La Seguridad en la Pesca

Presentación realizada por el Capitán de Ultramar Daniel Molina Carranza, Presidente de la Fundación NUESTROMAR en la Escuela Nacional de Pesca el pasado 25 de octubre.
El objetivo de esta presentación, es hacerle llegar a la audiencia la inquietud de cómo lograr disminuir el número de accidentes en la pesca, sean estos tanto accidentes marítimos como accidentes personales.

Los numerosos accidentes que involucran a los buques pesqueros y a sus tripulantes, tanto en las flotas extranjeras como en la argentina, formulan sin duda un llamado de atención a todos los integrantes del sector y en especial a los armadores y a los organismos estatales de control, que deberán volcar sus mayores esfuerzos en resolver  estos problemas de seguridad, en una actividad que es, de por sí, riesgosa.
La Organización Marítima Internacional (OMI) y la Organización Internacional del Trabajo (OIT) han estudiado este tema en profundidad, pero no siempre sus recomendaciones son adoptadas por las naciones que las integran, aún por aquellas que tienen una gran cantidad de buques y hombres dedicados a la pesca. 
Según reflejan las estadísticas mundiales, la tasa de mortalidad de la actividad pesquera es  muy elevada en comparación con otras profesiones. Si bien los siniestros de buques pesqueros son la causa más importante de muerte para los pescadores, existen a bordo otras causas, como los accidentes  de trabajo y las enfermedades graves, que  también pueden derivar en pérdidas de vidas.  
En este sentido, uno de los mayores problemas que aqueja a la actividad pesquera es la escasa o nula información sobre incidentes de este tipo ocurridos en los países pesqueros. Muchas naciones niegan o minimizan su información a este respecto, sin tener en cuenta que con los datos que pudiera aportar se podría disponer de estadísticas e identificar los problemas fundamentales, para  luego sacar conclusiones importantes y darles solución.
La seguridad no afecta por igual a todas las embarcaciones, por cuanto las más pequeñas, artesanales, de rada o ría, y costeras de reducida eslora y tonelaje, son las que sufren más los problemas de seguridad, fundamentalmente por su escasa defensa contra los embates del mar y porque muchas veces no se les realiza el mantenimiento adecuado, ni se las controla y opera debidamente. 
Pasemos a evaluar ahora

¿Cuales son los principales factores que inciden en los accidentes?

Para lograr disminuir el número de accidentes en la pesca, ¿es necesario efectuar grandes inversiones? O quizás es mas necesario mediante la concientizacion influir en quienes son los responsables en los diferentes niveles de seguridad?

¿Cual es la situación en el resto del mundo?
¿Que nos dicen las estadísticas?

¿Como es la situación en los países en desarrollo?

¿Cuales son los Convenios Internacionales vigentes con respecto a la seguridad?
 ¿Como funciona Búsqueda y rescate ante un evento SAR?
Nos adelantamos a decir que muchos de los más importantes problemas que provocan tasas elevadas de accidentes en la pesca, con su consecuente pérdida de vidas humanas y de bienes, pueden resolverse o ser minimizados sin que sean necesarias grandes inversiones.

Para ello es preciso, en primer lugar, que las autoridades responsables se concentren con la firmeza requerida sobre la existencia y características de este tipo de problemas, conciban y formulen eficaces medidas correctivas sobre la base del análisis efectuado y, finalmente, velen celosamente por su cumplimiento.
Complementariamente, deben hacerse más eficientes los instrumentos de investigación de accidentes, la compilación de datos, la difusión de las conclusiones obtenidas y la formulación de estadísticas.
Introducción
Los numerosos accidentes que involucran a los buques pesqueros y a sus tripulantes, tanto en las flotas extranjeras como en la argentina, formulan sin duda un llamado de atención a todos los integrantes del sector y en especial a los armadores y a los organismos estatales de control, que deberán volcar sus mayores esfuerzos en resolver  estos problemas de seguridad, en una actividad que es, de por sí, riesgosa. Los problemas que provocan tasas elevadas de accidentes en la pesca, pueden resolverse sin que sean necesarias grandes inversiones.
Responsabilidades de las autoridades:
· Concentrarse en la existencia y características de este tipo de problemas

· Concebir y formular eficaces medidas correctivas

· Velar celosamente por su cumplimiento

· Hacer más eficientes:

                                    Instrumentos de investigación de accidentes

                                    Compilación de datos

                                    Difusión de las conclusiones obtenidas y la formulación de estadísticas
Son múltiples y diversos los factores que tienen incidencia directa sobre la seguridad y el incremento del riesgo en la actividad pesquera. 
Una agrupación generalmente aceptada de los mismos permite la siguiente clasificación:

· Factores relativos a la construcción y equipamiento de los buques pesqueros.

· Factores relativos a la formación de las tripulaciones.

· Factores relativos a las condiciones de trabajo a bordo.

· Factores inherentes a las condiciones hidrometeorológicas y a su predicción

· Factores relativos a la construcción y equipamiento de los buques pesqueros.

La Ley de la Navegación  hace referencia en varios de sus artículos  a la construcción y equipamiento de los buques y a la seguridad que ellos deben ofrecer.
Al respecto, en el Capítulo II – Sección III, que trata de la construcción, modificación y reparación de buques, dice en su artículo 62, referido a las exigencias técnicas y administrativas: “La reglamentación, de acuerdo con el tonelaje, la naturaleza, la finalidad de los servicios y la navegación a efectuarse, establece las exigencias técnicas y administrativas a que se han de ajustar la construcción, modificación o reparación de buques o artefactos navales”.
En el Capítulo II - Sección V, el artículo 71 - Condiciones de seguridad - dice textualmente que: “Los buques y artefactos navales deben reunir las condiciones de seguridad previstas en las convenciones internacionales incorporadas al ordenamiento jurídico nacional y las que establezca la reglamentación” y en el artículo 72 aclara que las condiciones de seguridad “… se determinarán de acuerdo con la naturaleza y finalidad de los servicios que presten y la navegación que efectúen”.
 Asimismo en el artículo 73 -Vigilancia técnica – dice que: “La vigilancia técnica sobre las condiciones de seguridad de los buques y artefactos navales es ejercida por la autoridad marítima, mediante las inspeccionas ordinarias y extraordinarias que establezcan la reglamentación y las convenciones internacionales mencionadas en el art. 71”. 
El artículo 80 – Certificados de seguridad – dice: “La autoridad marítima otorga los correspondientes certificados de seguridad a los buques y artefactos navales que sean inspeccionados y que reúnen las condiciones de seguridad previstas en las convencio-nes internacionales incorporadas al ordenamiento jurídico nacional y en la reglamentación…” 
El Capítulo V de la ley – Sección I – determina en su artículo 131 – Obligaciones del Capitán - que: “En su carácter de delegado de la autoridad pública, para la seguridad y salvación del buque, personas y carga, el capitán está obligado a: 

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

          b) verificar el buen arrumaje y distribución de los pesos a bordo y el cumplimiento de las normas de seguridad de la carga y estabilidad del buque;

Puede resumirse lo que antecede diciendo que la ley 20.094 dispone que la Prefectura Naval, como autoridad marítima, establecerá las exigencias técnicas a que deben ajustarse la construcción y las condiciones de seguridad de los buques, de acuerdo con la reglamentación nacional y las convenciones internacionales, controlará su cumplimiento mediante inspecciones y extenderá los certificados correspondientes.

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

Ley 18.416 de la Prefectura Naval Argentina 
En concordancia con lo dispuesto en el articulo 26, incisos 23 y 24 de la Ley 18.416,  corresponde a la Prefectura Naval Argentina cumplir lo dispuesto en el Art.12 incisos 25 y 32 de la Ley 20.524 (Ley de Ministerios), en el incisos 21 y 24 del Decreto l678/73 y en su parte pertinente a las tareas del Comando en Jefe de la Armada, modificadas por el Decreto Nº 2.432/76.
El artículo 5 del Capítulo IV – Funciones – de la ley 18.416 dispone que la Prefectura Naval debe cumplir: 

                1. Intervenir en todo lo relativo a la  navegación haciendo cumplir las leyes que la rigen.


     2. Ser órgano de aplicación en el orden técnico de los convenios internacionales sobre seguridad de la navegación y de los bienes y de la vida humana en el mar.


    3. Aprobar y vigilar técnicamente la construcción, modificación, reparación, desguace y extracción de buques y elementos de seguridad y salvamento.


    4. Inspeccionar los buques para verificar su seguridad y determinar el arqueo de los de bandera argentina, otorgando los certificados correspondientes.

                5. Intervenir, de acuerdo con las disposiciones que al respecto dicte el Ministro de Defensa, en la asistencia y salvamento de buques, aviones, vida y bienes en aguas jurisdiccionales.


   6. Proponer al Ministro del Interior los requerimientos que, sobre conocimientos mínimos en lo relativo a seguridad de la navegación, debe reunir el personal de la marina mercante y el personal navegante en general.  Otorgar los certificados de habilitación correspondientes a dicho personal y al que desempeña tareas afines a la navegación.

                  7. Determinar la dotación de seguridad de los buques


      8. Atender y dirigir el servicio de radiocomunicaciones para la seguridad de la navegación y en salvaguarda de la vida humana en el mar y el servicio de radiodifusión para la seguridad de la navegación y colaborar con el Servicio de Hidrografía Naval en el suministro de informaciones de carácter meteorológico e hidrográfico y en aviso a los navegantes.

                  9. Intervenir en lo que sea de su competencia en todo lo relativo a caza y pesca marítima y contribuir al cumplimento de las leyes y reglamentos nacionales que rijan esa actividad.

                 10. Cumplir con los deberes y ejercer las facultades atribuidas por leyes y reglamentos generales a la autoridad marítima.

                   A los efectos normativos la Prefectura Naval cuenta con dos documentos: el Régimen de la Navegación Marítima, Fluvial y Lacustre – REGINAVE y las Ordenanzas Marítimas.

El “Régimen de la Navegación Marítima, Fluvial y Lacustre” – REGINAVE – es un reglamento de la Prefectura Naval Argentina que contiene un conjunto de normas que deben cumplir las embarcaciones de bandera nacional. En nuestro caso destacaremos aquellas tendientes a proveer seguridad a los buques pesqueros y a sus  tripulaciones.

El REGINAVE se basa en la Ley 20.094 (de 1973) – “Ley de la Navegación” – y en el “Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida en el Mar” (SOLAS), de 1974. Da cumplimiento a la Ley 18.398, que confiere a la Prefectura Naval, en su carácter de “autoridad marítima”, competencia y responsabilidad en la seguridad de la navegación y en la aplicación de los convenios internacionales sobre navegación.
El artículo 101.0102 inc. g) – del REGINAVE, dice que los “elementos técnicos de juicio” comprenden los planos, cálculos, especificaciones técnicas, ensayos de materiales y pruebas que requieren las reglamentaciones específicas de la Prefectura, para el análisis de  seguridad de los buques. El art. 101.0204 dispone que ese organismo reglamentará la exigencia de los elementos técnicos de juicio necesarios que le permitan valorar las condiciones de seguridad de las obras o buques o artefactos navales 

Elementos de respeto y maniobra

Todos los buques deben llevar elementos de respeto (ver Glosario) de las plantas propulsora, eléctrica y de los sistemas esenciales para poder salvar las deficiencias de los mismos en caso de necesidad durante la navegación (art. 101.0403) y los dispositivos de fondeo, de amarre y de remolque de acuerdo con las características y clase de navegación que efectúen (art. 101.0404). Un tema muy especial para los buques pesqueros es el capítulo que trata del francobordo (ver Glosario) siendo la Prefectura Nacional quien lo fijará para cada buque de acuerdo a sus características de construcción, verificará su posición y estado, y controlará el mantenimiento de las condiciones estructurales y de estanqueidad reglamentadas para la asignación del francobordo (artículos 102.0101 a 102.0109).
 El REGINAVE en su Capítulo 3,  Secciones 1 y 2 presenta un listado de estos elementos y la Prefectura es quien determina, de acuerdo a las características del buque, las tareas y el tipo de navegación al cual está afectado, qué elementos debe tener obligatoriamente a bordo y en su Capítulo 4 trata todo lo referido a los sistemas y dispositivos de la lucha contra incendios e inundaciones. 
El artículo siguiente, 204.0102, establece que “Las condiciones de seguridad establecidas en el artículo anterior, serán verificadas mediante inspecciones de la Prefectura” y el 204.0103 dice que a los buques que cumplan la referidas condiciones de seguridad se les otorgará los certificados de seguridad previstos en los respectivos convenios internacionales y en este Capítulo. 
En artículos siguientes se detalla el régimen de inspecciones ordinarias y extraordinarias.

Certificados de seguridad

El artículo 204.0401 – Obligatoriedad de poseer los certificados nacional de seguridad  - dice que. “Los buques que no estén sujetos a la aplicación del Convenio Internacional para la Seguridad  de la Vida Humana en el Mar en vigor, poseerán el Certificado Nacional de Seguridad de la Navegación cuando queden comprendidos dentro de cualesquiera  de las siguientes circunstancias:

a. Posean un arqueo total –igual o mayor – de Cincuenta toneladas (50 t.).

b. Sean pesqueros marítimos.
El  artículo 204.0403 – Plazos máximos de validez del Certificado Nacional de Seguridad de la Navegación - indica que el plazo máximo de validez del certificado para los buques pesqueros marítimos es de (6) seis años. Es interesante consignar  respecto de la seguridad de los buques pesqueros que el artículo 204.0407 dice que los buques exceptuados o eximidos de poseer el Certificado Nacional de Seguridad de la Navegación, los propietarios, armadores, capitanes, patrones o tripulantes de la embarcación, según el caso, serán responsables por el mantenimiento de las condiciones de su seguridad, a cuyo efecto la Prefectura establecerá los requisitos mínimos que deberán cumplir u observar.
El CAPÍTULO 4, que trata en especial de los buques pesqueros, dice en su artículo 304.0101 “Las presentes disposiciones se aplicarán a todos los buques cuyo servicio sea la pesca comercial, cualquiera sea el sistema de captura empleado”, su artículo 304.0102 clasifica a las embarcaciones marítimas en pesqueros de altura, costeros y de rada o ría y emite para cada uno de ellos normas sobre la seguridad estructural del casco,  estanqueidad, requisitos de estabilidad, francobordo y equipamiento radioeléctrico de seguridad (art. 304.0201).
Para los pesqueros costeros y aquellos de rada o ría la Prefectura establece en su artículo 304.0202  los máximos alejamientos permitidos desde su puerto de asiento, considerando: 

a. Características constructivas y equipamiento del art. 304.0201 y dimensiones del buque; 

b. Condiciones hidrometeorológicas propias del lugar y

c. Sistemas radioeléctricos para la seguridad establecidos en la zona.
Los artículos 304.0203 y 304.0204 aclaran que estos alejamientos no serán rígidos, ya que la dependencia jurisdiccional de la PNA en el puerto de asiento, podrá extenderlos de acuerdo con las variantes estacionales de la pesca, dentro de valores prudenciales.
Las Ordenanzas Marítimas, en lo atinente a la seguridad, se encuentran agrupadas en el Tomo I (Régimen Técnico del Buque) y en el Tomo II (Régimen Administrativo del buque). 

El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar-  (SOLAS)
De todos los convenios internacionales que tratan la cuestión de la seguridad de la vida humana en el mar, sin duda el más importante es el SOLAS, cuya primera versión data de 1914, como una consecuencia directa del hundimiento del “Titanic”. A ésta le sucedió otra, adoptada en 1933, una tercera en 1952, una cuarta en 1965, ya con la OMI en funcionamiento, y la actual versión que resultó aprobada en 1974 y entró en vigor en 1980. Este convenio ha sufrido enmiendas sucesivas que tienden a su evolución y perfeccionamiento, aunque últimamente estas enmiendas se han reducido, por las dificultades que implica para muchos países mantener el Convenio actualizado. En el CAPITULO I – Disposiciones generales – Parte A – Ámbito de aplicación, definiciones etc., la Regla 3 – Excepciones -  indica que “salvo disposición expresa en otro sentido, las presentes reglas no serán aplicables a: 

i) buques de guerra y buques para el transporte de tropas;

ü) buques de carga de menos de 500 toneladas de arqueo bruto;

ii) buques carentes de propulsión mecánica;

iv) buques de madera de construcción primitiva;

v) yates de recreo no dedicados al tráfico comercial;

vi) buques pesqueros.
No obstante, su Capítulo V, que habla de la “Seguridad en la navegación”, dice en la Regla 1, a diferencia de otros capítulos que particularizan sobre determinados tipos de buques, que “El presente capítulo, salvo disposición expresa en otro sentido que pudiera figurar en el mismo, es aplicable a todos los buques en la realización de cualquier viaje…” 
El Capítulo V establece prescripciones muy importantes que hacen a la seguridad de los buques pesqueros, tales como la Regla 2 – Mensajes de peligro -; Regla 3 – Información que debe figurar en los mensajes de peligro -; Regla 4 – Servicio Meteorológico -,  Regla 10 – Mensaje de socorro -; Regla 10.1 – Atribuciones del 

capitán en lo que respecta la seguridad de la navegación -; Regla 13 – Dotación -; Regla 14 – Ayudas a la navegación -; Regla 15 – Búsqueda y Salvamento -; Regla 19 – Empleo del piloto automático - y  Regla 19.2 – Aparato de gobierno -.  El texto de estos artículos puede verse en el ANEXO III.

EL Convenio Internacional de Torremolinos, 
En la localidad de España cercana a la ciudad de Málaga, fue aprobado en una conferencia auspiciada por la Organización Marítima Intergubernamental (OMI) celebrada el 2 de abril de 1977 y es el primer Convenio de extensión internacional que se refiere a la seguridad de los buques pesqueros. 
El objetivo principal del Convenio fue dar normas mínimas y fijar requisitos de seguridad para la construcción, equipamiento y operación de barcos de pesca, compatibles con su navegación en el mar. Estas prescripciones están dirigidas a los buques pesqueros nuevos, con cubierta, y destinados a la navegación de altura, cuya eslora es igual o superior a los 24 metros e incluye a las embarcaciones que elaboran sus capturas. En lo que respecta a los buques ya  existentes, las prescripciones se refieren sólo al equipamiento  radioeléctrico.
 A principios del año 1993 la OMI decidió actualizar el Convenio de 1977 y fue así que el 2 de abril de 1993, tras largas sesiones, se aprobó el Protocolo del Convenio de Torremolinos con la particularidad que eliminaba de su redacción las disposiciones del Convenio original  que planteaban dificultades de cumplimiento a ciertos Estados y permitía una rápida entrada en vigor.
El Protocolo respondió a los avances habidos desde la aprobación del Convenio de 1977 en la actividad y en la tecnología de los buques pesqueros, relacionadas con la seguridad de los mismos y de los pescadores. La tendencia a explotar en gran escala las zonas pesqueras de aguas profundas y el que se pescara en aguas alejadas de los puertos de origen exigía, para los pescadores, condiciones de vida y de trabajo mucho más confortables y seguras.  
Esto obligaba al sector pesquero a proyectar y construir una nueva generación de buques pesqueros más modernos y más complejos.  Para operar con éxito, estos buques debían equiparse con elementos avanzados de navegación y de localización de bancos de pesca. Aunque se seguían utilizando con eficacia las redes de arrastre, se intentaba que éstas fueran favorables al medio ambiente con el fin de preservar los recursos pesqueros y los fondos marinos.

Dotaciones de Seguridad en los Buques Pesqueros
La OMI, a través del dictado de la Resolución A. 484 (XII), aprobada el 19 de noviembre de 1981, instó a los gobiernos a seguir una serie de principios fundamentales para la correcta realización de las guardias de navegación en los buques pesqueros

Dichos principios fueron plasmados en “recomendaciones”, La autoridad competente se asegurará que en los buques pesqueros se garantice en todo momento una “guardia de navegación segura”.
A su vez, en nuestro país, esos principios fueron inicialmente recogidos en la Ordenanza Marítima 5/89 (14/12/89), traducidos como “criterios” (art. 1) “... para la determinación de las dotaciones de seguridad de los buques o artefactos navales pertenecientes a la matricula mercante nacional” No obstante ello, esta O.M. fue modificada posteriormente a través del V.R. N° 2 (07/03/01) estableciendo dicha modificación que los parámetros de dotaciones de seguridad que establecía dicha ordenanza eran de carácter indicativo y no taxativo, pudiendo ser incrementada o disminuida la cantidad de personal, de acuerdo al tipo y características del buque, el servicio al que esté afectado, la navegación que realice y el tiempo que navegue en forma continuada. 
Las tres organizaciones de las Naciones Unidas, OIT, OMI y FAO, han preparado conjuntamente un Código de Seguridad para Pescadores y Buques Pesqueros.
Este Código consta de dos partes. 
La Parte A lleva por título “Directrices prácticas de seguridad e higiene para patrones y tripulaciones” y fue adoptada en 1968. Se trata de un instrumento educativo, pensado para servir de  guía.

La Parte B, denominada “Prescripciones de seguridad e higiene para la construcción y el equipo de buques pesqueros” aprobada en 1974, tiene por objeto servir de guía a los responsables de la elaboración de leyes y reglamentos nacionales. Brinda información sobre el diseño, la construcción y el equipo de los buques pesqueros, con vistas a promocionar la seguridad del buque y la seguridad y salud de su tripulación La OMI ha propuesto la revisión de la Parte B de este código. Su Subcomité de Estabilidad y Líneas de Carga y de Seguridad de Pesqueros (SLF) tiene en principio la responsabilidad de esta labor. 

El Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para el Personal de los Buques Pesqueros (STCW- F- 1995)
Este Convenio Internacional, redactado especialmente para el personal de buques pesqueros, conocido también por su sigla en inglés (STCW-F Standard of Training, Certification and Watchkeeping for Fishing Vessel Personnel), se basó en el Convenio Internacional sobre normas de formación, titulación y guardia para la gente de mar, del año 1978 y fue adoptado en Londres el 7 de julio de 1995 (ver ANEXO IV).
EL STCW-F constituye una de las iniciativas de la Organización Marítima Internacional (OMI) destinadas a mejorar los niveles de seguridad con que actualmente se desarrollan las actividades a bordo de los buques pesqueros, calificadas entre las más riesgosas por la cantidad de accidentes que se producen en todos los mares del mundo.
Las propuestas se concentran en los aspectos de formación y capacitación de los profesionales pesqueros a través de una serie de exigencias que adquirirían carácter obligatorio a partir de que el Convenio entre en vigor.
La Argentina participó activamente en el seno de la OMI durante el proceso de elaboración de este instrumento. Sin embargo, aún no ha formalizado su ratificación, lo cual requiere una ley específica para su aprobación parlamentaria. Existe un Proyecto de Ley impulsado por el Centro de Capitanes de Ultramar y oficiales de la Marina Mercante, que ya cumplió más de un año de estado parlamentario y aún no ha sido tratado por parte del Congreso.
En el caso de la pesca comercial, esta actividad carece de normas de carácter obligatorio que establezcan los estándares mínimos a cumplir por los países respecto de los buques que enarbolen su pabellón, conforme a sus obligaciones como Estado de Abanderamiento contraídos en virtud de la CONVEMAR.
Mencionaremos algunas de las ventajas:

- Mayor jerarquía del sistema de Formación y Capacitación (a cargo de la Armada Argentina) con reconocimiento internacional. El personal formado y capacitado en este sistema recibiría certificados y títulos válidos en todas las aguas de las Partes que  suscriban el Convenio.

- Participación de la Argentina como país Parte en todos los asuntos que sean competencia del nuevo Convenio, incluyendo el fomento de la cooperación técnica entre los Estados. Entre ellos se pueden mencionar: la formación del personal administrativo y técnico; el establecimiento de instituciones para la formación de las tripulaciones de los buques pesqueros; el suministro de equipos y servicios para los institutos de formación; el desarrollo de programas de formación adecuados, incluida la formación práctica en buques pesqueros de navegación marítima y la facilitación de otras medidas y disposiciones destinadas a mejorar la competencia del personal de los buques pesqueros.

- Brinda un marco de referencia para la aplicación de disposiciones de carácter nacional que se refieran a las prácticas de contratación de personal que no posea la suficiente formación o capacitación en cuanto a la realización de tareas que deba realizar una persona titulada, o a cualquier otro asunto que ponga en peligro la seguridad de la vida humana, los bienes en el mar o el medio marino.

- La inserción de modificaciones específicas al régimen de formación y capacitación nacional enunciado en el REFOCAPEMM, en virtud de la necesidad de homologar el sistema de titulación con el enunciado en el Convenio Internacional, manteniendo las normas locales que no afecten los requisitos mínimos de las recomendaciones.
Este Convenio fue adoptado en 1995 por una conferencia de la OMI, a la que acudieron 74 representantes de los gobiernos, la OIT y la FAO entre otras organizaciones especializadas del sistema de las Naciones Unidas, así como también otras organizaciones intergubernamentales y no gubernamentales.

Comprende artículos sobre obligaciones generales, definiciones, aplicación, comunicación de la información, otros tratados de interpretación (no se entiende), certificación, disposiciones nacionales, control (comprendido el control por parte del Estado del Puerto) y promoción de la cooperación técnica.
El detalle de los requisitos del Convenio figura en un Anexo y se refiere a los patrones y maquinistas de los buques de eslora igual o superior a los 24 metros, a los ingenieros jefes y a los oficiales ingenieros de los buques de 750 Kw. o más de fuerza de propulsión y al personal a cargo de las radiocomunicaciones.
El capítulo III del Anexo del Convenio comprende los requisitos de formación en seguridad básica para todo el personal de pesca.
Principales cambios al ratificar el Convenio STCW-F – 95:

Para los Patrones y Oficiales de los buques de pesca marítima:

1-. Se deben expresar los Máximos de Cargo en función de la eslora del buque en metros. Las categorías determinantes son las de 12 y 24 metros. Este criterio puede reemplazar o complementar los vigentes en nuestro país: distancia a la costa y/o tonelaje de arqueo total.

2-. Se establece una diferencia entre los requisitos mínimos de titulación de los Patrones y de los Oficiales que hayan de encargarse de la guardia de navegación. Esto asegura que antes de ser titular de una embarcación, haya que haber trabajado al menos un año como Oficial de Guardia de Puente.

3-. Se establece la obligación de que tanto Patrones como Oficiales posean Certificados de Radio-comunicaciones. Los cursos de radiocomunicaciones  se ofrecen dentro del mismo ámbito de la Armada Argentina. La norma pasa a ser compulsiva.

4-. Se debe establecer el alcance de la expresión “aguas limitadas”, pudiendo considerarse la zona costera hasta 30 millas.

5-. Se afectan principalmente los títulos de Patrón de Pesca Costera y Piloto de Pesca. Los títulos superiores de Piloto de Pesca de Primera y Capitán de Pesca son de mayor nivel de lo enunciado en el Convenio.

Para los Jefes y Oficiales de Máquinas de los buques de pesca marítima:

1-. Se deben expresar los Máximos de Cargo incluyendo la categoría “igual o superior a los 750 Kw.” correspondiendo aproximadamente al título de Conductor de Máquinas Navales. El Convenio no avanza en detalle sobre otras categorías ni diferencia la formación o capacitación del Jefe de Máquinas de la del Oficial de Máquinas.
Para el personal de Radiocomunicaciones:     

1-.Se ajusta al Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítima. Los cursos a nivel nacional se dictan en la ESNN y la ESNP.  
Formación básica sobre seguridad para todo el personal de los buques pesqueros:
1-.Obliga a todo el personal a realizar los cursos básicos de Seguridad. La Escuela Nacional de Pesca los ha implementado en sus programas regulares para todos sus alumnos, incluidos los cursos inferiores de Marinero, Mecánico de Máquinas Navales y Auxiliar de Factoría. 

El Medio Oceánico y la Seguridad Personal en la pesca

Las actividades pesqueras se llevan a cabo en un ámbito marítimo normalmente hostil y peligroso para la vida humana. Excepto en especiales condiciones meteorológicas de quietud, los buques pesqueros están constantemente sometidos a las variaciones de un medio natural adverso.  En el mar, cuando el viento alcanza valores entre 55 y 65 kilómetros por hora (valor 8 en la escala Beaufort, con  una altura de olas de 6 metros), el movimiento y gobernabilidad de este tipo de buques puede llegar a ser imprevisible.
Las operaciones de pesca se efectúan en cualquier área, desde aguas someras del litoral hasta las grandes profundidades de la alta mar. No obstante que los países  marítimos desarrollados cuentan con organizaciones de servicios de búsqueda y rescate que incluyen la evacuación de emergencia con buques y helicópteros, puede transcurrir un tiempo bastante prolongado antes de que la asistencia médica llegue a la zona donde se encuentra el buque que tiene una persona accidentada o con un problema grave de salud. 
La supervivencia del pescador depende en especial del tipo y características del buque en que navega y en muchos de ellos el riesgo de perder la vida es muy alto en caso de siniestros. Tanto el diseño como la construcción, el mantenimiento y el manejo de las embarcaciones inciden directamente en la seguridad personal de los tripulantes. 
La habitabilidad y los lugares de trabajo a bordo de los buques pesqueros son en general estrechos y limitados por equipos de pesca, lugares de almacenamiento y elementos que procesan a las capturas. Todo ello reduce el espacio físico disponible, por lo que los pescadores suelen moverse muy cerca de mecanismos y equipos potencialmente  peligrosos. En caso de rotura de los aparejos de pesca, el personal que trabaja en  cubierta tal vez no tenga posibilidades de ponerse al abrigo de posibles chicoteo de cables,ser arrastrado con las redes, impacto de cuadernales y portones y enganches con anzuelos o jiggers. 
Debe considerarse que cada jornada de pesca, tipo de embarcación, arte o método de pesca utilizado, lugar de trabajo y tareas habituales que se realiza, tienen distintos grados de riesgo para el pescador. En los buques de mayor tamaño, como grandes congeladores o factorías, el riesgo de que la tripulación sufra accidentes graves o mortales es considerable a causa de la dimensión y complejidad de los equipos y maniobras utilizados a bordo. En embarcaciones menores a las citadas, y en las artesanales, el riesgo mayor es el naufragio o siniestros causados  por condiciones mareológicas severas, falta de puertos o fondeaderos para refugio, características marineras inadecuadas de la embarcación, pérdida de la potencia motriz, mala distribución de la carga, atascamiento de redes o maniobras de izado de capturas pesadas. Un peligro común a todas las embarcaciones es la colisión con otra embarcación.
La introducción de nuevas tecnologías en las embarcaciones pesqueras, tales como los radares y sondas electrónicas de alta definición, la navegación con GPS, las comunicaciones satelitales, el apoyo meteorológico puntual, modernas balsas y elementos salvavidas, ha mejorado la seguridad de buques y personas pero no anula totalmente los peligros de accidentes. – Accidentes y lesiones en la Industria Pesquera

La muerte de los tripulantes de un buque pesquero está generalmente relacionada con el naufragio de la embarcación, siniestros ocurridos a bordo, caídas al mar o accidentes graves. Las causas de accidentes pueden describirse en términos muy generales. Los accidentes están asociados con métodos de pesca peligrosos, como el arrastre y el palangre, y también con determinadas maniobras, equipos o mecanismos de pesca como chigres, aparejos, tangones, etcétera. Condiciones meteorológicas de mal tiempo y fallas humanas por descuido, cansancio o falta de adiestramiento, son también causa de accidentes. 
De la comparación entre las estadísticas sobre lesiones mortales en la industria pesquera y las tasas de lesiones mortales en otras industrias se desprende que la pesca es una de las actividades profesionales más peligrosas. – Lesiones mortales producidas por siniestros a bordo.
Los siniestros a bordo de buques constituyen un riesgo importante, y son causa de la muerte de pescadores. Estadísticas de la OIT demuestran que los fallecimientos por accidentes graves en los buques pesqueros son motivados por hundimiento de la nave: 40,6 %; incendio/explosión: 19,0 %; naufragio/varadura: 15,4 %; zozobra: 10,6 %; abordaje: 9,9 %; colisión: 0,6 %; otros / desconocidos 3,9 %. De ello se deduce que el mayor número de lesiones mortales se producen en los hundimientos, incendios o explosiones y naufragios o varadas de los barcos pesqueros. Como no todos los países que pescan informan datos sobre muertes en los siniestros, estos porcentajes son aproximados.
Accidentes mortales a bordo
El riesgo de accidentes a bordo es propio de la naturaleza de las operaciones de pesca, entendiéndose por accidentes a bordo aquellos en que el tripulante de un buque pesquero resulta lesionado o pierde la vida, sin que se haya producido la pérdida o daño grave de la embarcación. 
Los más comunes son las caídas al mar, fracturas y heridas cuando se usan los aparejos de pesca, asfixia en lugares cerrados y resbalones o caídas a bordo provocadas por un movimiento brusco de la embarcación. Las embarcaciones pequeñas de esloras menores a los 12 metros son las que en su mayoría  operan en condiciones precarias de seguridad por falta de elementos que salvaguarden la vida de los pescadores y equipos adecuados de comunicaciones, primeros auxilios y de un sistema de búsqueda y rescate. En los países que tienen una gran parte de la  población dedicada a la pesca artesanal, como son los del sudeste asiático y Oceanía, y en otros donde existen fuertes vientos y mar arbolado, se produce el mayor índice de accidentes mortales de pescadores. Accidentes no mortales.
Las características y singularidad de la actividad pesquera aumentan las probabilidades de los riesgos de accidentes. El ambiente donde el pescador desarrolla sus tareas es muy riguroso, en particular cuando trabaja “a la parte”, sistema de remuneración que opta por reducir el número de tripulantes y requiere de ellos un gran esfuerzo físico, que les trae como consecuencia fatiga y estrés. 
Los accidentes no mortales son muy numerosos en la industria pesquera. Las partes más vulnerables del cuerpo de un pescador son las manos, brazos y piernas, la 

cabeza y el cuello y en menor medida el tórax, la columna vertebral y el abdomen. Los traumatismos más comunes son las heridas expuestas, fracturas, aplastamientos, distensiones y contusiones. Muchas de estas lesiones tienen como resultado la amputación de dedos, manos, brazos y piernas, y serias lesiones del cráneo, infecciones y laceraciones. – Factores del trabajo a bordo relacionados con la inseguridad.
Podemos citar como los más importantes factores de riesgo en la actividad pesquera, los siguientes:

a) Escasa formación de las tripulaciones sobre temas de seguridad personal.

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

c) Jornadas de trabajo extenuantes, falta de sueño, lugares de descanso inadecuados, carencia de intimidad.

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

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

7 – Riesgos y medidas preventivas más comunes.

Riesgos:

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

b) Caídas en cubierta o desde cubiertas superiores.

c) Golpes, heridas o amputaciones causadas por elementos móviles durante las maniobras de arriado o izado de artes y métodos (cables, redes, portones, pastecas, guinches, etcétera). 

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

e) Sobreesfuerzos al maniobrar o levantar elementos pesados.

Medidas preventivas que pueden adoptarse:

a) Dar a la tripulación períodos de descanso aceptables.

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

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

d) Durante la noche, excelente iluminación en cubierta.

e) Comunicaciones entre operadores claras y precisas.

f) Obligar el uso de guantes de protección, calzado antideslizante y ropa de alta visibilidad cuando fuere aconsejable; ídem casco, salvavidas individuales y anteojos protectores en casos especiales.

g) Controlar que el personal se mantenga en alerta, o alejado de artes, mecanismos y aparejos en movimiento, durante  las maniobras de izado o arriado de artes y métodos de pesca.
Los capitanes y patrones deben tener muy en cuenta que los accidentes no mortales provocan la inhabilitación del pescador por largos períodos, lo que deriva en la pérdida de su sustento y en un costo importante para la empresa empleadora. 

La Seguridad en el procesamiento del pescado a bordo

El procesamiento de las capturas se practica en menor o mayor grado a bordo, por los propios pescadores o personal especializado. Desde el más elemental eviscerado y desangrado hasta el envasado de productos preparados, son tareas que se realizan  prácticamente en todos los buques. 
Las tareas sencillas como la manipulación del pescado fresco o el congelado producen pocos accidentes en comparación con los procesos donde se utilizan máquinas semiautomáticas de H&G (habría que aclarar esta sigla), fileteadoras o envasadoras, pero no podemos  descartar los accidentes que suelen producir los movimientos de cajones de pescado de 40 kilogramos en la bodega de proa de un fresquero, mientras se soporta fuertes rolidos y cabeceos en un mar embravecido. La instrucción y el adiestramiento en temas de seguridad es imprescindible para prevenir accidentes, aspectos que son, en su instancia final,  responsabilidad del capitán, pero hay que tener en cuenta que, en principio, la seguridad física del pescador es del organismo del Estado que lo habilita como tripulante de un buque pesquero.
Instrucción y Adiestramiento en Seguridad  Personal

Una adecuada instrucción en asuntos de seguridad física es un requisito previo para el trabajo en una ocupación tan peligrosa como la pesca. Por ello es que todos los pescadores deberían tener la obligación de recibir un mínimo de formación en seguridad, aspecto que en general sólo se halla en el nivel de capitanes, oficiales y patrones de pesca, pero no en las escalas inferiores. Los principiantes, y en especial aquellos de corta edad, no tendrían que ser embarcados si previamente no recibieron instrucción sobre seguridad y primeros auxilios y luego deberían completar su formación a bordo, donde personal experimentado los instruyera sobre los recaudos que deben tomar para evitar accidentes. 

De las condiciones hidrometeorologicas y su predicción

Ubicado en el sector SW del Océano Atlántico Sur, con una extensión aproximada de 960.000 Km², sus aguas cubren la plataforma continental hasta los 200 metros de profundidad, alcanzando, en forma aproximada, el comienzo del talud continental.

La región se caracteriza por una dinámica muy alta desde el punto de vista oceanográfico, como así también meteorológico, al presentar aportes de masas de agua del Océano Pacífico, aporte de agua antártica en la convergencia, escurrimientos continentales de vertientes de cordillera y una circulación general atmosférica que, desde el golfo de Santa Catalina en Brasil y hasta el sur del Mar de Weddell,  es considerada como zona ciclogenética por excelencia, con formación de centros de baja presión a sotavento de la Cordillera de los Andes.
Del mismo modo que presentan un desafío para el navegante, el ingreso de importantes masas de agua fría provenientes del Pacífico genera la corriente de Malvinas, rica en nutrientes y con circulación  sur a norte, que bordeando la plataforma continental llega a la latitud de los 34° S. La porción norte de dicha corriente rompe la termoclina entre primavera y otoño dando acceso a la superficie de aguas subantárticas más frías, que favorecen el desarrollo íctico y se presentan como zonas preferenciales de captura. 

Destacada participación presentan las mareas y corrientes de marea estudiadas minuciosamente por los navegantes y pescadores para no ver peligrar sus operaciones, ya que las mismas ponen de manifiesto características muy cambiantes a lo largo del litoral, variando su amplitud entre 60 centímetros en el Río de la Plata hasta 12 metros en la costa patagónica, entre San Julián y Río Gallegos, con corrientes de marea que, en algunos casos, logran superar los 6 nudos de velocidad.
Sobre el Mar Argentino las trayectorias de los ciclones extratropicales se encuentran entre los rumbos este y sur, en promedio arrumban al sudeste, hasta las costas antárticas. Los sistemas migratorios de alta presión lo hacen arrumbando entre el este y el norte, en promedio al noreste.
Los sistemas báricos que generan los patrones atmosféricos de circulación, es decir los vientos predominantes en superficie, se encuentran posicionados en promedio:

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

b.- Los  provenientes del Este, más al sur, hasta las inmediaciones de la costa antártica.

Todos ellos en conjunto tienen un corrimiento estacional siguiendo con cierto retraso, algo más de un mes, los movimientos latitudinales del sol a lo largo del año.
Además el Atlántico Sur influye y es influido por los cambios globales que afectan al planeta, generando anomalías atmosféricas y oceanográficas que le son propias y que, a su vez, inciden en forma global.
Las anomalías en los patrones de circulación, ubicación e intensidad de ellos, la interacción entre las corrientes marinas, la temperatura de la superficie del mar, la circulación termohalina, son solo una pequeña parte de la dinámica oceánica.
En este contexto los más importantes fenómenos son:

La circulación atmosférica y oceanográfica a gran escala y sus variaciones.

La dinámica y variabilidad de la interacción Brasil - Malvinas y sus conexiones con la circulación regional y global del clima.

El rol del pasaje Drake como punto de entrada de aguas subantárticas y la variabilidad en el transporte de agua fría profunda en su viaje rumbo al Atlántico Norte.

La retroflexión de la corriente de las Agulhas y la contribución del conjunto Benguela - Agulhas en los remolinos de masa de agua, transporte de calor, dentro del Atlántico subtropical y tropical sur.
La interacción mar-atmósfera como flujos de calor, energía, olas, hielo marino, etc. 

La característica meteorológica importante de la región considerada guarda relación con los vientos predominantes en el mar argentino, cuyas direcciones son del 3ro. y 4to. cuadrantes y la velocidad media del viento aumenta desde la latitud del Río de la Plata hacia el sur y mar adentro en forma constante, registrando los valores más altos en la estación invernal.
Con respecto a la temperatura del agua de mar, la misma disminuye a medida que se navega hacia el sur, tomando valores promedio de 20°C a la altura de la desembocadura del Río de la Plata y 10°C a los 52° de latitud S en verano, descendiendo a 10°C y 4°C, respectivamente, en invierno. Finalmente las mareas y corrientes de marea estudiadas minuciosamente por los navegantes y pescadores para no ver peligrar sus operaciones, ya que las mismas ponen de manifiesto características muy cambiantes a lo largo del litoral, variando su amplitud entre 60 centímetros en el Río de la Plata hasta 12 metros en la costa patagónica, entre San Julián y Río Gallegos, con corrientes de marea que, en algunos casos, logran superar los 6 nudos de velocidad.

Enfoque Internacional

· Actividad laboral muy peligrosa

· 15.000.000 en el mundo dedicadas a la pesca marítima (FAO)

· El 98% tripula barcos de menos de 24 m de eslora

· Tasa de letalidad para pescadores vs. accidentes mortales en actividades laborales en tierra:

Basta con comparar las estadísticas 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 más peligrosas que existen.

Para la FAO (Organización de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentación) son unos quince millones de personas las que en el mundo se dedican a la pesca marítima.
El 98% de ellas tripula barcos de menos de 24 metros de eslora, como eran la mayoría de los buques que recientemente sufrieron siniestros en nuestras aguas.
Como dato ilustrativo, resulta útil repasar algunos valores estadísticos al respecto: la tasa de letalidad para los pescadores dinamarqueses es 25 veces más alta que la media para los accidentes mortales ocurridos en las actividades laborales de tierra firme en ese país; la cifra para Australia es 18; 15 para la República de Corea; 22 para Suecia; 15 para Inglaterra; 8 para España; 21 para Italia.
La OIT (Organización Internacional del Trabajo) ha estimado que ocurren por año 24000 accidentes mortales en el sector pesquero y unos 24 millones de accidentes no mortales.
La información suministrada por los países en desarrollo al respecto es escasa. En muchos casos no existen registros y mucho menos estadísticas. Los pocos datos disponibles muestran tasas de letalidad entre 10 y 100 veces superiores a las que hemos citado para Europa.
La inclusión de datos tan contundentes en este análisis tiene una doble finalidad: en primer lugar, contribuir a fundamentar la necesidad de la adopción 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 estadísticos.

Otros datos estadísticos
En UE hay 6,5 accidentes mortales en la pesca al año por cada 100.000 trabajadores

En EUA la tasa de letalidad es 16 veces superior a la de policías y 40 veces superior a la media nacional.
Por año ocurren 24.000 accidentes mortales en el sector pesquero y unos 24 millones de accidentes no mortales (datos OIT).
La Secretaría de la OMI compila cada año los datos recibidos en los informes sobre estadísticas de siniestros sufridos por buques pesqueros y pescadores en el mar, y somete esta información a los correspondientes comités y subcomités de la OMI. 
Unos 20 Estados miembros de la OMI han participado en este plan de información en el momento en que la Oficina preparaba el presente informe

Países en desarrollo
La información suministrada es escasa

En muchos casos no existen registros y mucho menos estadísticas

Los pocos datos disponibles muestran tasas de letalidad entre 10 y 100 veces superiores a las de Europa

Convenios internacionales
De todos los convenios internacionales que tratan la cuestión de la seguridad de la vida humana en el mar, sin duda el más importante es el SOLAS (Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar), fue enmendado en 1978 y 1988, que (en su capítulo V) contempla medidas generales de seguridad para todos los barcos. 
El SOLAS trata en su capítulo V el tema de la “Seguridad en la navegación”, refiriéndose a todos los tipos de buques en todas las travesías que realicen (a diferencia de otros capítulos que particularizan sobre determinados tipos de buques). Hace referencia allí al mantenimiento del servicio meteorológico, servicio de vigilancia de hielos, organización del tráfico marítimo, provisión de servicios de búsqueda y salvamento, obligación de que las tripulaciones resulten competentes y suficientes, prescripciones relativas a la instalación de radar y de otras ayudas a la navegación.
El Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros , acordado en 1977, establece un régimen de seguridad para los barcos pesqueros de eslora igual o superior a los 24 metros. El Convenio regula las normas de construcción básicamente aplicables a los barcos nuevos, entre ellas el tipo y naturaleza del equipo de cualquier clase que tenga relación con la seguridad de los barcos. En los años siguientes, el Convenio no recibió bastantes ratificaciones para entrar en vigor, ya que muchos Estados consideraban que era demasiado restrictivo.
La falta de ratificaciones, y la necesidad de algunos cambios técnicos, llevaron a celebrar una nueva Conferencia en Torremolinos el año 1993, en la que se adoptó el Protocolo al Convenio de 1977. Este Protocolo comprende disposiciones sobre la construcción, integridad de estanqueidad y equipo; estabilidad y estado correspondiente de navegabilidad; instalaciones de máquinas, instalaciones eléctricas y espacios de máquinas sin dotación permanente; prevención, detección y extinción de incendios y equipos contra incendios; medidas de seguridad y protección de la tripulación, dispositivos y normas de salvamento; procedimientos de emergencia, revistas y simulacros; radiocomunicaciones, y equipo y dispositivos de navegación del barco; las normas para la seguridad de la tripulación repercuten en determinados aspectos de la construcción del barco que pueden influir en la seguridad, como ocurre con las cuerdas de seguridad, las aberturas de cubierta, las amuradas, las barandillas, los dispositivos de protección, las escaleras y las escalas.
El Protocolo restringe las disposiciones obligatorias del Convenio a los barcos de eslora igual o superior a los 45 metros. Para los barcos de eslora situadas entre los 24 y los 45 metros, la aplicación de los requisitos de seguridad se deja a la decisión regional (véase el capítulo IV). Entrará en vigor un año después de que 15 Estados que tienen una flota conjunta de por lo menos 14.000 barcos (aproximadamente el 50 por ciento de la flota pesquera mundial de buques de eslora de igual o superior a los 24 metros) lo hayan ratificado.
Establece criterios y pruebas de estabilidad, condiciones operacionales, características de las instalaciones de máquinas y eléctricas, prevención, detección y extinción de incendios, medidas para la protección de los tripulantes, dispositivos de salvamento, radiocomunicaciones y consignas para casos de emergencia, entre sus temas principales.

El Convenio de Torremolinos se encuentra aún sometido a la ratificación de los países miembros de la OMI, por lo que no ha entrado todavía en vigor. En general se lo considera demasiado restrictivo, criterio que no es compartido por los autores de este trabajo. 12 ratificaciones- Ver entrevista a Efthimios Mitropoulos en NM.

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

El Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para la Gente de Mar original,  data del año 1978.
Un nuevo Convenio es redactado en el año 1995 especialmente para los buques de pesca, llamado “Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para el personal de los Buques Pesqueros, 1995.
El Convenio STCW-F fue adoptado en 1995 por una conferencia de la OMI a la que acudieron 74 representantes de los gobiernos, la OIT, la FAO entre otras organizaciones especializadas del sistema de las Naciones Unidas, así como otras organizaciones intergubernamentales y no gubernamentales. La Conferencia adoptó igualmente varias resoluciones pertinentes para la formación.
El Convenio comprende artículos sobre: obligaciones generales; definiciones; aplicación; comunicación de la información; otros tratados de interpretación; certificación; disposiciones nacionales; control (comprendido el control por parte del Estado del puerto), y promoción de la cooperación técnica. El detalle de los requisitos del Convenio figura en un anexo, y se refieren a los patrones y maquinistas de los buques de eslora o superior a los 24 metros, a los ingenieros jefes y a los oficiales ingenieros de los buques de 750 kw, o más de fuerza de propulsión y al personal a cargo de las radiocomunicaciones. El capítulo III del anexo al Convenio comprende los requisitos de formación en seguridad básica para todo el personal de pesca. El 2 de febrero de 1999, el Convenio STCW-F había sido ratificado por dos países.
La Republica Argentina aun no ha ratificado dicho convenios.
La Resolución de la Asamblea de la OMI A.484(XII), adoptada el 19 de noviembre de 1981, se refiere a los principios fundamentales que procede observar en la realización de las guardias de navegación en los buques pesqueros. Entre otras cosas, dispone que la autoridad competente se asegurará de que los propietarios y los armadores de los buques pesqueros, así como los patronos y el personal de las guardias observan los siguientes principios para garantizar en todo momento la realización de una guardia de navegación segura.
La Secretaría de la OMI compila cada año los datos recibidos en los informes sobre estadísticas de siniestros sufridos por buques pesqueros y pescadores en el mar, y somete esta información a los correspondientes comités y subcomités de la OMI. 

Estos informes se refieren a los procedimientos e impresos de notificación para notificar siniestros a la OMI. Se refieren a todas las categorías de barcos, comprendidos los barcos de pesca, y no tienen límite de tonelaje. 
Este Código trata de crear un proceso de investigación de siniestros marítimos cuyo propósito es establecer las circunstancias del siniestro, definir los factores causales, publicar las causas del siniestro y formular las pertinentes recomendaciones sobre seguridad. Se aplica también a la investigación de las lesiones graves que sufra una persona en un siniestro y que den como resultado una incapacidad de más de 72 horas dentro de los siete días siguientes a la fecha en que se produjeron las lesiones. 
Otros convenios de la OMI que son especialmente pertinentes a la seguridad y salud en la pesca son el Convenio internacional sobre búsqueda y salvamento marítimos, 1979, las enmiendas del Sistema mundial de socorro y seguridad marítimos (SMSSM) de 1988 al Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) y el Convenio sobre el reglamento internacional para prevenir los abordajes, 1972 (ABORDAJES 1972), tal como ha sido enmendado. El Manual internacional de los servicios aeronáuticos y marítimos de búsqueda y salvamento (IAMSAR), cuyo objeto es prestar asistencia a los Estados para responder mejor a las necesidades de búsqueda y salvamento, constituye una contribución importante a la mejora del salvamento de los pescadores.
Otras labores de la OMI relacionadas con la seguridad en la pesca 

Resolución A.484 (XII): Principios fundamentales que procede observar en la realización de las guardias de navegación en los buques pesqueros .
Informes sobre estadísticas de siniestros sufridos por buques pesqueros y pescadores en el mar.
Circular núm. 827 del Comité de Seguridad Marítima, Informes sobre siniestros y sucesos marítimos, Procedimientos de notificación armonizados -- Informes prescritos en la regla I/21 del SOLAS y en los artículos 8 y 12 del MARPOL 73/78.
Código para la investigación de siniestros y sucesos marítimos

Otros convenios afines de la OMI y otras labores 

La Conferencia Internacional del Trabajo adoptó normas internacionales, Un nuevo Convenio es redactado en el año 1995 especialmente para los buques de pesca, llamado “Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para el personal de los Buques Pesqueros, 1995.”
Directa o indirectamente relacionados con la seguridad y salud en la industria pesquera 

Este Convenio dispone que ninguna persona podrá ser empleada a bordo de un barco de pesca, en cualquier calidad, si no presenta un certificado que pruebe su aptitud física para el trabajo marítimo en que vaya ser empleada, firmado por un médico autorizado por la autoridad competente. 
El Convenio dispone que todo Estado Miembro que ratifique el presente Convenio deberá establecer normas de calificación para los certificados de competencia que capacitan a la persona que los posee para ejercer las funciones de patrón, segundo o maquinista a bordo de un barco pesquero que tenga por lo menos 25 toneladas brutas de registro. Prescribe también una edad mínima para otorgar un certificado de competencia, la experiencia profesional mínima y las materias sobre las cuales se examinará a los candidatos a los certificados de competencia. Dispone además que se ponga en marcha un sistema eficaz de inspección. Algunos de los principios que se contienen en este Convenio se han incorporado también al Convenio internacional sobre normas de formación, titulación y guardia para el personal de los buques pesqueros, 1995 (STCW-F).
Esta Recomendación se aplica a toda formación profesional para el trabajo a bordo de los barcos pesqueros. Dispone que, para esta formación, haya una planificación, coordinación, financiamiento y establecimiento de normas a nivel nacional. Las autoridades competentes deberían definir y establecer las normas generales de formación de pescadores, y los programas de formación de pescadores deberían basarse en un análisis sistemático de los trabajos que requiere la pesca. 
Deberían organizarse cursos de formación para los pescadores en actividad. Los métodos de formación adoptados para los programas de formación de pescadores deberían ser los más eficaces posible teniendo en cuenta la naturaleza de los cursos, la experiencia de los alumnos, la instrucción general y la edad, así como el equipo de demostración y el apoyo financiero disponible. 
La Recomendación contempla expresamente una formación en la «seguridad en el mar y seguridad en el manejo del equipo de pesca, incluidas cuestiones tales como la estabilidad, efectos de la congelación, lucha contra incendios, conservación de la impermeabilidad, seguridad personal, protección de aparatos y maquinarias, medidas de seguridad en el aparejo, seguridad en la sala de máquinas, maniobras de los botes salvavidas, utilización de las balsas neumáticas salvavidas, primeros auxilios, asistencia médica y otras materias conexas». Establece también que «todos los países deberían cooperar para promover la formación profesional de los pescadores, especialmente en aquellos que están en vías de desarrollo». 
La FAO trabaja por mejorar la seguridad en la industria pesquera por medio de la adopción de sus propios códigos, por medio de la elaboración conjunta (con la OIT y la OMI) de códigos y directrices de seguridad y salud (véase más adelante) y por medio de su propio programa de cooperación técnica. 
El Código de Conducta para la pesca responsable, que se adoptó en 1995 comprende disposiciones que vinculan claramente la «pesca responsable» con la seguridad y salud de los pescadores: 

La FAO, la OIT, la OMI y la Organización Mundial de la Salud han preparado conjuntamente cierto número de publicaciones dirigidas a mejorar la seguridad y salud en la industria pesquera. 
Estas directrices de aplicación voluntaria, publicadas en 1980, suministran un código de buenas prácticas generalmente aplicable para el proyecto, la construcción y el equipo de buques pesqueros pequeños (de eslora igual o menor a 24 m). Entre otras cosas, tratan de la construcción, integridad de estanqueidad y equipo; estabilidad y navegabilidad; instalaciones de máquinas e instalaciones eléctricas y espacios de máquinas sin dotación permanente; prevención, detección y extinción de incendios y equipos contra-incendios; protección de la tripulación; dispositivos de salvamento; radiocomunicaciones; aparatos y medios náuticos a bordo, y alojamiento de la tripulación. 
La Guía médica internacional de a bordo, cuya versión española se revisó en 1989, se dirige a capacitar a sus usuarios para el diagnóstico y tratamiento de los marinos lesionados y enfermos; para servir de libro de texto sobre los problemas médicos para los que estudian para obtener un título de formación médica, y para ayudar a proporcionar cierta formación en primeros auxilios a las tripulaciones así como la prevención de enfermedades 

Búsqueda y Salvamento Marítimo, Fluvial y Lacustre

La Armada Argentina es la autoridad de aplicación del mismo y responde a convenios internacionales. 

A tal efecto en emite el Plan Nacional de Búsqueda y Salvamento Marítimo, Fluvial y Lacustre.
Trabajo coordinado con la Prefectura Naval Argentina. La Armada presenta el Plan ante la Organización Marítima Internacional (OMI).
Organismo de las Naciones Unidas donde todos los países presentan sus planes y coordinan el SAR.
Cubre Centros y Subcentros de búsqueda y salvamento.
Los eventos SAR. Las comunicaciones y la obligación de prestar ayuda en el mar.

Podemos decir que la mayoría de lo accidentes se producen por no respetar normas, por errores humanos producto de la impericia, de la imprudencia o de la negligencia.

La única manera de luchar contra eso es con la capacitación, el control del cumplimiento de las normas y reglamentos y sobre todo concientizando a los responsables.

Conclusiones
1 – El ámbito marítimo donde se desarrolla la pesca es normalmente hostil, presentando a veces circunstancias adversas a la navegación por la impredecible variación de factores naturales, oceanográficos y meteorológicos.
2 - La pesca es una de las actividades industriales más peligrosas para la seguridad personal de quienes participan en ella.
3 – La mortalidad de los pescadores y trabajadores de la pesca se produce en las embarcaciones principalmente por hundimiento y naufragio, seguido por incendios o explosiones.
4 -  Los accidentes no mortales, como los traumatismos, son numerosos y suelen provocar la inhabilitación del pescador por largos períodos, con la consecuente pérdida de salario en algunos casos y un costo importante para la empresa empleadora. 
5 -. Las embarcaciones de pesca costera son más proclives a los naufragios con  pérdidas de vidas, siendo la principal causa de estos siniestros el exceso en la capacidad de carga y las modificaciones inadecuadas hechas a la estructura de la embarcación. 
6 – En las embarcaciones de pesca de alta mar los accidentes personales no mortales son los más comunes y tienen como causa los equipos, máquinas y mecanismos que operan.
7 – Es responsabilidad de los capitanes y patrones de pesca instruir a la tripulación sobre las medidas de prevención contra accidentes durante la ejecución de las faenas de pesca y  preparar el buque para que esa faena se realice con la mayor seguridad personal.
8 - La instrucción y el adiestramiento en temas relacionados con la seguridad son imprescindibles para prevenir accidentes, aspectos que son responsabilidad del Estado, del armador y, en instancia final, del patrón de pesca o el capitán. 

Mar del Plata, 25 de octubre de 2006
