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QUÉ ES LA PESCA DE BAJURA

La actividad profesional de la pesca
en el mar se divide tradicionalmente
en tres grandes grupos, de acuerdo
con la distancia a la costa en que se
produce la extracción, lo que implica
diferencias notables en el tamaño de
los buques, número de tripulantes de
los mismos y duración de las campa-
ñas (tiempo sin regresar a su puerto
base). Se clasifican como de altura y
gran altura los buques pesqueros
que faenan en caladeros exteriores y
muy alejados de nuestro país (Nami-
bia, Malvinas, Terranova...); la pesca
de litoral es la desarrollada dentro de
las aguas en las que España tiene re-
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servado el derecho de explotación
(hasta 200 millas de la costa) o en
caladeros geográficamente próximos,
como el canario-sahariano o las
aguas francesas del golfo de Vizcaya.
Por último, la pesca de bajura es la
que tiene lugar muy cerca de los
puertos, los barcos son de pequeño
porte, generalmente de menos de 20
T.R.B., tripulados habitualmente por
menos de quince hombres, y que rea-
lizan campañas de menos de cinco
días. Dentro de la bajura se suele in-
cluir la pesca artesanal, realizada
con embarcaciones muy pequeñas
–cinco T.R.B. o menos– con dos o
tres pescadores a bordo y que salen
a faenar cada día durante varias ho-
ras.

Vamos a exponer algunas caracte-
rísticas generales de la pesca de ba-
jura, ya que es el objeto de nuestro
estudio.

El tamaño de los barcos, como se
ha dicho, no suele exceder de las 20
T.R.B., si bien pueden tener en de-
terminados casos hasta 50 (esto sig-
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nifica esloras de menos de 24 me-
tros en su mayoría), son tripulados
generalmente por no más de quince
marineros, muchas veces con lazos
de parentesco entre ellos, que desa-
rrollan su trabajo a bordo en una es-
tructura poco jerarquizada y con un
sistema retribuido característico lla-
mado «a la parte», por el cual patro-
no y trabajadores participan en de-
terminados gastos de explotación y
ganan en proporción a la pesca cap-
turada.

El propietario de la embarcación
–generalmente la empresa cuenta
con un solo barco– suele ser un tri-
pulante más. El trabajo, poco despe-
gado de lo artesanal, exige un co-
nocimiento profesional exhaustivo,
adquirido mediante años de ejerci-
cio. Las salidas diarias al mar permi-
ten a los marineros llevar una vida
social y familiar relativamente equili-
brada, al contrario que en los de al-
tura, con meses de ausencia del ho-
gar.

La pesca de bajura representa, por
número de trabajadores, de embarca-
ciones y por su volumen económico,
un subsector importantísimo, en
nuestro país. El 78 por 100 de los
pesqueros españoles tiene menos de
12 metros de eslora –la media comu-
nitaria es del 77 por 100. En 1997 ha-
bía en España 18.473 pesqueros de
menos de 24 metros de eslora, en los
que trabajaban un total de 59.480
marineros, frente a 889 barcos de
más de 24 metros con 15.339 traba-Pequeños barcos dedicados a la pesca de bajura.

Pequeña embarcación de pesca artesanal.



jadores. Apurando más los datos re-
sulta que la pesca más artesanal ocu-
pa a 12.900 embarcaciones de me-
nos de 10 metros, con un total de
24.007 tripulantes (datos proporcio-
nados por la Secretaría General de
Pesca Marítima).

CONDICIONES ESPECÍFICAS DE
PELIGRO Y RIESGO EN LA PESCA

Un pesquero es asimilable a un ta-
ller que hubiéramos arrancado de su
emplazamiento y puesto a flotar; re-
úne, por tanto, elementos de peligro
comunes a cualquier industria pe-
queña junto con otros específicos
del medio en el que desarrolla su
trabajo.

Peligros comunes son los de ori-
gen mecánico y eléctrico, debidos al
motor, máquinas diversas a bordo,
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aparejos de pesca; químicos, por la
presencia de combustibles, lubrican-
tes, pinturas; ruidos y vibraciones,
procedentes del motor y repercutien-
do en todas las partes del buque
(más si el casco es de acero); posibi-
lidad de caídas a igual o distinto nivel,
o incluso a distinto medio (el agua),
agravada por los suelos mojados; ex-
posición al calor excesivo de la sala
de máquinas y al frío, también extre-
mo, de las bodegas frigoríficas o refri-
geradas; los golpes contra elementos
sobresalientes y proyecciones, tanto
en la cubierta como en el interior del
buque. Las quemaduras en la cocina
y las intoxicaciones por manipulación
indebida de los alimentos.

Peligros específicos son el movi-
miento del barco en los tres ejes del
espacio, muchas veces de manera
brusca e inesperada; la exposición a
los agentes atmosféricos, intensifi-
cados por la falta de abrigo del mar
(sol directo y reflejado por la superfi-
cie del agua, viento sin obstáculos,
lluvia, rociones de agua salada, hielo,
oscuridad durante el trabajo noctur-
no...), y el encierro aislado, la dis-
tancia a cualquier medio de ayuda
externa, junto con unas condiciones
higiénicas generalmente precarias
por la siempre limitada habitabilidad
del barco y la dificultad para realizar
descansos realmente reparadores
tras esfuerzos físicos concatenados.

En el mar podemos distinguir entre
los accidentes laborales y los maríti-
mos, a efectos meramente técnicos y
sin considerar menos importantes
unos u otros. Los primeros son los
propiamente debidos a la actividad
del trabajador, relacionados con los
peligros comunes del párrafo anterior

Los accesos a los barcos siempre son complicados.

Buque abandonado tras su hundimiento.



y que se producirían aunque el barco
estuviese en puerto amarrado al
muelle; los segundos vienen determi-
nados por peligros propios de la na-
vegación, como hundimientos, coli-
siones o incluso incendios.

De acuerdo con datos de la Conse-
llería de Pesca de la Comunidad Au-
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tónoma de Galicia, en la misma se
producen más accientes a bordo de
tipo laboral que marítimo, si bien este
dato debe interpretarse con la debida
cautela en vista de la motivación con-
junta de la mayoría de los accidentes;
por ejemplo, cuando un maquinista
se quema con el escape del motor
por no tenerlo debidamente aislado y
caer contra el mismo a causa del ba-
lance del barco.

La Dirección General de la Marina
Mercante hace una clasificación un
poco diferente, aunque muy válida:
accidentes e incidentes marítimos.

Son accidentes: hundimiento, desa-
parición, colisión, incendio/explosión,
varada, fallo mecánico/estructural,
escora, vía de agua, otros.

Son incidentes: accidente laboral,
apresamiento, asistencia médica,
asistencia y ayudas a la navegación,
ausencia temporal de noticias, con-
flictos laborales, evacuación médica,
fallecimiento por causa natural, fallo
mecánico (sin peligro ni interrupción
de la navegación), fondeo en aguas
jurisdiccionales españolas, inmigra-
ción ilegal (polizones), petición de so-
corro, piratería, remolque, rescate de
náufragos, etc.

Esta Dirección General define los
episodios extraordinarios como sigue:

Emergencia marítima. Es aquella
situación que supone un peligro inmi-
nente para la seguridad de las perso-
nas, los buques o aeronaves en la
mar, la navegación o el medio am-
biente marino.

Accidentes marítimos. Son aque-
llos sucesos que afectan al buque en
su materia, alterando la regularidad
de la navegación y que inciden sobre
la integridad y seguridad del mismo,
la carga, la tripulación o el pasaje.

Incidentes marítimos. Son aque-
llos sucesos o situaciones ocurridos
en la mar o en la costa que implican a
tripulantes, buques y circunstancias
conexas, pero en los que la materiali-

– Predicción meteorológica.
Equipo de navegación y go-
bierno:

Compás.
Corredera.
Timón.
Radar.
GPS.

– Equipos de comunicaciones:
VHF.
TMA.
Modelos de procedi-
mientos.

– Cartas náuticas.
– Luces de navegación.
– Plan de navegación, comuni-

cado a cofradía.
– Documentación del barco.
– Equipo de propulsión:

Combustible.
Lubricantes.
Niveles.
Refrigeración.
Bocina.
Baterías.
Tomas de corriente.

– Estanqueidad y achique:
Bombas.
Válvulas de fondo.
Sentinas.
Inodoros.
Fregaderos.
Portillos.
Escotillas.

– Agua potable.
– Equipo de seguridad:

Balsas.
Chalecos.
Aros.
Bengalas.
Señales fumíferas.
Radiobaliza.
Linternas y pilas.
Sistemas de alarma.
Señalizaciones.

– Sistema de contraincendios:
Bombas.
Extintores portátiles.
Bloqueo ventilación
motor.
Sistemas de alarma.

– Jarcia, cabullería y anclas.
– Equipos personales:

Guantes.
Arneses.
Cascos.
Gafas.
Ropas de aguas.

– Aparejos y equipos de pesca.
– Herramientas, repuestos.
– Iluminación de las zonas de

trabajo.
– Botiquín.

TABLA 3. Lista de comprobación.

Año Total Total accidentes % sobre
accidentes pesqueros el total

1991 421 181 43
1992 326 137 42
1993 485 159 33
1994 465 176 39
1995 435 143 33
1996 505 188 37

Fuente: Dirección General de la Marina Mercante.

TABLA 1. Número de accidentes marítimos. Cuadro resumen de los
accidentes marítimos ocurridos a buques de cualquier
nacionalidad en zonas SAR de responsabilidad española y los
ocurridos fuera de dichas zonas a buques nacionales y/o
extranjeros con tripulantes españoles.

Parámetro % % 
España UE

Buena o aceptable
conservación del
casco 100 94

Matrícula bien
visible 64 67

Puente completo 86 92

Correcta visibilidad
desde el puente 71 61

Ayudas
electrónicas a la
navegación 100 97

Luces de
navegación en
buen estado 50 60

Equipo de pesca
bien conservado 93 99

Disponen de
balsas salvavidas 71 62

Balsas bien
instaladas 30 45

Balsas bien
conservadas 90 96

Disponen de aros
salvavidas 79 66

Aros salvavidas
fácilmente
accesibles 81 59

Llevan radiobaliza 38 6,5

TABLA 2. Elementos de seguridad
en España y la UE.



dad de las embarcaciones no se ve
directamente afectada.

Contaminación marina. Suceso
que afecta al litoral o al medio am-
biente marino por el vertido al mar de
sustancias contaminantes.

En cuanto a los trabajadores del
mar, hemos de tener presente que
los pescadores y los patrones tienen,
generalmente, un nivel formativo
bajo y muchas veces una situación
económica apurada –tener que pa-
gar la hipoteca del barco, o las repa-
raciones anuales del mismo, o los
aparejos rotos...– que les lleva a
asumir riesgos más allá de lo pru-
dente. Unamos a esto el hecho de
que, en el juego de la oferta y la de-
manda, la pesca vale más cuando
escasea; por ejemplo, por mal tiem-
po, lo que induce al marinero a
arriesgar más.

En este sentido, se constata que
los caladeros sobreexplotados repre-
sentan un incremento de riesgo, ya
que obligan a permanecer más tiem-
po pescando para recoger la misma
cantidad de pescado. Son, por ello,
medidas que de modo indirecto au-
mentan la seguridad en la pesca las
paradas biológicas impuestas por las
autoridades para permitir la reproduc-
ción de las especies, las limitaciones
a la construcción de nuevos pesque-
ros –es obligatorio dar de baja uno de
igual tamaño antes de comenzar su
actividad el nuevo–, los planes de ex-
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plotación y los topes de capturas que
pretenden regular y controlar el es-
fuerzo pesquero; todas ellas medidas
tendentes a mantener la población y
variedad de las especies de interés
comercial.

La pesca de bajura exige entregar
el pescado lo más fresco posible a
los compradores mayoristas, así su-
cede que los patrones se ven forza-
dos a volver de caladeros a puerto a
toda velocidad y, a veces, atajando
por aguas menos seguras por su pro-
ximidad a la costa o a bajos, y cansa-
dos después del trabajo y con el bar-
co tal vez cargado, es decir, en

peores condiciones de estabilidad y
con más calado.

Las estadísticas nos revelan, sin
embargo, paradojas. Así, de acuerdo
con datos de la Consellería de Pesca
de Galicia, en esa Comunidad los lu-
nes se produce un 50 por 100 más de
accidentes en los pesqueros que el
resto de los días laborables de la se-
mana, y el 60 por 100 de los mismos
se producen en las cuatro primeras
horas de la jornada de pesca (cuando
se supone que los trabajadores están
más descansados). Se descarta que
el sistema de trabajo «a la parte» re-
presente una merma de seguridad por

Muchos pesqueros presentan una escasa visibilidad desde el puente de gobierno.

La pesca de bajura representa,
por número de trabajadores, de
embarcaciones y por su
volumen económico, un
subsector importantísimo en
nuestro país.



estimular la codicia pescadora de los
marineros; al contrario, disminuye la ri-
validad entre compañeros de trabajo,
ya que no se trata de la habitual retri-
bución por objetivos o por rendimiento.

En el mar, cuando un barco tiene
problemas para navegar puede pedir
ayuda a otros barcos y contratar una
asistencia (un remolque, por ejem-
plo), de modo que el colaborador co-
bra el precio estipulado por su trabajo.
Pero si el barco está en peligro inmi-
nente de pérdida por hundimiento, in-
cendio o cualquier otra causa y es au-
xiliado por otro barco, éste realiza un
salvamento y tiene derecho a indem-
nización por los gastos producidos y a
una parte del valor de lo salvado, lo
que puede representar cantidades mi-
llonarias. Esto lleva a determinados
capitanes de barcos especializados
en salvamento a exigir precios altísi-
mos por las asistencias cuando ven
que la situación del otro barco necesi-
tado puede evolucionar en el sentido
de llegar a ser salvamento. Se apuran
así hasta el extremo determinadas si-
tuaciones de peligro.

Los daños humanos son siempre
los más importantes, pero no debe-

mos olvidar las pérdidas económi-
cas que suponen los accidentes ma-
rítimos: el propietario del barco pierde
éste –en la bajura suele ser todo su
capital productivo–; tanto éste como
los marineros se quedan temporal-
mente sin trabajo; la cofradía de pes-
cadores pierde las ayudas con que
subvenciona a sus afiliados con pro-
blemas; la aseguradora –si el barco
está asegurado, lo cual no es obliga-
torio– debe pagar lo asegurado (en
1996, en España, más de 6.000 millo-
nes de pesetas), después repercute
este gasto en un aumento de las pri-
mas que deben pagar todos los ar-
madores (y los marineros «a la par-
te»); la Administración sufre unos
gastos de salvamento, o, al menos,
coordinación del mismo, y de investi-
gación posterior, así como la asisten-
cia médica que se pueda precisar.
Perdemos todos.

SITUACIÓN ACTUAL

España es la gran potencia pes-
quera de Europa; por tanto, le corres-
ponde liderar también la seguridad en
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este sector, y para ello debe estable-
cerse un compromiso asumido por to-
das las partes implicadas: el pesca-
dor, observando las medidas de
seguridad recomendadas y asistiendo
a cursos de formación, aunque éstos
interfieran eventualmente en su tiem-
po de trabajo o de descanso; el pa-
trón/armador, manteniendo el mate-
rial de seguridad y salvamento del
barco en óptimas condiciones de uso
y observando en la navegación la
prudencia que aconseja la buena
práctica marinera; la Administración,
incrementando la inspección y mante-
niendo el sistema de salvamento y
control de la navegación en las mejo-
res condiciones operativas, así como
dictando las normas más adecuadas
a la realidad, siempre cambiante por
el desarrollo tecnológico.

El Convenio Internacional SAR
(Search and Rescue), suscrito por Es-
paña, atribuye a nuestro país el con-
trol, organización y coordinación del
salvamento marítimo en cuatro zonas
marítimas, con una extensión total
tres veces superior al territorio nacio-
nal: Atlántico, Mediterráneo, Estrecho
y Canarias. Esto nos obliga a contar

El desorden en los pertrechos y aparejos supone a menudo que la balsa salvavidas queda oculta por las mismas.



con un órgano encargado de la ges-
tión de la seguridad en la navegación,
la Sociedad Estatal de Salvamento y
Seguridad Marítima (SASEMAR), que
cuenta para sus fines con una red de
estaciones de control, los centros de
coordinación del salvamento reparti-
dos por todo el litoral y el centro na-
cional, radicado en Madrid; con em-
barcaciones, helicópteros y aviones
específicos y con un personal espe-
cializado. La SASEMAR, además, ne-
cesita suscribir, y así lo ha hecho,
acuerdos de cooperación con los paí-
ses ribereños del entorno (Francia,
Portugal, Italia, Marruecos) con otros
órganos de la Administración (Ministe-
rios de Defensa, de Interior y de Eco-
nomía, así como Comunidades Autó-
nomas) y, en fin, con otras entidades
que pueden colaborar en la seguridad
en el mar, como la Cruz Roja o Tele-
fónica. A todo ello se suman los ele-
mentos propios de las Comunidades
Autónomas, con lo cual hemos conse-
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guido que en la actualidad en España
los medios a disposición del salva-
mento son suficientes, aunque sus-
ceptibles, como veremos, de mejorar.

Algunos estudiosos de la seguridad
marítima y patronos critican el cobro
por parte de alguna Administración
de los servicios prestados como sal-
vamento, lo que lleva a que muchos
marineros demoren excesivamente la
solicitud de ayuda.

Se acusa también una falta de le-
gislación concreta sobre seguridad
en los barcos de pesca, sobre todo
en los más pequeños, que son, como
hemos visto, la mayoría. El Convenio

Internacional de Torremolinos sobre
Seguridad en los Pesqueros es apli-
cable a barcos de más de 24 metros
de eslora, pero no entró en vigor. La
Organización Marítima Internacional
publicó diversas recomendaciones
sobre seguridad en pequeños pes-
queros, pero sólo son recomendacio-
nes (ver bibliografía). El Real Decreto
1.216/1997 sobre disposiciones míni-
mas de seguridad y salud en el traba-
jo a bordo de los buques de pesca no
se ha desarrollado reglamentaria-
mente.

De acuerdo con los datos de la Di-
rección General de la Marina Mercan-

Pequeña escora a estribor e improvisado acceso desde el muelle.

Eslora N.o de Total 
(m) buques tripulantes

0-8,99 12.900 24.007
9-11,99 2.091 8.045

12-14,99 1.363 6.970
15-17,99 1.041 8.555
18-23,99 1.078 11.903
24-29,99 463 6.767
30-35,99 236 3.942
36-41,99 51 1.003

+ 42 139 3.627

TABLA 4. Distribución de los
buques pesqueros en
España según su eslora.

País N.o de
buques

Alemania 2.406
Bélgica 156
Dinamarca 5.181
España 18.478
Finlandia 3.881
Francia 6.593
Gran Bretaña 9.767
Grecia 20.358
Holanda 1.009
Irlanda 1.355
Italia 16.352
Portugal 14.818
Suecia 2.514

Total 102.868

Referidas al año 1995. Fuente: EUROSTAT.
Nota: El total de pesqueros de Grecia registran
119.000 TRB, mientras los españoles suman
656.000 TRB.

TABLA 5. Flotas pesqueras de la
UE.



te, el 37 por 100 de las pérdidas de
barcos se produce por vías de agua,
y el 28 por 100 por incendio, es decir,
que estas dos causas motivan el 65
por 100 del total de las pérdidas, tota-
les o constructivas, de buques en Es-
paña. El progreso tecnológicos en la
construcción naval y en la lucha con-
tra incendios, así como en todos los
aspectos de la navegación (posicio-
namiento, comunicaciones, control de
tráfico...), las campañas de formación
de los marineros, las subvenciones
oficiales para la adquisición de mate-
rial de seguridad y salvamento, no
han supuesto un descenso en el nú-
mero de accidentes. Aun contando
con el aumento de la flota, parece
que las mejores condiciones de segu-
ridad de los barcos animan a los pes-
cadores a arriesgarse más, a salir al
mar en peores condiciones meteoro-
lógicas.

Durante el mes de junio de 1997, la
Asociación Fomento de la Seguridad
Marítima realizó un trabajo de campo
sobre la seguridad en los pesqueros
de bajura de la Unión Europea; fue-
ron inspeccionados barcos de varios
puertos de cada país, escogidos
aleatoriamente, para determinar las
condiciones de seguridad y las pecu-
liaridades regionales. Se llego a mu-
chas e interesantes conclusiones,
una de ellas fue que no existen dife-
rencias sustanciales en cuanto a se-
guridad entre las diferentes flotas de
la Unión.

Se encontró también un buen nú-
mero de particularidades en cuanto al
equipo y la construcción. Así, sólo el
6 por 100 de los barcos de bajura
(datos siempre referidos al conjunto
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de la UE) disponen de radiobaliza de
localización de siniestros, una radio
flotante que llevan los barcos en un
soporte y que se desprende en caso
de hundimiento y comienza a emitir
señales de socorro de modo automá-
tico. El 92 por 100 de los barcos tie-
nen puente (caseta donde va el timo-
nel con los aparatos de navegación),
pero desde el mismo sólo hay visibili-
dad en los 360° del horizonte –obliga-
toria según el Convenio Internacional
para prevenir los abordajes en el
mar– en el 61 por 100 de los casos
(defecto de construcción en unos ca-

sos y de mantenimiento en otros, por
colocar los tripulantes objetos que im-
piden la visión). Se observó que el
equipo de pesca, los aparejos y ma-
quinaria de procesado del pescado
se encuentran en buenas condiciones
de uso en el 99 por 100 de los casos;
del mismo modo, el 97 por 100 de los
buques llevan ayudas electrónicas a
la navegación (radar, sonda, GPS...)
que incrementan sustancialmente la
seguridad, aunque la intención del ar-
mador sea fundamentalmente mejo-
rar su capacidad de posicionarse pa-
ra pescar.

Cuando el elemento de seguridad
no implica un aumento de capacidad
productiva, se trata con más negli-
gencia; así, el 40 por 100 de los bar-
cos lleva las luces de navegación en
condiciones deficientes, sea por su
incorrecta situación o por su inade-
cuado mantenimiento.

Siempre conviene analizar los ca-
sos minuciosamente, en ocasiones
en criterio restrictivo: el 66 por 100
de los pesqueros llevan aro salvavi-
das, pero sólo el 59 por 100 se en-
cuentran fácilmente accesibles, lo
que significa que van correctamente
dispuestos en sólo el 39 por 100 de
los casos. Otro ejemplo: llevan balsas
salvavidas el 62 por 100 de los bar-
cos, pero sólo el 45 por 100 de las
mismas bien instaladas, por lo cual
se encuentran en idóneas condicio-
nes no más del 30 por 100.

MEDIDAS ACONSEJADAS

La seguridad en el trabajo debe ser
un criterio fundamental en el diseño
y construcción de los buques pes-
queros: visibilidad desde el puente de
gobierno, dispositivos fijos que facili-
ten el lanzamiento al agua de las bal-
sas salvavidas, instalación a bordo
desde el momento de su entrega al
armador del material de salvamento
(bengalas, aros salvavidas, radiobali-
za...).

Es imprescindible una investiga-
ción sistemática de los accidentes,
analizando sus causas, observando
directamente los trabajos a bordo y
escuchando a los propios trabajado-
res.

Si se establecen ayudas y subven-
ciones por parte de la Administración
para adquirir material de salvamento,
éstas deben vincularse a la asistencia
de los pescadores a cursos de forma-
ción específica en seguridad y, muy
concretamente, al uso idóneo del
material adquirido. Para mantener la
aptitud en el manejo del mismo sería
muy útil aprovechar los momentos de
renovación o revisión para hacer

Un pesquero es asimilable a un
taller que hubiéramos
arrancado de su
emplazamiento y puesto a
flotar; reúne, por tanto,
elementos de peligro comunes
a cualquier industria pequeña
junto con otros específicos del
medio en el que desarrolla su
trabajo.

Buque pertrechado a son de mar. La zona de trabajo es muy redcida debido al espacio
que ocupan los aparejos de pesca.



19MAPFRE SEGURIDAD. N.o 72 - CUARTO TRIMESTRE 1998

SE
G

U
R

ID
A

D
 D

E 
PE

Q
U

EÑ
A

S 
EM

B
A

R
C

A
C

IO
N

ES
 P

ES
Q

U
ER

A
S 

EN
 L

A 
U

N
IÓ

N
 E

U
R

O
PE

A
U

N
A

 V
IS

IÓ
N

 G
E

N
E

R
A

L 
D

E
 L

A
 F

LO
TA

 P
E

S
Q

U
E

R
A

 D
E

 M
E

N
O

S
 D

E
 2

4 
M

E
T

R
O

S
 D

E
 E

S
LO

R
A

. P
O

R
T

U
G

A
L,

 E
S

PA
Ñ

A
, I

TA
LI

A
, F

R
A

N
C

IA
, G

R
E

C
IA

, 
A

LE
M

A
N

IA
, D

IN
A

M
A

R
C

A
, B

É
LG

IC
A

, H
O

LA
N

D
A

, R
E

IN
O

 U
N

ID
O

 E
 IR

LA
N

D
A

. L
A

 S
E

G
U

R
ID

A
D

 A
 B

O
R

D
O

, S
IS

T
E

M
A

S
 Y

U
N

A
 V

IS
IÓ

N
 G

E
N

E
R

A
L 

D
E

 L
A

 F
LO

TA
 P

E
S

Q
U

E
R

A
 D

E
 M

E
N

O
S

 D
E

 2
4 

M
E

T
R

O
S

 D
E

 E
S

LO
R

A
. P

O
R

T
U

G
A

L,
 E

S
PA

Ñ
A

, I
TA

LI
A

, F
R

A
N

C
IA

, G
R

E
C

IA
, 

A
LE

M
A

N
IA

, D
IN

A
M

A
R

C
A

, B
É

LG
IC

A
, H

O
LA

N
D

A
, R

E
IN

O
 U

N
ID

O
 E

 IR
LA

N
D

A
. L

A
 S

E
G

U
R

ID
A

D
 A

 B
O

R
D

O
, S

IS
T

E
M

A
S

 Y
 E

Q
U

IP
O

S
. J

U
N

IO
 D

E
 1

99
7.

A
ut

or
: J

os
é 

M
ig

ue
l T

as
en

de
 S

ou
to

. F
om

en
to

 d
e 

la
 s

eg
ur

id
ad

 m
ar

íti
m

a.
 E

sp
añ

a.
 E

Q
U

IP
O

S
. J

U
N

IO
 D

E
 1

99
7.

A
ut

or
: J

os
é 

M
ig

ue
l T

as
en

de
 S

ou
to

. F
om

en
to

 d
e 

la
 s

eg
ur

id
ad

 m
ar

íti
m

a.
 E

sp
añ

a.

1.
 E

L 
CA

SC
O

2.
 E

Q
UI

PO
S 

NÁ
UT

IC
O

S 
Y 

DE
 P

ES
CA

C
O

N
C

L
U

S
IO

N
E

S
E

l c
as

co
 s

ue
le

 e
st

ar
 e

n 
bu

en
as

 c
on

di
ci

on
es

. L
a 

m
ay

or
ía

 d
e 

la
s 

em
ba

rc
ac

io
ne

s 
di

sp
on

en
 d

e 
cá

m
ar

a 
pa

ra
 r

es
gu

ar
do

 d
el

 ti
m

on
el

, s
i b

ie
n 

la
 v

is
ib

ili
da

d 
de

sd
e 

la
 m

is
m

a 
ta

n 
só

lo
 a

lc
an

za
 lo

s 
36

0 
gr

ad
os

 e
n 

un
 6

1 
po

r 
10

0 
de

 lo
s 

ca
so

s.

E
l c

as
co

 s
ue

le
 e

st
ar

 e
n 

bu
en

as
 c

on
di

ci
on

es
. L

a 
m

ay
or

ía
 d

e 
la

s 
em

ba
rc

ac
io

ne
s 

di
sp

on
en

 d
e 

cá
m

ar
a 

pa
ra

 r
es

gu
ar

do
 d

el
 ti

m
on

el
, s

i b
ie

n 
la

 v
is

ib
ili

da
d 

de
sd

e 
la

 m
is

m
a 

ta
n 

só
lo

 a
lc

an
za

 lo
s 

36
0 

gr
ad

os
 e

n 
un

 6
1 

po
r 

10
0 

de
 lo

s 
ca

so
s.

D
V

IS
IB

IL
ID

A
D

N
ec

es
ar

ia
 p

ar
a 

un
a 

bu
en

a 
vi

gi
la

nc
ia

 
du

ra
nt

e 
la

 n
av

eg
ac

ió
n 

y 
la

 p
es

ca
.

N
ec

es
ar

ia
 p

ar
a 

un
a 

bu
en

a 
vi

gi
la

nc
ia

 
du

ra
nt

e 
la

 n
av

eg
ac

ió
n 

y 
la

 p
es

ca
.

C
C

Á
M

A
R

A
 D

E
L 

T
IM

Ó
N

P
ro

po
rc

io
na

 c
ob

ijo
  y

 c
om

od
id

ad
.

B
N

Ú
M

E
R

O
 D

E
 R

E
G

IS
T

R
O

P
in

ta
do

 e
n 

el
 c

as
co

, p
er

m
ite

 y
 fa

vo
re

ce
 

la
 id

en
tif

ic
ac

ió
n 

de
 la

 e
m

ba
rc

ac
ió

n.
P

in
ta

do
 e

n 
el

 c
as

co
, p

er
m

ite
 y

 fa
vo

re
ce

 
la

 id
en

tif
ic

ac
ió

n 
de

 la
 e

m
ba

rc
ac

ió
n.

A
E

S
TA

D
O

 D
E

 C
O

N
S

E
R

VA
C

IÓ
N

B
ue

no
 o

 a
dm

is
ib

le
M

al
o

B
ue

no
 o

 a
dm

is
ib

le
M

al
o

B
ue

no
 o

 a
dm

is
ib

le
M

al
o

B
ue

no
 o

 a
dm

is
ib

le
M

al
o

E
m

ba
rc

ac
io

ne
s 

co
n 

cá
m

ar
a

E
m

ba
rc

ac
io

ne
s 

si
n 

cá
m

ar
a

E
m

ba
rc

ac
io

ne
s 

co
n 

cá
m

ar
a

E
m

ba
rc

ac
io

ne
s 

si
n 

cá
m

ar
a

B
ue

na
 o

 a
dm

is
ib

le
M

al
a

B
ue

na
 o

 a
dm

is
ib

le
M

al
a

A
IN

S
T

R
U

M
E

N
TO

S
 E

L
E

C
T

R
Ó

N
IC

O
S

In
cr

em
en

ta
n 

la
 s

eg
ur

id
ad

 e
n 

la
 

na
ve

ga
ci

ón
.

In
cr

em
en

ta
n 

la
 s

eg
ur

id
ad

 e
n 

la
 

na
ve

ga
ci

ón
.

B
L

U
C

E
S

 D
E

 N
A

V
E

G
A

C
IÓ

N
P

er
m

ite
n 

di
vi

sa
r 

el
 b

ar
co

 d
e 

no
ch

e.

C
A

PA
R

E
JO

S
 D

E
 P

E
S

C
A

S
u 

es
ta

do
 d

e 
co

ns
er

va
ci

ón
 y

 li
m

pi
ez

a 
ap

or
ta

 s
eg

ur
id

ad
.

S
u 

es
ta

do
 d

e 
co

ns
er

va
ci

ón
 y

 li
m

pi
ez

a 
ap

or
ta

 s
eg

ur
id

ad
.

C
O

N
C

L
U

S
IO

N
E

S
La

s 
em

ba
rc

ac
io

ne
s 

su
el

en
 e

st
ar

 b
ie

n 
eq

ui
pa

da
s 

co
n 

in
st

ru
m

en
to

s 
el

ec
tr

ón
ic

os
.

Lo
s 

ap
ar

ej
os

 d
e 

pe
sc

a 
ap

ar
ec

en
 e

n 
bu

en
as

 
co

nd
ic

io
ne

s 
de

 u
so

, p
er

o 
no

 s
ie

m
pr

e 
lim

pi
os

.
E

n 
un

 4
0 

po
r 

10
0 

de
 lo

s 
ca

so
s,

 la
s 

lu
ce

s 
de

 
na

ve
ga

ci
ón

 n
o 

cu
m

pl
en

 lo
s 

re
qu

is
ito

s 
es

ta
bl

ec
id

os
 

po
r 

la
 n

or
m

at
iv

a 
in

te
rn

ac
io

na
l d

e 
19

72
 p

ar
a 

la
 

pr
ev

en
ci

ón
 d

e 
co

lis
io

ne
s 

m
ar

íti
m

as
.

La
s 

em
ba

rc
ac

io
ne

s 
su

el
en

 e
st

ar
 b

ie
n 

eq
ui

pa
da

s 
co

n 
in

st
ru

m
en

to
s 

el
ec

tr
ón

ic
os

.
Lo

s 
ap

ar
ej

os
 d

e 
pe

sc
a 

ap
ar

ec
en

 e
n 

bu
en

as
 

co
nd

ic
io

ne
s 

de
 u

so
, p

er
o 

no
 s

ie
m

pr
e 

lim
pi

os
.

E
n 

un
 4

0 
po

r 
10

0 
de

 lo
s 

ca
so

s,
 la

s 
lu

ce
s 

de
 

na
ve

ga
ci

ón
 n

o 
cu

m
pl

en
 lo

s 
re

qu
is

ito
s 

es
ta

bl
ec

id
os

 
po

r 
la

 n
or

m
at

iv
a 

in
te

rn
ac

io
na

l d
e 

19
72

 p
ar

a 
la

 
pr

ev
en

ci
ón

 d
e 

co
lis

io
ne

s 
m

ar
íti

m
as

.

B
ue

no
 o

 a
dm

is
ib

le
M

al
o

B
ue

no
 o

 a
dm

is
ib

le
M

al
o

B
ue

na
s

M
al

as
B

ue
na

s
M

al
as

3.
 E

Q
UI

PO
S 

DE
 S

EG
UR

ID
AD

A
B

O
T

E
S

 S
A

LV
A

V
ID

A
S

R
íg

id
os

 o
 in

fla
bl

es
, c

on
st

itu
ye

n 
el

em
en

to
s 

bá
si

co
s 

de
 s

eg
ur

id
ad

 e
n 

ca
so

 d
e 

na
uf

ra
gi

o.

R
íg

id
os

 o
 in

fla
bl

es
, c

on
st

itu
ye

n 
el

em
en

to
s 

bá
si

co
s 

de
 s

eg
ur

id
ad

 e
n 

ca
so

 d
e 

na
uf

ra
gi

o.

E
m

ba
rc

ac
io

ne
s 

co
n 

V
H

F
R

A
D

A
R

G
P

S
S

in
 in

st
ru

m
en

to
s 

el
ec

tr
ón

ic
os

E
m

ba
rc

ac
io

ne
s 

co
n 

V
H

F
R

A
D

A
R

G
P

S
S

in
 in

st
ru

m
en

to
s 

el
ec

tr
ón

ic
os

B
ie

n 
gu

ar
da

do
s

M
al

 g
ua

rd
ad

os
B

ie
n 

gu
ar

da
do

s
M

al
 g

ua
rd

ad
os

B
ar

co
s 

co
n 

bo
te

 
sa

lv
av

id
as

B
ar

co
s 

si
n 

bo
te

 
sa

lv
av

id
as

B
ar

co
s 

co
n 

bo
te

 
sa

lv
av

id
as

B
ar

co
s 

si
n 

bo
te

 
sa

lv
av

id
as

B
ue

na
 c

on
se

rv
ac

ió
n

M
al

a 
co

ns
er

va
ci

ón
B

ue
na

 c
on

se
rv

ac
ió

n
M

al
a 

co
ns

er
va

ci
ón

C
O

N
C

L
U

S
IO

N
E

S
Lo

s 
bo

te
s 

sa
lv

av
id

as
 a

pa
re

ce
n 

bi
en

 c
on

se
rv

ad
os

, 
pe

ro
 r

es
ul

ta
n 

po
co

 a
cc

es
ib

le
s 

y 
di

fíc
ile

s 
de

 u
sa

r.
S

on
 d

em
as

ia
da

s 
la

s 
oc

as
io

ne
s 

en
 q

ue
 la

s 
bo

ya
s 

sa
lv

av
id

as
 n

o 
al

ca
nz

an
 n

iv
el

es
 ó

pt
im

os
 d

e 
us

o.

Lo
s 

bo
te

s 
sa

lv
av

id
as

 a
pa

re
ce

n 
bi

en
 c

on
se

rv
ad

os
, 

pe
ro

 r
es

ul
ta

n 
po

co
 a

cc
es

ib
le

s 
y 

di
fíc

ile
s 

de
 u

sa
r.

S
on

 d
em

as
ia

da
s 

la
s 

oc
as

io
ne

s 
en

 q
ue

 la
s 

bo
ya

s 
sa

lv
av

id
as

 n
o 

al
ca

nz
an

 n
iv

el
es

 ó
pt

im
os

 d
e 

us
o.

B
B

O
YA

S
 S

A
LV

A
V

ID
A

S

B
ar

co
s 

co
n 

bo
ya

s 
sa

lv
av

id
as

B
ar

co
s 

si
n 

bo
ya

s 
sa

lv
av

id
as

B
ar

co
s 

co
n 

bo
ya

s 
sa

lv
av

id
as

B
ar

co
s 

si
n 

bo
ya

s 
sa

lv
av

id
as

A
cc

es
ib

le
s

P
oc

o 
ac

ce
si

bl
es

A
cc

es
ib

le
s

P
oc

o 
ac

ce
si

bl
es

4.
 C

O
NC

LU
SI

O
NE

S 
G

EN
ER

AL
ES

I
N

o 
ex

is
te

 d
ife

re
nc

ia
 e

nt
re

 la
s 

na
ci

on
es

 d
e 

la
 U

ni
ón

 E
ur

op
ea

 e
n 

cu
an

to
 a

l e
st

ad
o 

ge
ne

ra
l d

e 
la

 s
eg

ur
id

ad
 d

e 
su

s 
em

ba
rc

ac
io

ne
s 

pe
sq

ue
ra

s 
de

 p
eq

ue
ña

s 
di

m
en

si
on

es
.

N
o 

ex
is

te
 d

ife
re

nc
ia

 e
nt

re
 la

s 
na

ci
on

es
 d

e 
la

 U
ni

ón
 E

ur
op

ea
 e

n 
cu

an
to

 a
l e

st
ad

o 
ge

ne
ra

l d
e 

la
 s

eg
ur

id
ad

 d
e 

su
s 

em
ba

rc
ac

io
ne

s 
pe

sq
ue

ra
s 

de
 p

eq
ue

ña
s 

di
m

en
si

on
es

.

II
Ta

n 
só

lo
 u

n 
po

rc
en

ta
je

 m
ín

im
o 

de
 

em
ba

rc
ac

io
ne

s 
(u

n 
6 

po
r 

10
0)

 ll
ev

an
 

ra
di

of
ar

o 
de

 e
m

er
ge

nc
ia

 p
ar

a 
in

di
ca

r 
la

 
po

si
ci

ón
 (

E
m

er
ge

nc
y 

P
os

iti
on

-I
nd

ic
at

in
g 

R
ad

io
 B

ea
co

n,
 E

P
IR

B
).

Ta
n 

só
lo

 u
n 

po
rc

en
ta

je
 m

ín
im

o 
de

 
em

ba
rc

ac
io

ne
s 

(u
n 

6 
po

r 
10

0)
 ll

ev
an

 
ra

di
of

ar
o 

de
 e

m
er

ge
nc

ia
 p

ar
a 

in
di

ca
r 

la
 

po
si

ci
ón

 (
E

m
er

ge
nc

y 
P

os
iti

on
-I

nd
ic

at
in

g 
R

ad
io

 B
ea

co
n,

 E
P

IR
B

).

III
S

on
 d

em
as

ia
da

s 
la

s 
em

ba
rc

ac
io

ne
s 

cu
ya

 
vi

si
bi

lid
ad

 d
es

de
 la

 c
ám

ar
a 

de
l t

im
ón

 n
o 

al
ca

nz
a 

lo
s 

36
0 

gr
ad

os
.

S
on

 d
em

as
ia

da
s 

la
s 

em
ba

rc
ac

io
ne

s 
cu

ya
 

vi
si

bi
lid

ad
 d

es
de

 la
 c

ám
ar

a 
de

l t
im

ón
 n

o 
al

ca
nz

a 
lo

s 
36

0 
gr

ad
os

.

IV
C

as
i t

od
as

 la
s 

em
ba

rc
ac

io
ne

s 
lle

va
n 

el
 

tim
ón

 g
ua

re
ci

do
.

C
as

i t
od

as
 la

s 
em

ba
rc

ac
io

ne
s 

lle
va

n 
el

 
tim

ón
 g

ua
re

ci
do

.

L
O

 M
E

JO
R

V
La

 m
ay

or
ía

 d
e 

la
s 

em
ba

rc
ac

io
ne

s 
di

sp
on

en
 d

e 
eq

ui
po

s 
el

ec
tr

ón
ic

os
 p

ar
a 

la
 

na
ve

ga
ci

ón
 ta

le
s 

co
m

o 
G

P
S

, r
ád

ar
 y

 V
H

F.

La
 m

ay
or

ía
 d

e 
la

s 
em

ba
rc

ac
io

ne
s 

di
sp

on
en

 d
e 

eq
ui

po
s 

el
ec

tr
ón

ic
os

 p
ar

a 
la

 
na

ve
ga

ci
ón

 ta
le

s 
co

m
o 

G
P

S
, r

ád
ar

 y
 V

H
F.

V
I

M
ás

 d
e 

un
 5

0 
po

r 
10

0 
de

 lo
s 

bo
te

s 
sa

lv
av

id
as

 s
e 

gu
ar

da
n 

en
 a

lg
ún

 lu
ga

r 
de

 
di

fíc
il 

ac
ce

so
.

M
ás

 d
e 

un
 5

0 
po

r 
10

0 
de

 lo
s 

bo
te

s 
sa

lv
av

id
as

 s
e 

gu
ar

da
n 

en
 a

lg
ún

 lu
ga

r 
de

 
di

fíc
il 

ac
ce

so
.L
O

 P
E

O
R

V
II

P
oc

os
 b

ar
co

s 
tie

ne
n 

su
s 

lu
ce

s 
de

 
na

ve
ga

ci
ón

 e
n 

bu
en

 e
st

ad
o 

de
 u

so
.

P
oc

os
 b

ar
co

s 
tie

ne
n 

su
s 

lu
ce

s 
de

 
na

ve
ga

ci
ón

 e
n 

bu
en

 e
st

ad
o 

de
 u

so
.

6%

94
%

33
%

67
%

92
%

8%

61
%

39
%

3% 97
%

40
%

60
%

1% 99
%

38
%

62
%

45
%

55
%

96
%

4%

34
%

66
%

59
%

41
%

UN
IV

ER
SI

DA
DE

DE
 

NI
VE

RS
ID

AD
E

DE
 V

IG
O

T
A

B
L

A
 6



prácticas: lanzar al agua la balsa sal-
vavidas, disparar los extintores, utili-
zar las bengalas...

Generalizar el uso a bordo de los
sistemas de señalización de seguri-
dad y de alarmas visuales y acústi-
cas.

Formar adecuadamente a las tripu-
laciones en la evacuación de consul-
tas médicas por radio, en combina-
ción con el mantenimiento del
botiquín en condiciones óptimas.

Las materias de seguridad deben in-
cluirse con la debida extensión e inten-
sidad en los currículum de los estudios
náuticos. El Proyecto «Albatros», aus-
piciado por la UE, recomienda progra-
mas de formación para marineros en
los que, de ocho asignaturas, cuatro
son relativas a seguridad; el mismo
número sugiere para los patrones de
bajura. En la Comunidad de Galicia,
todos los alumnos de Formación Pro-
fesional Náutico-Pesquera terminan
sus estudios habiendo realizado los
Cursos de Supervivencia en la Mar y
Lucha contra Incendios. Se hace ne-
cesario, además, facilitar la asistencia
a estos cursos de los profesionales,
para lo cual las 225 cofradías de pes-
cadores del litoral español podrían or-
ganizar los mismos en los días y hora-
rios menos incómodos para los
marineros, además de los cursos que
de manera regular se imparten en los
centros especializados, dependientes
o vinculados con la Administración. La
edición y difusión de manuales, víde-
os, fichas, carteles y folletos puede ser
un complemento muy útil, siempre que

se distribuyan de manera racional y
económica.

En los últimos años han sido crea-
das varias unidades administrativas
específicas: SASEMAR; las Capitaní-
as Marítimas, con un área de seguri-
dad marítima en cada una; la Subdi-
rección General de Ordenación Jurí-
dica y Formación Náutico-Pesquera,
dependiente de la Secretaría General
de Pesca Marítima (Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentación);
las correspondientes Direcciones Ge-
nerales dentro de las Consejerías en
las autonomías con costa. Ello debe
llevar a la creación de un cuerpo nor-
mativo adecuado, adaptado a las dis-
posiciones europeas y de cumpli-
miento obligado y estimulado por
inspecciones.

Parece más que aconsejable hacer
obligatorio el seguro de accidentes
para los barcos de pesca, adaptando
las pólizas a las posibilidades de la
empresa, de modo que el gasto no
supere el 2 por 100 del valor de las
ventas anuales; este seguro cubriría
los gastos generados por la utiliza-
ción de medios de salvamento, supo-
niendo que éstos no sean gratuitos.

Para aumentar la relación
eficacia/coste de los medios de salva-
mento, así como el entrenamiento del
personal adscrito a los mismos, es
útil ampliar los servicios al salvamen-
to en tierra, vigilancia e inspección
pesquera, apoyo a la formación,
emergencias médicas, protección ci-
vil, lucha contra incendios, apoyo lo-
gístico... El servicio SOS Galicia, de-
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pendiente de la Consellería de Pes-
ca, sigue este modelo.

Deberían establecerse equipos y
delegados de prevención por puertos
que prestasen especial atención a los
barcos más pequeños; en coordina-
ción con las cofradías y asociaciones
de productores y pescadores, de-
terminar limitaciones a la actividad
pesquera cuando las circunstancias
climatológicas la desaconsejen. Pro-
mocionarían el empleo por parte de
los patrones de listas de control de
seguridad antes de hacerse al mar.

Por último, los pescadores de baju-
ra deberían tener coeficientes reduc-
tores de la edad de jubilación (por
ejemplo, del 0,30), al igual que otros
colectivos de trabajadores, teniendo
en cuenta las condiciones de dureza
de su profesión, que motiva, por
ejemplo, la obligatoriedad de pasar
reconocimientos médicos periódicos
al personal embarcado (reconoci-
mientos que realiza gratuitamente el
Instituto Social de la Marina).

CONCLUSIONES

El desarrollo tecnológico no ha su-
puesto un incremento de seguridad
en los barcos; esta paradoja es sólo
aparente, pues las objetivamente me-
jores condiciones de seguridad sirven
a menudo para que los pescadores
acometan situaciones más peligro-
sas, con lo cual el riesgo permanece
constante. Los barcos más grandes
resultan así ser más peligrosos, pues
afrontan peores mares y realizan jor-
nadas de trabajo más prolongadas.

No existen diferencias significativas
de seguridad entre pesqueros de ba-
jura de los diferentes países de la
Unión Europea. Situaciones similares
exigen respuestas similares, por lo
que la normativa de seguridad debe-
ría ser tan homogénea como fuese
posible; en el caso ideal, la misma
para toda la Unión Europea. Al legis-
lar, se contemplará la vida y la salud
como el bien más preciado, pero sin
olvidar las consecuencias económi-
cas de los accidentes.

El número y calidad general de los
medios de salvamento españoles, así
como la cualificación del personal y
su distribución geográfica parecen,
en general, suficientes. Puede mejo-
rarse la coordinación entre las dife-
rentes Administraciones y la capaci-
dad operativa de determinados
medios; por ejemplo, en España sólo
tienen sistema estacionario automáti-
co los helicópteros de la Armada, que
disponen, además, de una autonomía
de 5,6 horas, frente a las 4 de los he-
licópteros de rescate, pero tengamos

La balsa autoinflable debe situarse en un lugar de fácil acceso y fácil arriado.



en cuenta que un aparato en las me-
jores condiciones cuesta 900 millones
de pesetas.
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