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INTRODUCCION

Sin obviar la caracteristica mercantilista de todo trabajo, mercancia
mediante la cual no sélo se producen bienes y servicios, sino que
también produce el deterioro fisico de los trabajadores, el lrabajo en
la mar presenta unos atributos especificamente diferenciadores
frenfe a cualquier otra actividad laboral en tierra. La ubicacion fisica
donde se desarrolla la actividad pesquera se circunscribe al barco.
El barco es el unico lugar de vida durante los periodos laborales,
donde trabajo y descanso, camaraderia y amistad se tienen que
compatibilizar no siendo siempre senciflo, maxime cuando el
trabajador sigue somelido durante los periodos de ocio y descanso a
los mismaos componentes de novicidad e insalubridad y a la misma
organizacion grupal que rige los periodos de trabajo. Situacion ésia
que incentiva y posibilita la reproduccion de una problematica
psicosocial especifica (soledad, monotonia, incomunicacion y
deterioro relacional) del hombre del mar. Junto a esta predisposicion
de animo el pescador se enfrenta a un trabajo con un componente
de dureza adicional en el que, ef reposo es impredecible y limitado,
las necesidades primarias bdsicas son cubiertas en gran numero de
veces de forma deficiente y la tarea en si es la estrella de la relacion

y el trabajador una mera angcdota.

£n definitiva,un trabajo donde el descanso no tiene cabida y la
consecucion de los fines prima sobre cualquier aspecto lleva
asociado una pérdida total de concentracion y reflejos en donde el

minimo fallo puede ser causante de un accidente.

ALTO RIESGO

| trabajo en la mar se encuentra entre los sectores

considerados de alto riesgo por la Comision de las
Comunidades Europeas en la Comunicacién sobre el
programa en el ambito de la seguridad, la higiene v la
salud en el lugar de trabajo (88/C28/02). Esta considera-
cién la establece en funcién del nimero de trabajadores
afectados y de la frecuencia y gravedad de los acciden-
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“Nada es verdad, ni mentira. Todo
depende de los ojos con ios que se mira”. Si se mira con 0jos
de “terricola”, el mar es un referente lejano y deseable,
escenario vacacional y reclamo simbdlico publicitario; si con
0jos de marinos el mar es un fodo: principic de vida y de
muerte. Lugar de vida porgue es la fuente natural
de la que emanan los ingresos derivados del
trabajo; (tfrabajo necesario para vivir) y lugar de
muerte porque la dureza de ese mismo trabajo mina la salud de
los pescadores, bien sea de forma progresiva {enfermedad
profesional}, bien de forma sorpresiva {accidente laboral).

tes que en ellos se producen: “Las condiciones de tra-
bajo vy la vida a bordo, son especialmente dificiles: los
cambios en la planificacion del trabajo, la exiglidad del
espacio, las jornadas largas v el intenso ritmo laboral, el
ruido, 1a polivalencia de los trabajadores v el aislamiento
geografico o meteoroidgico del navio, que limita las posi-
bilidades de intervencion y agudiza las consecuencias
de los accidentes, hacen que las tasas de frecuencia de
los accidentes mortales en los oficios de la mar sean
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superiores a los de otras profesiones llamadas “de ries-
go". |

El riesgo laboral se concreta en los siniestros produci-
dos por, 0 a consecuencia del trabajo vy los Unicos indica-
dores cuantificables son los indices de incidencia vy fre-
cuencia de accidentes v enfermedades profesionales. 2

OBJETIVO DEL TRABAJO

Desde una prespectiva prevencionista v el mas puro
convencimiento de que solo desde el analisis concreto
de esta problematica especifica se puede empezar a
planificar programas preventivos eficaces, se diseno
este estudio que tuvo como principal objetivo la busque-
da de algunos de los factores estructurales de la sinies-
tralidad en la pesca. Para lo cual fue precisa la obten-
cion de informacion distributiva acerca del conjunto de
la poblacién pesquera afiliada al Régimen Especial de la
Seguridad Social del Mar.

MARCO TEORICO

Como no hay nada mas practico que una buena teoria
la confeccion del estudio se guia por una serie de postu-
lados tedricos. Postulados que de forma esquematica se
dirfa gue conllevarn:

1) Una vision especifica de la sociologia:
e (Como investigacion para la accion.

» Como modo de transmision de las distintas
realidades.

2) Laatencion a una serie de principios:

- Se trata de un andlisis del accidente laboral ubi-
cado en una sociedad y un momento concreto,
en la medida en que:

e |a salud es un constructo confeccionado cul-
turalmente. Las condiciones de trabajo van a
ser postuladas desde el gjercicio de la inci-
dencia en la salud del trabajador.

s [l trabajo se define denotativa y connotativa-
mente desde el actual sistema productivo.
Quedando axiologicamente constituido como
medio de deterioro y esfuerzo humano.

e Lainteraccion entre salud y trabajo la determi-
nan las tendencias de la politica sanitaria y
sindical.
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- Se rechaza la teoria de la causalidad que consi-
dera que existen dos grupos de causas:

.* Unas dependen de los métodos y Utiles. Sir-
ven para una clasificacion y conteo.

¢ Otras dependen del individuo considerado en
si. Esta tiene un marcado caracter psicologi-
cista y regresivo.

Todo accidente se debe a causas naturales y
cada accidente es el resultado de una multiplici-
dad de causas. “El accidente es el resultado Ulti-
mo de un encadenamiento de causas, circunstan-
cias o antecedentes que dependen de muy
diversos faciores. Este encadenamiento lo es en
forma de productos y no de sumas, de esta
manera, si uno de los factores no se hubiera pro-
ducido, el resultado seria nulo v el accidente no
habria tenido lugar”. 3

METODOLOGIA

El estudio de tipo descriptivo se realizé mediante fuen-
tes secundarias de informacion: “Estadisticas de Acci-
dentes Maritimos 1991" de la Direccion General de Mari-
na Mercante, "Estadistica de Accidentes de Trabajo de
1991" del Ministerio de Trabajo y Seguridad Social 4y la
Estadistica de las llamadas de accidentes registradas en
el Centro Radio Médico del Instituto Social de la Marina.

Para poder explicar algunocs de estos datos y comple-
tar la investigacion de los mismos profundizando en el
caracter estructural del problema fue imprescindible la
utilizacién de técnicas cualitativas. El trabajo de campo
se llevo a cabo en abril de 1992 en aguas y en los bar-
cos que faenaban en ese momento en el Banco Canario-
Sahariano.

ACCIDENTES LABORALES MARITIMOS

Se denomina accidente laboral a “toda lesién corporal
que el trabajador sufre con ocasion o por consecuencia
del trabajo que ejecuta” 5

Causas de la siniestralidad maritima

Durante 1891 un total de 160 bugues pesqueros
sufrieron accidentes maritimos. Las causas de los mis-
mos se distribuyen segdn muestra el grafico.

1 Elindice de incidencia de accidentes mortales en 1990 fue de 53,8 en la construccion, 63 en fa mineria de carbon v 86,2 en la pesca.

2 | a dificultad que entrafia hallar el numero de horas, imposibifita la obtencion de indice de frecuencia fiables, por lo que solamente se evaluaron los
indices de incidencia especialments la incidencia mortal por ser el que menos pérdida de informacion presenta.

(W)

Higiene y la Salud en ef Lugar de Trabajo. Luxemburgo.

Ficha n” 4 de “La Formacion en Seguricad v Salud en la Pesca’. Comisitn de Comunidades Europeas. 1992. Ano Europeo para la Seguridad, la

4 Organismos sin cuya colaboracion no habria sido posible {a reafizacion de este trabajo.
& Decreto de 30 de Mayo de 1974, n? 2065/74 dei Ministerio de Trabajo. Art. 84.24,

N2 85 - SALUD Y TRABAJO - 1993

47



CONDICIONES DE TRABAJO Y SALUD

GRAFICO N2 1
CAUSAS DE ACCIDENTES MARITIMOS

FALLO MATERIAL
38%

MAL TIEMPO
29%

DESCONOCIDA
16%

FALLO HUMANO
17%

Las tres principales conclusiones extraidas de la medi-

cion y distribucion de las variables causales son las
siguientes:

1)

Se refuta la tan extendida tesis fatalista de la impor-
tancia del mal tiempo en la ocurrencia de un suceso
maritimo ya que:

— No es esta la causa principal de accidentes.

- Enlos accidentes registrados como causados por
mal tiempo intervinieron otros factores colaboran-
do a la conclusion del accidente como, la estruc-
tura y edad del bugue vy la preparacion de las tri-
pulaciones.

— Esta tesis aporta muy poco en el dificil camino de
la prevencion.

espafiola (el 73,9% de los pesqueros tiene mas de
10 afcs) para confirmar este hecho, porque, cuan-
do una maguina falla es por uso, desgaste y vejez.
Existe una relacion directa entre la edad del barco
y la posibilidad de accidentarse del mismo. El valor
maés repetido de los buques accidentados fue de
26 afos v la media de edad 22 afos. El 70% de las
embarcaciones siniestradas tenian mas de 15
anos.

- Si blen es cierto que el alto nivel tecnoldgico actual
permite evitar, en gran parte, la produccion de
errores humanos, se ha de contar con gue el uso
de esta alta tecnologia es realizada por el hombre,
de modo tal que, los niveles de seguridad de la
misma también dependen de la accidon humana.

En funcion de esto, el trabajador precisa de una for-

macién adicional para el reciclaje y una educacion a los
nuevos equipos, aspectos en 10s que debe hacerse un
esfuerzo adicional si se pretende la reduccién de la
siniestralidad pesquera.

3) La existencia de vacio informatico en un 16% de los

casos conduce al replanteamiento de la validez de
las variables causales Unicas, cuando el accidente
se considera provocado por una multiplicidad de
causas.

Del cruce entre las variables causales y el tipo de

accidente en que estos factores se concretaron se
dedujo que:

El fallo mecanico o material fue el responsable de la
mayoria de los hundimientos, incendios y vias de

2) Se constata la importancia del fallo mecanico cuando agua.

deberia haber disminuido el nimero de fallos meca- ) . .
nicos con la introduccién de nueva tecnologia. Las e Elfallo humano proveco la mayoria de las colisiones.
posibles explicaciones de esta paradoja residen en ¢ [l mal tiempo ejercié un pape! importante en los
que: casos de escoras.
- La intreduccion de las nuevas tecnologias ha sido Ti d id .

selectiva. No todos los barcos disponen de la Ipos de accidentes maritimos

misma, ni tampoco en la misma medida. Basta con La distribucion de los accidentes ocurridos en 1991

comprobar la distribucion por edades de la flota segun el tipo de siniestro fue la siguiente;

TABLA N21 :
DISTRIBUCION POR TIPOS DE ACCIDENTES MARITIMOS

TIPOS NUMERO PORCENTAJE GRAFICO
Hundimiento 43 27 FALLO MECANICO VIA DE AGUA 11%
Via de agua 17 11 12% i DESAPARECIDOS 2%
Desaparecidos 3 2 INCENDIO 9%
Incendio/explo. 14 g ESCORA
Colision 31 19
Varada 14 g N
Fallo mecénico 20 12 COLISION 19%
Escora 18 11 \
Total 160 100 27% VARADA 9%

Fuente: Direccion General de Marina Mercante. Elaboracion propia.
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Destacan los hundimientos
y las colisiones. El tipo de
accidente maritimo mas fre-
cuente en 1991 fue el hun-
dimiento que supusc el 27%
de los accidentes. Este tipo
de accidente es frecuente en
barcos de pequefno tonelaje
y caballaje, barcos con me-
nos defensas ante cualquier
eventualidad. El 63% de los
hundimientos se dan en
buques de mas de 20 afios.

Las 31 colisiones regis-
tradas entre la flota espafio-
la, suponen &l 19% de los
accidentes. El factor que
parece incidir en este tipo
de accidentes es el momen-
to en que se dan. Asi, apa-
rece el mes de noviembre v
las horas de menor visibili-
dad como las mas propicias a este tipo de chogues: el
46% de las colisiones se materializan entre el 5 y las 9,
horas de reducida visibilidad.

El fallo mecanico, es quiza el accidente en el gue se
ha producido el efecto mas deseado, su reduccion.
Desde 1980 hasta 1987 la via de agua ocupd los prime-
ros puestos en el ranking de siniestralidad maritima, sin
embargo en 1991 ha sido desplazada al cuarto puesto.
El mismo fendmeno se aprecia con los incendios vy
explosiones que, de ser el segundo tipo de accidente ha
pasado a los ultimos lugares. Este fendmeno es atribui-
ble al esfuerzo que se esta haciendo desde las distintas
instituciones y organismos: formar a las tripulaciones
{cursos de lucha contra incendios son un buen ejemplo),
sensibilizar a los armadores de la necesidad de medios
de lucha contra los incendios, nonmativa con referencia
especifica a este tema (Convenios Internacionales como
SEVIMAR]) efc.

Accidentes de trabajo

El accidente en el mar no maritimo ¢ de trabajo, es
aquel que tiene lugar a bordo de los bugues afectando
de una manera inmediata al hombre. De esta clase de
accidentes son las caidas al agua, resbalones y golpes
de cubierta, quemaduras en la sala de magquinas, etc.

El iempo, y sobre todo, la investigacion, van destru-
yendo mitos y la mitica “peligrosidad del mar” como

recurso unico de interpretacion del fendmeno de la sini-
estralidad ha quedado mas gue cuestionade cuando,
dentro del azul fluido se desarrollan dos actividades de
naturaleza diferente, marina mercante y pesca, y en ellos
la siniestralidad laboral incide de forma distinta. En &l
transporte maritimo destaca la incidencia que ejercen
los accidentes maritimos, mientras en la pesca, de natu-
raleza extractiva, la importancia numérica de los de tra-
bajo es mayor de la de los maritimos.

Considerar al "cficio de la pesca” de actividad de alto
riesgo no es hablar en vano. Durante 1991 un total de
4.975 pescadores sufrieron algun tipo de accidente de
trabajo. Del total de afectados a 186 se les diagnostico
de heridos graves y 86 personas fueron victimas morta-
les de su trabajo.

El riesgo laboral se concreta en el numero de sinies-
tros producidos por o a consecuencia del trabajo y el
unico indicador cuantificable para la pesca es el indice
de incidencia. &

Hay gue hacer notar que los Indices de incidencia
totales en pesca no son mas que una mera aproxima-
cion, en la medida en gue un numero indeterminado de
accidentes leves no guedan estadisticamente registra-
dos al pasar el accidentado la convalecencia dentro del
barco.

Atendiendo al nivel marcado por los indices de inci-
dencia total la pesca no demuestra su potencialidad

8 Eiindice de incidencia que define la Q1T a efectos de comparacion internacional es ef siguiente.

N total de accidentes por 1000

indice de ncidencias
N“medio de personas expuestas

El denominador utifizado es la media de los trabajadores afifiados en situacion de alta laboral en aquelios regimenes que tienen cublerta ia contingen-

cia de accidentes de trabajo
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mortifera, puesto que se encuentran muy cerca de la
media total de los indices de incidencia para el conjunto
de actividades. Sin embargo, las consecuencias que
provocan estos accidentes son las que desbordan cual-
quier comparacién posible con los indices existentes en
otros sectores, y lo Unico que permiten es una compara-
cion con las actividades mas peligrosas como la mineria.

La evolucion de los indices de incidencia de los acci-
dentes en el sector pesquero permite la esperanza, ya
que, el indice de incidencia para este Ultimo afio ha des-
cendido considerablemente.

TABLA N22
EVOLUCION DE LOS INDICES DE INCIDENCIA DE
LOS ACCIDENTES EN PESCA

La siguiente tabla refleja la distribucién proporcional
de los accidentes por horas trabajadas.

TABLAN23

DISTRIBUCION DEL ACCIDENTE POR HORAS
TRABAJADAS

Hora de Trabajo Total | Leves | Graves | Mortales

1988 1989 1990 1991

Indice de incidencia

100.0 1000 | 1000 | 1000
16.3 16.1 17.1 27.8
16.9 17.2 13.6 7.8
13.0 13.1 9.6 12.2
12.9 129 9.2 256

7.5 7.5 7.9 6.7
86 8.6 10.1 56
6.7 6.7 8.3 33

. 59 6.0 4.4 5.6

Pasada la 8A. horas.... 12.2 12.0 19.7 586

total 56,1 54,9 60,6 50
Indice de incidencia
mortal 680 70 70 20

Fuente: Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. Elaboracion propia.

No puede decirse lo mismo respecto a los efectos de
los accidentes. Los indices de incidencia de los acci-
dentes mortales va incrementandose de afic en afo,
hasta llegar al 90 por 100.000 en 1991. Contrasta la dis-
minucion del indice de incidencia de la accidentabilidad
con el de muertos. Lo que demuestra que se va logran-
do reducir, al menos durante este ultimo ano, los acci-
dentes de trabajo en el mar, pero los accidentes mas
peligrosos y que generan la peor de las pérdidas no han
disminuido.

Causas de los accidentes de trabajo

La causa Ultima de los accidentes de trabajo no suele
aparecer, 10 gque se registra es lo que perceptiva y obje-
tivamente todo el mundo ha podido observar, la forma
en gue el accidente se ‘produjo, el agente material cau-
sante, la naturaleza de la lesion. Adentrarse en estas
variables puede ayudar descriptivamente a reconstruir
una configuracion, bastante perfilada, de la probabilidad
que un tripulante tiene de atraparse las manos entre un
objeto o de padecer fracturas y luxaciones, perc nada
mas. Se hace precisa la introduccion analitica de varia-
bles igualmente perceptibles y objetivas, visibles para
todo el mundo, como la hora del accidente, las horas de
trabajo efectuadas hasta el momento, las condiciones de
eventualidad o continuidad en el puesto del trabajador,
la fecha de las heridas vy |a relacion de esta con situacio-
nes de posible inestabilidad politico-econdmica en el
caladero, etc.

Iniciamos la valoracion de las condiciones de trabajo
por la contabilizacion de las horas de trabajo realizadas
cuando sobrevino el accidente.

50

De la observacion de los totales se extrae la importan-
cig que el accidente tiene en las primeras horas de tra-
bajo, y de la reduccién progresiva de la probabilidad
accidental posterior. Por el contrario, esta probabilidad
aumenta al trabajar mas de ocho horas.

L.a misma tendencia siguen los accidentes leves, pro-
gresiva reduccion de forma directa al nimero de horas
trabajadas, pero incremento desmesurado a partir de las
ocho horas.

La mortalidad no refleja ninguna relacién especial
entre esta y las horas trabajadas, por o que los faciores
explicativos deben residir en otras causas, como la hora
del dia en que se produjo el accidente ya que, hablar de
condiciones de trabajo no debe llevar al error de locali-
zar el problema Unicamente en la cantidad de horas tra-
bajadas, sino gue también hay que hacer hincapié en la
calidad de las mismas: turnos, nocturnidad, ritmo, etc.

TABLA N2 4
DISTRIBUCION DE LOS ACCIDENTES POR HORA
DEL DIA DEL ACCIDENTE

Hora de dia Total | Leves | Gaves | Mortales
TOTAL (i 1000 | 100.0 | 100.0 | 100.0
DEBABHORAS............. 57 56 6.6 12.2
DE8A1OHORAS.......... 13.0 14.0 10.5 12.2
DE 10 A 12HORAS ... 26.9 27.3 228 156
DE 12 A 14 HORAS ... 15.1 15.3 14.0 6.7
DE 14 A16 HORAS ... 6.2 6.3 7.5 33
DE 16 A18 HORAS......... 10.2 10.2 12.3 10.0
DE 15 A20 HORAS. ... 6.2 6.3 6.6 2.2
DE20A2ZHORAS. ... 3.4 3.4 3.9 3.3
DE 22 A 24 HORAS ... 25 2.3 5.7 3.3
A partir de las 24 horas... 9.7 9.4 10.1 311
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Asi, de los accidentes mortales acaecidos, el 31% se
materializé a partir de las 24 horas, cifra que contrasta
con la hora del dia en que los accidentes leves tuvieron
lugar. “Se ha realizado una amplia investigacion sobre el
efecto de los trabajos por turnos en la salud, los resulta-
dos mas claros muestran una elevada propension a las
enfermedades gastrointestinales, tendiendo a ser éslas
de grado muy serio. Asimismo durante los turnos de
noche tienden a ocurrir accidentes mas graves.’

El andlisis de olro de los indicadores de la calidad de
vida laboral: el salario, ha sido imposible de realizar. Por
la actitud de los propios trabajadores a ocultar y/o mentir
sobre su salario. De lo Unico que se puede hablar es del
sistema de retribucion.

Parece evidente que tanto el sistema de retribucion a
‘la parte”, como el de prima de pesca supongan una
implicacion fisica del trabajador superior a la de un obre-
ro con salario fijo.

La informacion disponible no ofrece mayores posibili-
dades de analisis de la calidad de vida laboral pesqguera
lo que obliga a centrar la atencién en la descripcion del
accidente: forma y lugar del barco en que se produjo,
naturaleza de la lesion y puesto desempefiado por el
accidentado.

En cuanto a la forma, 1o curioso es la reiteracion del
acontecimiento gue precipitt el accidente y su orden de
frecuencia. “Es significativo gque estos accidentes se
repitan de tal modo que cada afo el orden frecuencia
los ordene de la misma forma®. Los mecanismos de pro-
duccion de los accidentes de trabajo con baja laboral en
el sector maritimo clasificados por orden de frecuencia
en la serie anual del 75 al 79, practicamente coincide
con fa actual. La clasificacion por orden de frecuencia
del 75 al 79, al igual que la del 91 fue la siguiente: cal-
das y resbalones, golpes con diversos objetos y sobre-
esfuerzo.

La distribucién estructural del barco a distintos niveles,
la estabilidad inestable, la humedad constante, la impor-
tancia de la tarea sobre los cuidados de proteccion per-
sonat confluyen haciendo gue l0s accidentes de trabajo
en pesca se produzcan mayoritariamente por caidas de
las personas (40%). Siendo las caidas al mismo nivel
las mas numerosas, éstas sélo causan accidentes leves,
mientras, lo que se denomina caidas a distinto nivel, aun
siendo menos (13%) son la causa del 84% de los acci-
dentes mortales y el 19% de los accidentes graves.

Las caidas de personas a distinto nivel afectaron
sobre todo al torax, espalda y costado. Y 1o hicieron en
la misma medida gue a los miembros inferiores del cuer-

PO, a excepcion de los pies. Estas dos partes del cuerpo
fueron igualmente afectadas por las caidas al mismo
nivel, la diferencia reside en la importancia gue en estas
Gltimas cobra el torax, espalda y costado, frente a los
miembros inferiores. Las manos también se contemplan
como parte afectada por las caldas al mismo nivel en un
nuamero considerable.

GRAFICO N°2
ACONTECIMIENTO PRECIPITADOR DEL ACCIDENTE

CAIDAS DE OBJETOS
6%
CHOQUES

11%

CAIDAS
DE
PERSONAS

34%
GOLPES
17%
ATRAPAMIENTOS OTROS
9% 10%

SOBREESFUERZOS

13%

El golpe es la tercera causa de accidentalidad grave.
En 1991, un total de 855 pescadores fueron golpeados
por objetos o herramientas. Las causas de esta forma de
accidentarse residen en las condiciones materiales de
las artes. ;,Quién no ha oldo hablar de golpes por rotura
de un cable de pura vejez?.

Otro tipo de agentes es el atrapamiento por ¢ entre
objetos. Este, a pesar de ser menos en ndmero, es
mayor en importancia en el orden de gravedad, No sblo
causan mas muertos que los golpes, sino que también
provocan un numero mayocr de accidentes graves, es
decir, esta forma de accidente, por las herramientas y la
configuracidn del barco implican una gravedad intrinse-
ca que puede llegar, y en muchos casos llega, a produ-
cir la muerte del pescador.

La zona del cuerpo en gue se concretiza este tipo de
fesion por accidente es en “manos y piernas totalmente
amputadas, destrozadas. El atrapamiento por puertas de
arrastre también da lugar a politraumatismos graves, o
sea, gue comprime visceras, comprime costillas y da
lugar a que el hombre sienta asfixia”.

Registrados como accidentes leves en jornada de tra-
bajo 638 trabajadores solicitaron la baja laboral por
sobreesfuerzo. Ei sobreesfuerzo vy la explotaciéon van
de la mano. "Existen correlacionss perturbadoras entre

7 El estres fisico y psicologico en el trabajo. Fundacion Europea para la Msjora de las Condiciones de Vida y Trabajo (CEE). Ministerio de Trabajo y

Seguridad Social. Madrid. 1987, P4g. 114,

8 MONTERC LLERANDI, J.M; Andlisis sociolégico de los accidentes de trabajo. Op. cit, pag. 94.
9 Eiestres fisico y psicoldgico en el trabajo. Fundacion Europea para la Mejora de las Condliciones de Vida y de Trabajo. Ministerio.
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la tasa de crecimiento de la produccion v la tasa de cre-
cimiento en el nimero de accidentes”, 9. El trabajo en si
lleva implicito ciertas dosis de esfuerzo v de peligro para
quienes lo realizan. Y el precio de estos peligros forman
parte del salario que se recibe. "Para recibir un salario,
para conservar un empleo un asalariado debe adaptarse
a la situacion y a las directrices gue le son impuestas
desde fuera. Su lucha contra el proceso de deterioro de
su salud es, por lo tanto un compromiso entre el riesgo
de perder el emplec que le hace vivir. Al final perder su
vida es ganaria”'C,

En cuanto al resto de elementos finales de causalidad
del accidente estan los propios del contacto con el
medio vy los animales. Aungue la gravedad de los mis-
mos no coincide con su abundancia; asi de 107 acci-
dentes por seres vivos, éstos solo provocaron el falleci-
miento de una persona. Las heridas entrarian dentro del
cajon de sastre de “ofras heridas”, puesto que no provo-
can ninguna lesion especifica. Mientras que los contac-
tos térmicos se concretaron en quemaduras.

En general, ia naturaleza de las lesiones tiene mucho
que ver con la forma de materializaciones del accidente
de modo que: torceduras, esguinces y distensiones son
propias de las caldas a todos los niveles, seguida de
contusiones y aplastamiento, en las cuales los golpes
con objetos y las caldas de los mismos serian las culpa-
bles. Fracturas, traumatismos superficiales, luxaciones y
otras heridas completan el cuadro de las lesiones mas
frecuentes.

En funcién de la mortalidad que provocan, las asfixias
acaban causando la muerte de sus victimas en un pro-
centaje elevadisimo. Infartos y derrames cerebrales le
siguen en la escala de peligros mortales.

La causa de las aslixias reside en la caida de perso-
nas a distinto nivel; a diferencia de éstas, los derrames
cerebrales e infartos estuvieron ocasionados por sobre-
esfuerzo del trabajador.

El trabajo estadistico elaborado por el Centro Radio
Médico del Instituto Social de la Marina permite, si no
actualizar todos los casos, si analizar determinados
aspectos como la ubicacion material de la ocurrencia.

De estos datos se deduce que, en cuanto al lugar
donde se produce el accidente, la cubierta es la mas
peligrosa, al ser la zona del barco donde se realiza la
mayor parte del trabajo. El 72% de los accidentes ocu-
rrigron en esta zona. Las caracterisiticas tanto del traba-
jo, como de la habitalidad espacial, el trabajar al aire
libre, en constante inestabilidad y humedad potencian la
accidentabilidad en esta zona.

En los ofros departamentos del barco, fonda y maqui-
nas, los porcentajes son relativamente reducidos. Ei pro-

blema que se plantea, es determinar la incidencia de los
accidentes en cada uno de los departamentos del
barco, sin conocer las proporciones poblaciones de
cada uno de los mismos.

TABLA N5
DISTRIBUCION DE LOS ACCIDENTES POR
ZONA DEL BARCO

CUBIERTA 387 72%
MAQUINAS 41 8%
PUENTE 1 0.2%
COCINA 21 4%
ALOJAMIENTO 2 0.4%
BODEGAS 10 2%
OTROS 2 0,4%
. 76 14%
540 100

Si la zona del barco donde se dieron la mayoria de los
accidentes fue la cubierta, es l6gico pensar en que los
mas afectados por la siniestralidad laboral sean los tripu-
lantes de cubierta (80% de los accidentados).

Destaca entre estos datos el porcentaje de capitanes
accidentados, cuando el nimero de capitanes o mejor
dicho patrones, para pesca, s reducido. La explicacion
de esta desproporcionalidad reside en la agregacion de
los distintos tipos de flota pesquera. En la pesca pre-
industrial la division del trabajo es muy atenuada y la
mayoria de los tripulantes ejecutan las faenas pesqueras
ordenadas por el patron, que suele ser el propietario y
solo algunos marineros se encargan especificamente de
la cocina y de las maquinas, aunque no de forma exclu-
yente. La desproporcionalidad entre el colectivo pobla-
cional de patrones v los accidentes en los mismos deriva
de esta situacion de indiferenciacion en la division del
trabajo de la fiota de bajura, donde el patrdn también
realiza faenas de pesca e incluso al ser en muchos de
los casos el propietario de la embarcacion en caso de
emergencia o peligro de la embarcacion y/o de la carga
se exponen a altos niveles de riesgo.

Consecuencias de los Accidentes
Laborales

Consecuencias econémico-sociales

Tras la desagradable espectacularidad de un sinigstro
maritimo quedan los costes financieros de los 70 bugues
gue en 1991 se perdieron totalmente. Y es que, si por un
lado los accidentes maritimos son menos gue los de ira-
bajo, las consecuencias materiales de estos superan
considerablemente a los segundos.

Los siniestros maritimos no s6lo son una “sangria

10 pASSA. A, “Trabato asalariado y salud de los trabajadores”. En ia revista Sociologia dei Trabajo, n 7/8, pag. 22
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financiera”, también son una “sangria humana”. El afio
pasado murieron 86 pescadores a consecuencia de
siniestros maritimos. El fallecimiento se dio mayoritaria-
mente por hundimientos del bugue.

El nimero de personas muertas en cada uno de los
siniestros oscila: 23 accidentes provocaron a razon de
una victima por accidente, mientras las victimas aumen-
taron en numero de dos en cuatro accidentes. Hubo dos
siniestros con 7 muertos y las aguas sepultaron a 15 per-
sonas en el accidente con mayor numero de victimas
mortales.

En cuanto a las consecuencias econdémicas de los
accidentes de trabajo se sabe de su composicion divi-
dos en costes directos (lo que se pierde) e indirectos (lo
que se deja de ganar). Dentro de los costes directos se
encuentran los millones destinados a pensiones por
invalidez y dentro de Ios indirectos las jornadas perdidas
por accidente de trabajo. El numero de jornadas perdi-
das por accidente de este tipo en pesca en 1991 ascen-
di6 a 190.072, de las cuales la mayor parte se perdieron
como consecuencia de algun tipo de accidente leve
(178.584).

Consecuencias psico-sociales del accidente
para el accidentado.

1) Cuando el accidente es de caracter leve lo que se
evidencia es una coincidencia patente del riesgo.
Segun un estudio clinico de Modlin (1976) cuanto
menos grave es un accidente o uno se libra “por los
pelos” hay mayor probabilidad de que el trabajador
desarrolle sintonas neurodticos.

2) Cuando el accidente causa invalidez se plantean
consecuencias: psicologicas y sociales.

N2 95 - SALUD Y TRABAJO - 1993

a) Psicologicamente la invalidez provoca la ruptura
en el plano vivencial de la persona afectada, la
perdida de expectativas, de posicion y prestigio.
‘La invalidez es la representacion de una castracion
fisica y social. El individuo se define axiolo-
gicamente desde su posicion de “no poder hacer”.

b) Las consecuencias sociales que el invalido pade-
ce son el aislamiento de la colectividad maritima y
el arrinconamiento familiar. Pierde su papel social
de cabeza de familia y proveedor de ingresos
familiares. Con lo que se da la merma de los
ingresos familiares. La incapacidad les deja a
merced de la pensién y la ayuda familiar.

3) La tercera posibilidad es la muerte del accidentado.

Durante los ultimos 5 afios la mortalidad en el sector
pesquero ha aumentado en 1991 un total de 95 pes-
cadores perdieron la vida en el mar.
El numero de viudas del mar es elevadisimo con lo
que a la pérdida del ser querido se une el drama
vivencial y cotidiano del mantenimiento econémico
de la familia.

ALGUNAS CONCLUSIONES

El trabajador del mar es una persona curtida, acostum-
brada al trabajo duro, la lucha contra los elementos fisi-
cos y la asuncion de las dificultades sociales. Su posi-
cion de lucha cotidiana por la supervivencia y la dureza
del trabajo en el mar van minando de forma progresiva
su salud. Pero de un lado, la necesidad econdmica,
unida a la costumbre de uno y a la falta de alternativas
de otros, y por otro el propio miedo, fomentan en el hom-
bre del mar un proceso de autodefensa de negacion de
lo evidente, la navegacion de un deterioro fisico que les
conduce a la invalidez y a la muerte. El riesgo es asumi-
do de forma clara por parte de los mari-
nos, considerandolo como un elemento
que forma parte, en cierto modo, del mito
del trabajo del mar.

La necesidad de sensibilizar al propio
afectado sobre el problema de la seguri-
dad, creando una conciencia del riesgo
existente entre los pescadores y marinos
mercante, fomentar la idea de seguridad y
de aprendizaje necesaria para superar los
peligros no es mas que una parte, y quiza,
casualmente en la que mas hincapié se
viene haciendo desde hace afios. Acaso
deberian preguntarse la necesidad de
incentivar un disefo mas ergonémico de
los barcos, por no mencionar mas higiéni-
co y habitable, controlar las condiciones
de trabajo y de vida a las que los trabaja-
dores de este sector se encuentran some-
tidos, sancionar cuando sea necesario a
las embarcaciones gue no cumplan los
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requisitos minimos; educar para la valoracion de la vida
de las personas, sobre las ganancias, educar y fomentar
fa cultura de la seguridad. No sirve con obligar a la for-
macion en seguridad, hay que educar para ella. No se
trata de hacer milagros para solucionar esta cruda reali-
dad, sino de aunar esfuerzos desde la patronal, la admi-
nistracion, los sindicatos, las cofradias, los marinos y
marineros, etc., para que los programas legislativos, los
convenios y las recomendaciones internacionales se
cumplan.

Desde un punto de vista economicoe, el coste humano
no es reducible en serio mas gque mediante un aumento
de las inversiones en seguridad de los trabajadores (pro-
tecciones colectivas, fiabilidad de las tecnologias y man-
tenimiento preventivo de las maquinas), e! gasto en con-
cienciacion de ia necesidad de usar estas primeras
medidas colectivas e individuaimente, asi como la dis-
municion de la productivdad del trabajador, con horas
de formacion, contrataciones regulares y complementa-
rias si fuera necesario y disminuyendo la carga de traba-
jo por trabajador.

DISCUSION

Analiticamente de cara a la prevencion habria que
plantearse la necesidad de estudios que busquen la raiz
del problema de la siniestralidad laboral maritima y no
conformarse con estudios meramente estadisticos, cuya
aportacion acaba en la suma y distribucion de los acci-
dentes por diversas variables. Tarea que se concibe
ardua y para la que se encuentran muchas dificultades:

- En primer lugar el mero recuento de accidentes en
una actividad tan peculiar como la pesca con los
metodos y medios que se emplean para el analisis
de otras actividades no siempre es adecuado. Y ade-
mas, no siempre la realidad coincide con los ndme-
ros.

- En segundo lugar, en el casc hipotético de que el
numero de accidentes no fuera superior al que las
estadisticas registran, la bisqueda de explicaciones
plausibles a cerca de las causas necesitaria una
desagregacion, cuando no un cambio de plantea-
miento porque:

e [ as variables causales bajo las que se recogen
los accidentes marftimos: mal tiempo, fallo huma-
no, fallo material y causa desconocida son dema-
siado generales y monocausales cuando se sabe
que, un accidente es fruio de la multicasualidad.

s Admitir el fallo material como variable causal
implica deificar fas maquinas, cuando, en ultimo
termino las maguinas no son auténomas y estan
fabricadas y utilizadas por personas.

* Enlo gue al fallo humano respecta lo que serfa
interesante es buscar una respuesta a la comple-
ja pregunta de por qué fallan los trabajadores.

A modo de conclusién sobre el tipo de estudios v la
metodologia se plantea la necesidad del usc de técnicas
cualitativas, mapas de riesgo o estudios para evaluar el
riesgo en cada puesto de trabajo v tipc de barco. A lo
cual ayudaria la colaboracion entre profesionales de dis-
ciplinas distan
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