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Resumo

Que o mar ¢ un xerador de riqueza é algo que ninguén dubida: foino no pasado, éo no
presente e serao, probablemente ainda mais, no futuro. E para afirmar que Europa ¢ un
continente maritimo, abonda o seguinte dato: «o 90% do comercio exterior da Union
Europea e mais do 40% do seu comercio interior efectuase por mar» (Comision Europea,
2006).

Neste contexto Galicia ¢ lider en xente de mar: pesca e transporte maritimo. Conta cunha
das sete escolas técnicas superiores de Nautica e Maquinas que existen en Espafa. O 23
de outubro de 1549 o Concello da Coruiia, por orde do rei Filipe II, acordou crear unha
Catedra de Gramatica ¢ Estudos do Mar. Desde enton, esta cidade formou oficiais da
marifia mercante de recofiecido prestixio no mundo maritimo. Por outra banda, Galicia
achega mais da metade do emprego pesqueiro de Espaiia e un 10% do conxunto da Union
Europea (UE). Con case 6000 embarcacions —pesca mais acuicultura—, a frota pesqueira
galega supon o 48% do total nacional en 2013. Canto 4 stia dependencia social, poden
resaltarse vilas como Bueu ou Ribeira, onde o emprego pesqueiro representa o 30% da
poboacion ocupada, que chega a valores do 60% na Illa de Arousa.

Ora ben, os traballadores do mar non gozan dos mesmos niveis de proteccion que os
do resto de actividades no tocante as relacions laborais. O efecto mais inmediato disto
¢ a falta de man de obra cualificada; e o seu efecto mais pernicioso, a perda de saiude
dos traballadores. Como veremos ao longo deste traballo, a xente de mar desenvolve a
sua xornada nunhas condicions realmente moi dificiles, nun medio inhdspito, agresivo
as veces. Unha mellora nas condicions laborais faria, sen dubida, mais seguro e mais
atractivo o traballo no mar, preocupacions ambas tanto das Nacions Unidas como da UE.

Co obxectivo de abrir unha xanela, actualizada con data de 2013, a estas peculiares
condicions de traballo que pola stia vez son condicions de vida, e facendo énfase no mais
mellorable —lugares de traballo, ruido, enfermidades profesionais, vibracions, estatisticas,
sinistralidade—, pomos ao dia as distintas publicacions sobre o tema, case sempre
acompaifiados por excelentes colegas investigadores. Todas elas tratan sobre a seguridade
e a saude laboral da xente de mar desde distintas perspectivas: profesional, xuridica,
preventiva, cientifica...

Palabras chave: sector maritimo, xente de mar, condicidns de traballo.
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Abstract

Nobody doubts that the sea is a source of wealth: it has been in the past, it is in the present
and it will be, probably even more, in the future. Europe is a maritime continent: 90 % of
European Union foreign trade and more than 40 % of its domestic trade is carried out by
sea (European Commission, 2006).

In this context Galicia is a leading region in sea workforce both in fishing and maritime
transport sectors. One of the seven Spanish High Technical Colleges of Nautical Sciences
and Marine Engineering is settled in Galicia. On October 23, 1549 La Corunna city
council, by order of King Philip II, agreed to create a Chair of “Grammar and Sea
Studies”. Since then, this city has educated and trained Merchant Marine Officers that
are highly recognized in the maritime world. Also, Galicia provides more than a half of
the Spanish fishing employment and 10 % of the European Union one. With almost 6,000
ships (devoted to fishing and aquiculture), the Galician fishing fleet is 48 % of the national
fishing fleet (2013). With regard to its social value, Bueu and Ribeira are two examples
of towns where fishing employment represents 30 % of the working population, coming to
values of 60 % in Illa de Arousa town.

But sea workers have not the same levels of occupational protection than the rest of
working activities. The most immediate effect is the lack of skilled workforce; the most
harmful one is the loss of workers’ health. We will see in this work that sea workers develop
their working activities in very hard working conditions, in an inhospitable and sometimes
aggressive environment. Improvements in these working conditions would undoubtedly
make the work at sea safer and more attractive. These are both concerns of United Nations
and European Union.

With the purpose of reviewing the state of the art, this author shows the characteristic
working and living conditions, emphasizing those improvable aspects (workplaces, noise,
occupational diseases, vibrations, statistics and accident rates). In addition, several
publications carried out on this topic are updated. All these publications are related to
Occupational Safety and Health of sea workers from several perspectives such as the
professional, juridical, preventionist and scientific ones.

Keywords: Maritime sector, Sea workers, Working conditions.
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1. Introducion

O Libro Verde «Cara a unha futura politica maritima da Union: perspectiva europea
dos océanos e os mares» da Comision Europea (2006), cuxo obxectivo € aplicar
o concepto de desenvolvemento sustentable & explotacion dos recursos dos mares
e os océanos mediante a conciliacion das suas dimensions econdmica, social e
ambiental, inscribese na mesma lifia que a Estratexia de Lisboa. As actividades
maritimas constitien un dos ambitos esenciais da Estratexia de Lisboa pola
importancia que ten a economia maritima. Segundo unha estimacion, os sectores
relacionados coa explotacion dos mares representan entre o 3% e 0 5% do PIB da
UE, que ocupa o primeiro lugar mundial no transporte maritimo.

Ora ben, este libro verde tamén expuxo o problema da exclusion dos sectores
maritimos dalgins aspectos da lexislacion social e laboral europea, dunha parte;
e, da outra, o problema da necesidade de responder a escaseza de man de obra
cualificada. Na Resolucion do Parlamento Europeo do 11 de xullo de 2007,
sobre a reforma do dereito laboral ante os retos do século XXI [2007/2023(INI)],
pidese «que todos os traballadores gocen do mesmo nivel de proteccion e que
determinados grupos non queden excluidos por defecto do nivel de proteccion
mais amplo, como ocorre a miudo cos marifios, os traballadores a bordo de buques
¢ os traballadores en mar aberto (offshore)»; e 1émbrase que o Comité Econémico e
Social Europeo sinala «a exclusion dos pescadores e a xente de mar da lexislacion
social europea relativa a determinados aspectos (por exemplo, a Directiva sobre
despedimentos colectivos, o traspaso de empresas, a informacion e consulta e o
desprazamento de traballadores no marco dunha prestacion de servizos)».

O 10 de outubro de 2007 a Comision Europea acordou a Comunicacién da
Comision ao Consello, ao Parlamento Europeo, ao Comité Econémico e Social
Europeo e ao Comité das Rexions «Reavaliacion da normativa social con vistas a
mais e mellores postos de traballo no sector maritimo na UE», COM(2007) 591
final, co propdsito, entre outros, de «examinar se a actual lexislaciéon comunitaria
garante niveis de proteccion suficientes aos traballadores do mar e se esta
proteccidén pode mellorarse para facer que o sector maritimo europeo resulte mais
atractivo para os demandantes de emprego, sen debilitar a stia competitividade».
Resaltaba a Comision que o que estaba en xogo nos ambitos econdémico e social
era considerable. Xa en 2005 se calculaba que o numero total de traballadores
maritimos procedentes da EU-27 ascendia a 204 400, e o nimero de pescadores
empregados na EU-25 oscilaba aproximadamente entre 190 000 e 195 000. Varias
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contribucioéns 4 consulta confirmaron a escaseza de persoal cualificado para
equipar os buques europeos.

Entre os diversos aspectos que trata a mencionada comunicacidn, co proposito
de garantir os niveis de proteccion da xente de mar e de facer madis atractivo o
traballo no mar destaca, ao noso xuizo, a referencia 4 lexislacion en seguridade
e saude dos traballadores do mar. A propia Comision recofiece que a lexislacion
comunitaria en materia de seguridade e satde laboral ¢ de aplicacion «a todos os
sectores de actividades, publicas ou privadas» de acordo co establecido no art. 2.1
da Directiva 89/391/CEE do Consello, do 12 de xufio de 1989, relativa 4 aplicacion
de medidas para promover a mellora da seguridade e da saude dos traballadores
no traballo. Asi mesmo, recofiece para os traballadores do sector maritimo «o
dereito aos mesmos niveis de proteccion que os traballadores dos outros sectores.
Ainda que a Comision recofiecia que soamente duas das 28 directivas que en 2007
regulaban esta materia non eran de aplicacion, veremos que moitas outras non
logran alcanzar unha implantacién satisfactoria no sector maritimo.

Conclue a Comision o seguinte:

A andlise realizada nesta comunicaciéon pon de manifesto que non se xustifica
plenamente a exclusion destas profesions do ambito de aplicacion dalgunhas directivas,
na medida en que as devanditas exclusiéns non parecen contribuir & aplicacion de
solucions especificas mais adaptadas a situacion concreta destes traballadores. (...)

Nos casos en que existan razons de peso para manter as exclusions ou excepcions
existentes, conviria examinar se unha lexislacion da UE especifica do sector seria o
mellor medio de lles garantir as profesions maritimas o mesmo nivel de proteccion do
que se benefician outros traballadores en virtude da Directiva xeral.

Mais tarde, en xaneiro de 2009, a Comision Europea adoptou a Comunicacion da
Comision ao Parlamento Europeo, ao Consello, ao Comité Economico e Social
Europeo e ao Comité das Rexions «Obxectivos estratéxicos e recomendacions
para a politica de transporte maritimo da UE até 2018», COM(2009) 8 final, do
21 de xaneiro. Resalta a Comision tanto o liderado mundial da UE no transporte
maritimo —controla o 41% da frota mundial en TPM—, e a necesidade de mantelo,
como a escaseza de marifios europeos, «o que supon unha ameaza 4 masa critica
de recursos humanos que son necesarios para a competitividade das industrias
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maritimas en xeral». Por iso hai un interese xenuino da UE en reforzar o atractivo
das profesions maritimas para os europeos.

De feito non s6 ¢ a UE a preocupada polas condicidns laborais da xente de mar e
pola falta de man de obra cualificada, tamén as Nacions Unidas, en concreto o seu
organismo especializado, a Organizacion Maritima Internacional (OMI), o est4,
como o demostran as suas actuacions paralelas:

a) En 2005, a International Shipping Federation (ISF) e o Baltic and International
Maritime Council (BIMCO) publicaron conxuntamente un informe moi
completo —datos de oferta e demanda— sobre a evolucion da man de obra
de marifios na escala mundial. En 2010 realizouse unha nova actualizacion
do devandito estudo (BIMCO/ISF, 2010), que estimou un déficit de 10 000
oficiais, unha cifra que se considerou no seu momento «xa moi seria».

b) No veran de 2008, atinxido o punto intermedio entre o informe de 2005 e
a actualizacion prevista en 2010, encargouse un novo informe a firma de
reconecido prestixio Drewry Shipping Consultants, cuxo resultado foi claro:
o déficit de oficiais en todo o mundo estimabase nunhas 34 000 persoas. De
igual maneira, sobre a base das proxeccions de crecemento da frota, en auxe
desde 2004, e asumindo que a oferta de oficiais ia continuar incrementandose,
este informe predixo que en 2012 o déficit chegaria até as 83 000 persoas.

¢) En novembro de 2008 o secretario xeral da OMI anunciou o lanzamento
da campana «Embarca!» (Go fo sea!), en que colaboraron a Organizacion
Internacional do Traballo (OIT), a International Chamber of Shipping (ICS),
ISE, BIMCO, INTERTANKO, INTERCARGO e a Federacion Internacional
de Traballadores do Transporte (ITF), cun claro obxectivo: «atraer novos
mariflos & profesion e conservar os marifios en servizo na marifia mercante.

d) O 20 de febreiro de 2009 o secretario xeral da OMI publicaba na revista
Lloyd’s List as suas previsions para o ano nun artigo titulado «2009: A Year
of Challenge and Opportunity». Nel incidia sobre o déficit de marifios:
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Un problema que me preocupa moito ¢ o xa existente e futuro déficit dos marifios,
especialmente oficiais, que xa alcanzou proporcions moi significativas e que seguird
aumentando no futuro. A menos que se tomen con urxencia medidas drasticas e de
forma continuada, o transporte maritimo esta a aproximarse rapidamente a un punto
critico.

e) O ano 2010 foi declarado «Ano do Marifio» polo Consello da OMI por
proposta do seu secretario xeral. O tema foi elixido para darlles tanto 4 OMI
como a comunidade maritima internacional a oportunidade de brindaren
tributo aos marinos do mundo pola sta contribucién unica a sociedade e
en recofiecemento dos riscos a que estan expostos na execucion dos seus
deberes, e todo iso, a miudo, nun contorno hostil. Non obstante, o festivo do
dia, o secretario xeral da OMI expresou tamén a sua profunda preocupacion:
«o verdadeiro perigo a que se enfrontan 1,5 milléons de marifios de todo o
mundo (...) radica na realidade, xa predita, da reducion dos oficiais a bordo
dos buques e que insta, de forma urxente, a evitar o regreso as épocas en que
os buques estaban dirixidos por persoal que non era competente». En 2010
(BIMCO/ISEF, 2010), a demanda mundial de marifios era de 637 000 oficiais
e de 747 000 marifieiros.

Algunhas propostas da OMI e da UE:

a) O aumento do recrutamento de marifios, non s6 difundindo os beneficios e
as vantaxes da marifia mercante como unha opcién profesional de primeira
clase para a xente nova, senén tamén previndo actuacions que puideren ter
un efecto negativo sobre a forza laboral do sector, como certa tendencia
a criminalizar os marifios. O caso do capitan Mangouras pode ser un bo
exemplo, e por causa deste feito e outros similares, a OMI, xunto co Consello
de Administracion da OIT, publicou o 9 de febreiro de 2006 a Resolucion
A.987(24), adoptada o 1 de decembro de 2005. Directrices sobre o trato
xusto da xente de mar en caso de accidente maritimo. De entre as suas
consideracions iniciais, podemos resaltar a seguinte relacionada con este
artigo:

PREOCUPADOS ASI MESMO porque estes casos tefien un efecto negativo na moral
da xente de mar, no interese que a profesion da marifieiria pode espertar na xente nova
¢ na contratacion desta, asi como na capacidade do sector para reter a xente de mar que
xa exerce esta profesion (...).
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b) A dispoiiibilidade dun niimero axeitado de centros de formacion de calidade,
que resulta esencial para que haxa suficientes marifios cualificados. A
responsabilidade recae principalmente nos gobernos. Se non se ofrecen
recursos tanto econémicos como humanos, a capacidade do sector para
formar os seus profesionais adecuadamente verase limitada.

¢) A mellora e promocion da imaxe da profesion con incentivos para as empresas
ofreceren mais prazas de formacion a bordo —as existentes son insuficientes—,
visitas escolares a buques atracados ou transbordadores en navegacion etc.,
co fin de fomentar a profesion da marifieiria e promover a carreira profesional
das mulleres neste sector.

d) A reflexion sobre as causas das reticencias da xente nova fronte 4 escolla da
profesion da marifieiria, en que talvez inflian, en certa medida, lexislacions
e practicas recentes que, dunha parte, poden disuadir a xente nova de facerse
marifia; e, doutra, poden inducir os marifios en servizo a abandonaren o
oficio.

e) Un maior empefio por parte das empresas navieiras, que son as primeiras
en sufriren este problema e deben ser tamén as primeiras en contribuiren a
remedialo, na procura dunha solucion & escaseza de marifios. Cémpre que o
sector intensifique os seus esforzos para mellorar a sia imaxe e as condicions
socioloxicas —equilibrio entre traballo e vida persoal— e economicas que fan
pouco atractiva a profesion de marifio/a.

f) O sector navieiro debe analizar en detalle os estilos de vida actuais e tomar
medidas para que a vida dos marifios sexa mais parecida a que gozan en terra,
o que probablemente poderia conseguirse acurtando os periodos de embarque;
ofrecendo contratos a longo prazo, vacacions pagas e seguridade social;
mellorando as comunicacions, incluido o acceso a internet; concedendo un
trato mais humano aos marifos etc.

g) O apoio econdomico do sector para crear e fomentar centros de formacion, alén
de manter os xa existentes. Neste contexto, as empresas deberian entender o
periodo de formacién en terra como tempo «de servizo» en lugar de como
tempo de «permiso en terray.
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h) A promocion da profesion de marifia entre a poboaciéon feminina. Tamén
deben tomarse medidas para que os espazos de aloxamento e o ambiente a
bordo sexan mais agradables para as mulleres.

i) A mellora da percepcion publica da imaxe do transporte maritimo e as
carreiras no mar, asi como o uso das TIC para mellorar a calidade da vida no
mar.

j) A revision do marco regulamentario laboral maritimo tanto europeo como
internacional —a International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) e os convenios da
OIT- para facer posibles mais e mellores empregos no mar.

Compre termos en conta que o devandito marco acaba de ser modificado: o STCW,
revisado en Manila en 2010, entrou en vigor o 1 de xaneiro de 2012; e o Convenio
sobre o traballo maritimo (MLC), de 2006, da OIT entrou en vigor o 20 de agosto
de 2013.

No apartado relativo a «facer mais atractivo o traballo no mar» propomos os
seguintes campos de actuacion:

a) Condicions de traballo

Seguridade e saude laboral, tipo de contrato, ritmo e xornadas de traballo, tempos
de campaiia e de vacacidns, mantemento e xestion, buque en porto, seleccion de
persoal, estilos de mando, imaxe da propia compaiiia etc.

b) Condicions socioloxicas

Por unha banda todo o relacionado co benestar a bordo: habitabilidade, tempos
de descanso e alternativas de lecer, relacions humanas, alimentacion, ruidos,
vibracions... E, doutra, a relacion co persoal de terra, como di a OMI, «concedendo
un trato mais humano» aos marifios: recofiecemento do traballo ben feito, respecto
das vacacions, comprension dos seus problemas, visitas a bordo e sensacion de
ser parte dun proxecto.
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Asi mesmo, unha politica de promocion adecuada e coherente asegura as
expectativas profesionais, e a formacion continua axuda a medraren os mariflos
como persoas, algo imprescindible para a realizacion persoal e profesional.

¢) Conciliacion da vida profesional e familiar

Se xa en terra sup6n un problema importante, no mar compre facer o maximo
esforzo. Este é un dos maiores inimigos da profesion, mais conta con alternativas
de mellora: periodos mais curtos de campafia, xestion das vacacions, facilidades
para o embarque de familiares e, sobre todo, facilidades de comunicacion. Neste
ultimo aspecto, a internet revelouse como unha grande axuda.

d) Condicions econémicas

E o outro grande inimigo da profesion e un factor importante, sen dubida, que
pode axudar a compensar a inevitable dureza da vida no mar.

o o7

e) Condicions de traballo: seguridade e satde laboral

En lifia coa UE e as Nacions Unidas, entendemos que unha mellora neste aspecto
axudaria a facer mais atractivo o traballo no mar, mais competitivo o sector e mais
seguros os seus protagonistas, a xente de mar.

2. Lugares de traballo

A Directiva 89/654/CEE do Consello, do 30 de novembro de 1989, relativa as
disposicions minimas de seguridade e de saude nos lugares de traballo, transposta
ao dereito nacional espafiol por medio do Real decreto 486/1997, do 14 de abril,
polo que se establecen as disposicions minimas de seguridade e satde nos lugares
de traballo, exclie no art. 1 do seu &mbito de aplicacidon «os lugares de traballo
situados dentro dos medios de transporte» (1.2.a) e «os barcos de pesca» (1.2.d).

Os lugares ou centros de traballo conforman boa parte das condicions de traballo,
e se entendemos por tales, entre outras, «as caracteristicas xerais dos locais,
instalacions, equipos, produtos e demais utiles existentes no centro de traballo»
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comprenderemos por que esta foi a primeira das vinte directivas especificas
desenvolvidas pola Comunidade Europea de acordo coa epigrafe 1 do art. 16 da
Directiva 89/391/CEE do Consello, do 12 de xufio de 1989, relativa 4 aplicacion
de medidas para promover a mellora da seguridade e da satde dos traballadores no
traballo, cofiecida tamén como directiva marco nesta materia.

Por tanto, o sector do transporte maritimo leva vinte e catro anos de atraso en
relacion co resto dos sectores, co agravante no caso espafiol de que a anterior
normativa vixente sobre os lugares de traballo, o titulo II da Ordenanza xeral de
seguridade e hixiene no traballo de 1971, rotulado «Condicions xerais dos centros
de traballo e dos mecanismos e medidas de proteccion», xa no seu dia era de dificil
aplicacion nos buques. Algo se regula nos convenios da OIT sobre aloxamento da
tripulacion, e tamén no Convenio internacional para a seguridade da vida humana
no mar ou Convenio SOLAS (acrénimo da denominacion inglesa Safety of Life at
Sea) da OMI (estabilidade, estanquidade, cuestions estruturais).

Para facernos unha idea da posible incidencia desta falta de normativa na
sinistralidade laboral no sector tomaremos como referencia o Instituto Nacional de
Seguridade e Hixiene no Traballo (INSHT) (Nogareda Cuixart e Piqué Ardanuy,
2004), que establece os seguintes riscos de accidente relacionados co lugar de
traballo: caidas de persoas a distinto nivel; caidas de persoas ao mesmo nivel;
caidas de obxectos por obxectos desprendidos; pisadas sobre obxectos; choques
contra obxectos inmobiles e choques contra obxectos mobiles. Estes conceptos
supofien mais dun terzo do total de accidentes con baixa e mais dun terzo do total
de accidentes graves no transporte maritimo.

Como dano colateral deste baleiro legal compre sinalarmos a falta de referencia
do sector da construcion naval e a falta de referencia da Inspeccién de Traballo e
Seguridade Social, como 6rgano coa funcion de vixilancia e control da normativa
de prevencion de riscos laborais, 4 hora de exercer as suas funcions na importacion
de buques de terceiros paises, hoxe unha porta aberta a4 adquisicion de buques
low cost.

Ainda que ¢ certo que a propia Comision Europea recofiecia na citada COM
(2007) 591 final que, das vinte e oito directivas que regulaban a seguridade e
a saude laboral en 2007 —hoxe son algunhas mais—, a referente aos lugares de
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traballo era unha das dias que non se aplicaban ao sector do transporte maritimo,
non debemos esquecer os compromisos dos estados membros, como o Estado
espaiiol, adquiridos de forma individual coa Convencion das Nacions Unidas sobre
o dereito do mar, que no art. 94.1, sobre os deberes do estado do pavillon, dispon o
seguinte: «Todo estado exercera de maneira efectiva a stia xurisdicion e control en
cuestions administrativas, técnicas e sociais sobre os buques que enarboren o seu
pavillony. No art. 94.3 establece, ademais, que: «Todo estado tomara, en relacion
cos buques que enarboren o seu pavillon, as medidas necesarias para garantir a
seguridade no mar no que respecta, entre outras cuestions, a: (...) b) A dotacion
dos buques, as condicions de traballo e a capacitacion das tripulacions, tendo en
conta os instrumentos internacionais aplicablesy.

No sector maritimo-pesqueiro a situacion non ¢ moito mellor. En efecto, ainda
adoptada a Directiva 93/103/CE do Consello, do 23 de novembro de 1993, relativa
as disposicions minimas de seguridade e de saude no traballo a bordo dos buques
de pesca, a sua efectividade é mais ben precaria por varias razons. A primeira, e
mais importante, € 0 ambito de aplicacion: buques novos (> 1995) de 15 m ou mais
de eslora e buques existentes de 18 m ou mais de eslora (art. 2). As estatisticas de
2012 (Ministerio de Agricultura, Alimentacion e Medio Ambiente, s. d.) mostran
que en Galicia entre 0 89% (15 m) e 0 91% (18 m) da frota queda fora do ambito
de aplicacion desta directiva.

A exclusion dos buques de pequeno tamafio do ambito de aplicacion da Directiva
93/103/CE xustificase, en palabras da Comision, «polo grave impacto econdémico,
incluidas as cargas administrativas suplementarias, que xeraria a aprobacion da
devandita directiva para os buques pequenos. Convén, entre tanto, atopar unha
solucidn ao alto nivel de accidentes laborais no sector pesqueiro».

Como diciamos, algo regula a OMI por medio do Convenio SOLAS, mais o seu
ambito de aplicacion son os buques mercantes en viaxes internacionais, maiores
de 500 TRB; quedan excluidos os buques pesqueiros salvo o capitulo V, relativo 4
seguridade na navegacion. Estes tltimos contan con algunha regulamentacion para
buques pesqueiros maiores de 24 m de eslora (s6 un 3% da frota da UE), como
o Convenio Internacional de Torremolinos 77/93 para a seguridade de buques
pesqueiros, ou o Codigo de seguridade para pescadores e buques pesqueiros
elaborado en 2005 pola OIT, a OMI e a FAO; ora ben, a regulamentacion entre os
15 € 24 m de eslora (un 4% da frota galega) ¢ «pobre e imprecisa» e por baixo dos
15 m de eslora (o 89% da frota galega) «esta ainda todo por facer».
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En todo caso, debemos lembrar que o lugar de traballo, o buque, é asi mesmo
lugar de vivenda (transporte maritimo e pesca de altura e de gran altura).

3. Pantallas de visualizacion de datos

A Directiva 90/270/CEE do Consello, do 29 de maio de 1990, referente as
disposicions minimas de seguridade e de saude relativas ao traballo con equipos
que inclien pantallas de visualizacion, establece no art. 1.3: «Esta directiva non se
aplicara a: (...) b) os sistemas informaticos embarcados nun medio de transporte.
Tratase da outra directiva, xunto coa de lugares de traballo, que a CE recofiecia na
COM(2007) 591 final como non aplicable ao sector maritimo.

Lonxe de pensar que esta directiva non se aplica aos traballadores do mar pola
escasa repercusion das pantallas de visualizacion de datos na sta saude, coidamos
que as oscilacioéns do posto de traballo, as trepidacions que afectan ao equipo e
aos usuarios, as variacions de frecuencia e/ou intensidade da corrente eléctrica, os
efectos engadidos do ruido ambiental, as limitacions de espazo e as dificultades
para implementar unha ergonomia adecuada reclaman unha regulacion especifica
para preservar a saude destes usuarios atipicos. Pasaron vinte e tres anos desde a
publicacion da Directiva 90/270/CEE e cando menos seis oficiais en cada buque
mercante levan da cabo boa parte da sua xornada laboral —as gardas— nunha
interface usuario-pantalla, € non pouco tempo pasan traballando con unha, asi
mesmo, 0s patrons da pesca.

4. Xornada laboral

Deixando de parte os baleiros legais, pasase agora a comentar a normativa vixente
xeral e especifica que, malia todo, non logra alcanzar os obxectivos desexados 4
hora de harmonizar as condicidons de traballo da xente de mar coas do resto dos
sectores. En primeiro lugar trataremos a relativa 4 xornada laboral ao entendermos
o seu indiscutible peso sobre a fatiga, e xa que logo, sobre a sinistralidade laboral
do sector.

E ben conecido, e aplicable a todas as actividades laborais, que as xornadas
excesivamente longas poden provocar fatiga. E asi mesmo cofiecido que a fatiga
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se manifesta como unha diminucion da capacidade de resposta e/ou de accion
fisica e mental das persoas, neste caso, dos traballadores. E por iso que a fatiga se
converteu nun factor de risco de accidentes que preocupa tanto ao mundo laboral
maritimo como ao terrestre no ambito nacional e internacional, no que atinxe
tanto 4 seguridade e a satide no traballo como a seguridade na navegacion. A fatiga
laboral é un dos principais factores de risco de accidentes no mundo laboral e € o
principal factor de risco de accidentes no sector do transporte.

Con todo, alén da fatiga, no mundo laboral maritimo as xornadas demasiado longas
van acompaifiadas doutro factor de risco de accidentes: a multifuncionalidade. En
efecto, a ordenacion do tempo de traballo no mar determina a composicion das
tripulaciéns: a maior xornada laboral permitida, maior reducion das tripulacions
e, por tanto, maior funcionalidade dos traballadores.

Exporemos unha breve sintese da evolucion da normativa sobre a xornada laboral
no transporte maritimo. Ademais comprobaremos que ainda que a xornada laboral
no transporte maritimo esta regulada, a sua regulacion difire, € non pouco, entre
uns e outros paises da nosa contorna proxima por causa de transposicions sui
generis das directivas comunitarias. Partamos do Convenio 180 da OIT sobre as
horas de traballo a bordo e a dotacion dos buques, C180, de 1996, cunha filosofia
clara: «regular a xornada laboral a bordo dos buques para evitar a fatiga e dotar
os buques dunha tripulacion acorde en niimero as stias propias circunstancias».

Posteriormente, en Europa entra en vigor a Directiva 1999/63/CE do Consello,
relativa ao Acordo sobre a ordenacion do tempo de traballo da xente de mar
subscrito pola Asociacion de Armadores da Comunidade Europea (ECSA) ¢ a
Federacion de Sindicatos do Transporte da Unién Europea (FST), do 21 de
xufio de 1999, «tendo en conta o Convenio 180 da OIT» (considerando 4.°). Asi,
esta directiva recolle maioritariamente o espirito do C180, agéds no punto 6 da
clausula 5, ao establecer o seguinte: «Sempre que se respecten os principios xerais
en materia de proteccion da saide e a seguridade dos traballadores (...) poden
permitirse dispensas (sobre as 14 horas diarias e as 72 horas semanais) (...) mais
poderadn ter en conta periodos de permiso mais frecuentes ou mais longos (...)
en buques que efectten travesias de curta duracién». En todo caso non debemos
esquecer que a fatiga é algo que non entende de acordos bilaterais, contractuais
ou colectivos. A fatiga ¢ un dano, fisico e psiquico, a4 satde dos traballadores que
a sofren, que non permite que se pospoiia para periodos de permiso mais longos.
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Sen entrarmos en madis discusion e desde o punto de vista preventivo, a solucion
dos permisos mais frecuentes so seria aceptable con reservas.

Ademais, o ambito de aplicacion da Directiva 1999/63/CE deixa moitos dos
paises da UE nunha situacion un tanto incomoda ao quedar fora do seu amparo
unha boa parte das respectivas frotas, a de pavilléon de conveniencia. Os pavillons
de conveniencia poden ser unha solucién econdémica, mais supoiien un retroceso,
no tocante a UE, das condicions de traballo.

Posteriormente Espafa regulou o tempo de traballo no mar por medio do Real
decreto 285/2002, do 22 de marzo, polo que se modifica o Real decreto 1561/1995,
do 21 de setembro, sobre xornadas especiais de traballo, no relativo ao traballo
no mar. Por suposto, na sia exposicion de motivos toma como referencias o C180
da OIT e a Directiva 1999/63/CE. O Real decreto 285/2002 deixa claro o seu
propdsito: «mellorar a seguridade e a satide dos traballadores do mary, ainda que a
realidade € que non se parece moito a Directiva 1999/63/CE, e poderia entenderse
que entra en contradicions co C180: exclie os capitans do ambito de aplicacion
(art. 15.2); e fai excepcions da xornada laboral por operatividade comercial
do buque (art. 16) e navegacion de cabotaxe (art. 17), asi como por tempo de
exercicios obrigatorios fora da xornada laboral (art. 17.2) etc.

Asi e todo, a incompatibilidade coa filosofia do C180 céntrase na interpretacion
dos artigos 4 e 5 deste convenio: mentres que a OIT vira 4 volta do artigo 4,
xornada laboral de oito horas cun dia de descanso semanal e cos dias de descanso
que corresponderen aos dias festivos oficiais, o Real decreto 285/2002 xira arredor
do artigo 5, polo que o numero maximo de horas de traballo non excedera de 14
horas ao dia nin 72 horas semanais. Depende de se nos baseamos no artigo 4
ou no artigo 5 para interpretar o punto 2 do art. 11 do C180: «ao determinar,
aprobar ou revisar os niveis de dotacion, a autoridade competente tera en conta:
a necesidade de evitar ou reducir ao minimo, na medida do posible, o exceso de
horas de traballo, de garantir un descanso suficiente e de limitar a fatigax.

Debemos entender que ao determinar, aprobar ou revisar os niveis de dotacion, a
autoridade competente tera en conta o exceso de horas de traballo conforme ao
artigo 4, de oito horas diarias, € non conforme ao artigo 5, que marca un maximo
de 14 horas nun dia, todo iso co fin de garantir un descanso suficiente e limitar a
fatiga.
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Posteriormente, o 7 de xaneiro de 2004, Espafia ratificou o C180 da OIT sobre as
horas de traballo a bordo ¢ a dotacion dos buques, de 1996.

5. Ruido

Os buques son os artefactos mais grandes dotados de movemento construidos
polo ser humano. Non todos son iguais, mais comparten certas semellanzas a
respecto do asunto da epigrafe: o ruido.

Os buques son medios de transporte ¢ a l6xica da economia de escala marca certa
tendencia ao aumento do seu tamafio. Van provistos de potentes motores, que os
fan capaces de sucaren os mares con miles de toneladas nas suas adegas. A dureza
do medio esixe dureza na sua construcion, en aceiro, un magnifico transmisor do
ruido e as vibracidns. Ademais, compre contaren con motores auxiliares xeradores
de corrente eléctrica; bombas para levar a cabo a sta operatividade: de descarga,
sanitarios, sistema contra incendios, lastre e deslastre; instalacions varias: hidrau-
lica, pneumatica, frigorificas, calefaccion, aire acondicionado etc. En definitiva,
podemos definir o buque como unha instalacién industrial con multitude de equi-
pos xeradores de ruido. Por ultimo, a natural tendencia a reducir as lonxitudes dos
eixes de cola sitlian a maquina principal na parte posterior do buque, a popa, xusto
onde tamén se constrie a habilitacion e os aloxamentos, o que permite un maior
aproveitamento da capacidade de carga.

Pola sua banda, a tripulacién traballa e vive no barco. No seu momento, os tripu-
lantes incorporanse ao seu posto de traballo: ponte de navegacion, maquinas, co-
cifia, cuberta, talleres... Despois do traballo, comparten o tempo cos compafieiros
nas camaras —comidas, lecer— e finalizan a xornada durmindo no seu camarote.
Todo iso 1évase a cabo ao redor da camara de maquinas que, instalada na parte
baixa do buque, o atravesa verticalmente ata botar os seus fumes pola cheminea.
Dado que o buque non para, o traballo distribuese por quendas: unha parte da
tripulacion realiza unha xornada similar &4 de terra, de mafia ou de tarde, mais
outra parte da tripulacion traballa a quendas e en horario nocturno: de 00 a 04 h
(ede12al16h),de04a08h(edel6a20h)ede08al2h(ede20a24h),e
mentres uns traballan outros dormen. Isto € asi durante unha media de 120 dias,
aos que suceden 60 dias de vacacions.
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5.1. Efectos do ruido laboral

A exposicion ao ruido no traballo pode ser prexudicial para a saude dos
traballadores. O efecto nocivo do ruido no traballo mais cofiecido é a perda de
audicion (hipoacusia). Con todo, tamén pode aumentar a tension e multiplicar o
risco de sufrir un accidente. Vexamos alguns dos efectos enumerados pola Axencia
Europea para a Seguridade e a Saude no Traballo (s. d.):

a)

b)

©)

d)

Diminucién da capacidade auditiva.

Perda de audicion: polo xeral, a perda auditiva como consecuencia do traballo
¢ provocada por unha exposicion prolongada a ruidos intensos. Este tipo de
perda de audicion ¢ irreversible.

Acufenos: son sensacions de zunido ou explosion que senten nos oidos.

Tension: o ruido no lugar de traballo, mesmo se non alcanza un nivel que esixa
medidas para evitar a perda de audicion, pode ser un factor de tension, ainda
que os seus efectos se deben polo xeral & combinacidén con outros factores.

Ototoxicidade: algins produtos quimicos danan o oido, e parece clara a sinerxia

que se establece entre estes produtos ototoxicos e o ruido, ao potenciarse este
ultimo. Ademais, esta interaccion fai rebaixar os valores limite admisibles
de ambos os contaminantes e recoméndase unha especial atencion a hora de
efectuar a avaliacion de riscos (art. 4 da Directiva 2003/10/CE).

Entre os axentes quimicos que podemos atopar nos buques € que son
ototoxicos comprobados atopanse os disolventes € o monoxido de carbono.
Asi mesmo, alguns farmacos de uso corrente son ototoxicos (aspirina,
antibioticos). A maiores, aspectos persoais dos traballadores poden facelos
mais sensibles a estes efectos: causas xenéticas, idade, problemas renais ou
hepaticos, deshidratacion,etc.

f) Vibracions: é ben coflecida a sinerxia entre o ruido e as vibracions, ambos

son compaifieiros de viaxe a bordo dos buques mercantes «e recoméndase
unha especial atencién 4 hora de efectuar a avaliacidon de riscos» (art. 4 da
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Directiva 2003/10/CE). Tampouco axuda o alto grao de humidade, presente
en todo momento.

g) Seguridade no traballo: o ruido laboral, alén de supor un problema para a
saude, tamén o ¢ de seguridade no caso da xente de mar, pois dificulta a
comunicacion, pode anular o son das alarmas, impide un descanso axeitado,
favorece a aparicion da fatiga e mesmo pode interferir na capacidade de
lucidez para a toma de decisions, tal e como expresa a Resolucion da OMI A
468 (XII), do 19 de novembro de 1981. Codigo sobre niveis de ruido a bordo
dos buques.

A Directiva 2003/10/CE do Parlamento Europeo e do Consello, do 6 de febreiro
de 2003, sobre as disposicions minimas de seguridade e de saide relativas a
exposicion dos traballadores aos riscos derivados dos axentes fisicos (ruido), veu
paliar en parte o desolador panorama que presentaba a Directiva 86/188/CEE do
Consello, do 12 de maio de 1986, relativa & proteccion dos traballadores contra
os riscos debidos 4 exposicion ao ruido durante o traballo no seu artigo 1.2: «Esta
directiva aplicarase a todos os traballadores (...) con excepcion dos traballadores
da navegacion maritima e da navegacion aérea». E non dicia nada mais. Xa
anteriormente, a Directiva 80/1107/CEE do Consello, do 27 de novembro de 1980,
sobre a proteccion dos traballadores contra os riscos relacionados coa exposicion
a axentes quimicos, fisicos e bioloxicos durante o traballo, vifia dicindo mais ou
menos 0 mesmo tamén no seu art. 1.2: «Esta directiva non sera de aplicacion a:
(...) a navegacion maritimay.

Asi, a Directiva 2003/10/CE recofiece os especiais problemas do ruido a bordo
dos buques, permite os estados membros disporen dun periodo transitorio para o
persoal que navega en buques maritimos e recomenda as orientacions dadas pola
Resolucion da OMI A 468 (XII). Foi transposta ao dereito espafiol mediante o
Real decreto 286/2006, do 10 de marzo, sobre a proteccion da saude e a seguranza
dos traballadores contra os riscos relacionados coa exposicion ao ruido. Neste
real decreto faise uso do periodo transitorio, e estableceuse que o art. 8, sobre os
limites de exposicion, non seria de aplicacion ao persoal dos buques mercantes até
0 15 de febreiro de 2011 (oito anos despois). Canto a4 recomendacion da Directiva
sobre as orientacions do Codigo de niveis de ruido a bordo dos buques da OMI,
non se menciona.
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Un par de meses antes desta data realizamos unha consulta ao INSHT, como
sabemos organo cientifico-técnico especializado da Administracion xeral do
Estado, desde onde se nos contestou que o citado organismo «non esta a realizar
ningun estudo relativo aos buques mercantesy.

Do mesmo xeito que o das vibracions, o problema do ruido a bordo dos buques ten
unha gran compofiente de tipo técnico-cientifico. Neste caso a Directiva 2003/10/
CE actia cun bo criterio ao orientar os estados sobre as linas de investigacion
que deben levarse a cabo: a Resolucion A 468 (XII), da OMI, de que en concreto
este autor resaltaria o capitulo 6, sobre o illamento acustico entre espazos de
aloxamento, ¢ o apéndice 3, relativo aos métodos que se suxiren para reducir a
exposicion ao ruido. Ese mesmo ano via a luz o Convenio 155 da OIT sobre
seguridade e satde dos traballadores, C155, de 1981, que recofiece a posibilidade
de exclusion total ou parcial de determinados sectores como o transporte maritimo
ou apesca. Xa o Convenio 148 da OIT sobre o ambiente de traballo (contaminacién
do aire, ruido e vibracions), C147, de 1977, establecia limitar o ruido a que estan
sometidas as tripulacions dos buques mercantes.

Por altimo, e como problema engadido para os marifios, cofiécese a capacidade de
recuperacion do oido humano nos periodos en que non esta sometido a niveis de
ruido considerables. Estes periodos de descanso non o son tanto para os marifios,
ao continuaren no centro de traballo unha vez finalizada a sia xornada laboral, e,
xa que logo, o ruido a bordo tamén pode derivar nun problema de saude ambiental,
co engadido de non poderen beneficiarse da normativa que a respecto diso protexe
en terra o resto de traballadores e cidadans, a Directiva 2002/49/CE do Parlamento
Europeo e do Consello, do 25 de xufio de 2002, sobre avaliacion e xestion do
ruido ambiental, que exclue do seu ambito de aplicacion «o interior dos medios
de transporte» (art. 2.2).

5.2. Efectos do ruido ambiental

A Organizacion Mundial da Satde (OMS) sinala que o ruido ambiental pode ter,
entre os seus efectos nocivos directos, alteracions do sono, efectos fisioloxicos
auditivos e non-auditivos —basicamente cardiovasculares—, interferencias na
comunicacion e malestar xeral. A exposicion ao ruido ambiental non causa polo
xeral perda auditiva inducida, agas no caso de exposicion aniveis excepcionalmente
elevados durante longos periodos de tempo (OMS, 2011).
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Pola sua banda, a UE, no Libro Verde «Politica futura de loita contra o ruido»,
COM(96) 540 final, do 4 de novembro, e no tocante aos efectos non-auditivos,
comenta que se escribiu moito sobre estes efectos, principalmente de tipo
psicofisioldxicos, do ruido. Os mais importantes maniféstanse a través de tensions
fisioloxicas e, en particular nos mais altos niveis, de reaccions cardiovasculares.
Asi mesmo, téfiense observado e estudado efectos na saude mental, e influencias
no rendemento e a produtividade. En termos xerais, os cofiecementos actuais
permiten chegar 4 conclusion de que a exposicion ao ruido ambiental actiia como
fonte de tension sobre a saude, que pode medirse en termos de, por exemplo,
presion arterial, ritmo cardiaco, vasoconstricion, niveis de segregacion endocrina
e porcentaxes de admision en hospitais mentais. A UE non deixa lugar a dubidas:
«ningunha persoa deberia estar exposta a niveis de ruido que pofian en perigo a
saude e a calidade de vida».

Segundo un informe da OMS (Coghlan, 2007): «Ao redor de sete millons
de persoas morren anualmente de enfermidades cardiacas en todo o mundo, e
pode calcularse nunhas 210 000 as falecidas como consecuencia do ruido». Os
cientificos da OMS que levaron a cabo o estudo sinalan que a exposicion a niveis
de ruido de 50 dB ou mais abonda para orixinar problemas cardiovasculares. «Ata
agora, o ruido foi como a cincenta entre os tipos de contaminacion, sen que se lle
prestase demasiada atencion», declara o profesor Deepak Prasher, do University
College de Londres e un dos autores do estudo.

A producion constante de hormonas do estrés pode causar no metabolismo
humano alteracidons de longa duracidén que pofien a vida en perigo, advirten os
expertos. Velaqui un dato que apoia esta relacion entre o ruido e os problemas
cardiovasculares: no quinquenio 1999-2003 en Espafia a porcentaxe de baixas
laborais por problemas cardiovasculares, en relacion co total de baixas, era catro
veces superior no transporte maritimo que na media nacional; no quinquenio
2006-2010, multiplicaa por cinco.

Un efecto menos especifico, mais non por iso menos grave, do ruido ambiental é
que simplemente perturba e molesta as persoas. A sensacion de molestia resulta
non sé da alteracion do sono e da interferencia na comunicacion, senoén tamén da
sensacion menos definida de perturbar e afectar todas as actividades, asi como os
periodos de descanso.
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Nun recente informe da OMS (2011) para a Comisiéon Europea asegurase que
todos os anos se perde en Europa mais dun millon de anos potenciais de vida sa por
culpa de enfermidades e discapacidades relacionadas co exceso de ruido. Insistese
en que os niveis de ruido non deberian exceder os 40 dB (A) para garantir un sono
reparador —a UE e a OMS constatan que as perturbacions do sono empezan con
niveis de ruido de 30 dB (A)-, e séguese coas investigacions para establecer o
limite para unha media de 24 horas. Este ultimo informe deberia estar finalizado
para 2013, ano en que esta prevista unha revision da Directiva 2002/49/CE. Sen
dubida vai constituir un valor de referencia para o transporte maritimo.

5.3. Enfermidades profesionais causadas polo ruido

Xa no Convenio 121 da OIT, sobre as prestacions en caso de accidentes do
traballo e enfermidades profesionais, C121, de 1964, se recofiecia a afeccion
auditiva causada polo ruido como enfermidade profesional asociada a «todos
os traballos que expofian ao risco considerado». Mais recentemente, en 2002, a
Recomendacion 194 da OIT sobre a listaxe de enfermidades profesionais (revisada
en 2010) establecia como tal a deterioracion da audicidén causada polo ruido. En
concreto, sobre o ruido a bordo, a OIT na Encyclopaedia of Occupational Health
and Safety (OIT, s. d.), recofiece para todos os buques unha presion acustica
excesiva e prolongada.

Pola stia banda, a Recomendacion 2003/670/CE da Comisién, do 19 de setembro
de 2003, relativa 4 listaxe europea de enfermidades profesionais, recofiecia como
tal a hipoacusia ou xordeira provocada polo ruido lacerante, e canto as actividades
asociadas, dicia o seguinte: «As enfermidades enumeradas nesta listaxe deben estar
directamente ligadas coa actividade exercida». Con base nesta recomendacion, en
Espaia publicouse o Real decreto 1299/2006, do 10 de novembro, polo que se
aproba o cadro de enfermidades profesionais no sistema da Seguridade Social e
se establecen criterios para a stia notificacion e rexistro, en que se recoiiece como
tal a hipoacusia ou xordeira provocada polo ruido, e, entre outras actividades,
recofiécense os traballos en salas de maquinas de navios.

Non ¢ doado de entender que o problema do ruido a bordo non se faga extensible
a toda a tripulacion dos barcos, maxime tendo en conta que pode haber tripulantes
expostos a maiores niveis de decibelios de exposicion diaria que os traballadores
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das salas de maquinas. A distribucion clasista da habilitacion nos barcos fai que
calquera oficial de maquinas traballe na sala de maquinas oito horas con equipos de
proteccidn individual atenuantes do ruido, descanse oito horas e durma outras oito
horas nas cubertas altas, mais afastadas do foco emisor; con todo, os subalternos,
con independencia do seu posto de traballo a bordo, descansan ¢ dormen nas
cubertas baixas, xunto ao foco emisor.

A maiores, o Real decreto 1299/2006, na mesma epigrafe de «Hipoacusia ou
xordeira provocada polo ruido» recofiece os traballos con motores diésel, en
particular nas dragas e os vehiculos de transporte de ruta, ferroviarios e maritimos.

Seguindo co sector do transporte maritimo, e relacionado coas enfermidades
profesionais, esta pendente por falta de estudos o tratamento das enfermidades
causadas polas radiacions. Con respecto ao sector pesqueiro, comezan a ser
rechamantes as enfermidades causadas por radiacidons Opticas (marifieiros que
pescan nas augas das Malvinas con cancro de pel debido ao buraco da capa de
0Z0no).

No entanto, o problema das enfermidades profesionais non é un problema
exclusivo de Espafia, como o demostra o feito de que a Comision Europea,
de forma periodica (1963, 1994 e 2009), publique criterios de diagnostico das
enfermidades profesionais co obxectivo de que o devandito diagndstico tenda
a facerse con criterios cada vez mais uniformes no conxunto da Unién (UE,
2009). Nin sequera, dentro dun mesmo pais, € igual para todas as rexions. En
Espaia, Navarra ¢ o exemplo para seguir. A eficacia do seu sistema de vixilancia
epidemioloxica especifico para a deteccion de enfermidades profesionais non
deixa dubida: na Comunidade Foral diagnosticase unha enfermidade profesional
por cada 160 traballadores, mentres que noutras comunidades se diagnostica unha
enfermidade profesional por cada 2518 traballadores (Madrid) ou por cada 2906
traballadores (Andalucia). O que en Navarra se considera enfermidade profesional
noutras comunidades € comun ou carece de diagndstico.

Polo exposto, podemos dicir que hoxe en Espafia non € posible facerse unha
idea da «satude» do sector do transporte maritimo con base nas estatisticas sobre
enfermidades profesionais.
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6. Vibracions

Do mesmo xeito que para o ruido, existen problemas de tipo técnico-cientifico que
impiden unha correcta regulacion das vibracions a bordo dos buques mercantes e
de pesca, mais o seu tratamento xuridico difire con respecto ao do ruido.

A Directiva 2002/44/CE do Parlamento Europeo ¢ do Consello, do 25 de xuiio
de 2002, sobre as disposicions minimas de seguridade e de saide relativas 4
exposicion dos traballadores aos riscos derivados dos axentes fisicos (vibracions),
tamén considera outorgar excepcions para os sectores da navegacion maritima e
aérea «tendo en conta o estado actual da técnica». Asi, o Real decreto 1311/2005,
do 4 de novembro, sobre a proteccion da saude e a seguridade dos traballadores
fronte aos riscos derivados ou que poidan derivarse da exposicion a vibracions
mecanicas, transposicion desta directiva ao dereito espafiol, sinala no seu artigo
5.4 a excepcidn dos valores maximos na navegacion maritima cando «non sexa
posible respectar o valor limite de exposicion malia a posta en practica de medidas
técnicas e/ou de organizacion» por parte dos empresarios. O acollemento a esta
excepcion debera ser razoada por parte dos empresarios, que teran que consultar
cos traballadores, facelo constar na avaliacién e comunicalo 4 autoridade laboral.

Resulta algo confuso: por unha banda, admitese a imposibilidade técnica de
respectar os valores limite, como asi sucede na realidade; mais, pola outra, esixese
a garantia de reducir a un minimo os riscos derivados, e por ultimo, parece que se
traslada aos empresarios a responsabilidade da falta de avance tecnoldxico. Todo
iso a condicion de que se ofreza aos traballadores afectados un maior control da
sua saude, mentres que o buque na sua fase de construcion —lugares de traballo—
queda sen regular neste aspecto.

7. Datos estatisticos

Ainda que a investigacion dun accidente require, alén do acceso 4 documentacion,
estar en contacto mais ou menos proximo cos feitos para tratar de determinar
a casuistica da sinistralidade laboral dunha actividade ou dun sector concreto,
teremos que partir de datos estatisticos. Estes datos facilitaos en Espafia a
Subdireccion Xeral de Estatistica (SXE), dependente hoxe do Ministerio de
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Emprego e Seguridade Social, por medio da Estatistica de accidentes de traballo e
enfermidades profesionais. No entanto, en casos especiais estas estatisticas estan
condicionadas polos compromisos adquiridos por parte dos poderes publicos con
entes internacionais, como ¢ o caso do sector maritimo e o compromiso de Espafia
coas Nacions Unidas, en concreto coa OIT.

O Convenio 134 da OIT sobre a prevencion de accidentes (xente de mar), C134, de
1970, ratificado por Espaiia o 30 de novembro de 1971 e revisado polo Convenio
da OIT sobre o traballo maritimo 2006, ratificado por Espafia o 4 de febreiro de
2010, establece, entre outros, os seguintes parametros de cumprimento:

A autoridade competente de cada pais maritimo debera estudar os accidentes de
traballo de forma apropiada; as estatisticas deberan rexistrar o niimero, a natureza,
as causas e os efectos dos accidentes do traballo, cunha indicacion clara de en que
parte do buque —por exemplo: ponte, maquinas ou locais de servizos xerais— ¢ en que
lugar —por exemplo, no mar ou no porto— ocorre o accidente. Con miras a dispor dunha
base sélida para a prevencion de accidentes de traballo imputables a riscos propios do
emprego maritimo, deberan emprenderse investigacions sobre as tendencias xerais e
os riscos que revele a estatistica; as estatisticas non deberan limitarse aos accidentes
mortais ou aos accidentes que afectan ao propio buque.

Con todo, os datos facilitados pola SXE non supofien un pleno cumprimento
deste convenio. E a falta de cumprimento non esta no fondo, xa que, en efecto,
a autoridade competente si recolle os accidentes de traballo de forma apropiada,
por medio do Parte de accidentes de traballo e enfermidades profesionais (PAT) en
vigor desde 2003. A falta de cumprimento esta na forma de presentalos.

Partindo da base de que estes datos limitan a sta andlise ao non achegar a
causalidade dos accidentes, que ten que ser obtida por medio da investigacion de
accidentes, os facilitados pola SXE son datos acerca de variables como forma,
lugar, sexo, grupo de idade etc. presentados por medio de 104 taboas das cales
s6 13 tefien un interese preventivo cando se trata de analizar a sinistralidade
laboral pola variable da rama de actividade (hoxe division de actividade), como
o transporte maritimo. Non se trata de precariedade nos datos, como dixemos,
senon na forma de presentalos, xa que o novos PAT contefien unha moi valiosa
informacion, mais a sua presentacion ¢ xenérica. Debemos apuntar que postos
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en contacto coa SXE, facilitbusenos os datos completos, encriptados, dun ano (a
solicitude fora de cinco anos para poder levar a cabo unha analise rigorosa, asi
como o establecemento de tendencias).

Teremos que sublifiar, por tanto, que un maior acceso a esta informacion permitiria
aos investigadores afondar no tema. Doutra banda, o cambio de contido a hora de
cubrir o PAT, en 2003, trouxo consigo unha modificacion na obtencion de datos
que, en non poucas ocasions, dificulta o estudo comparativo entre os datos de antes
e os de despois deste ano. Ademais, botase de menos taboas tan interesantes como
as de causa da alta, parte do corpo lesionada, accidentes sen baixa ou gravidade das
lesions, que nos informaban de cantas caidas ou sobreesforzos foran cualificados
como leves, graves ou mortais etc.

8. Sinistralidade laboral

O obxecto desta epigrafe ¢ mostrar unha vision xeral que nos dea unha idea da
idiosincrasia deste sector tamén canto a sinistralidade laboral, dunha banda;
e da gravidade das stias consecuencias, da outra. Con iso tratase de orientar os
prevencionistas, e de reclamar a falta de sentido de non incluir este sector maritimo,
subsectores de transporte maritimo e pesca, no Anexo I do Real decreto 39/1997,
do 17 de xaneiro, polo que se aproba o Regulamento dos servizos de prevencion,
que trataremos a continuacién dos datos.

No periodo 1999-200, a sinistralidade laboral no transporte maritimo supuxo o
0,09% do total de accidentes en Espana, e o 0,12% do total das xornadas non
traballadas. No periodo 2006-2010 supuxo o 0,12% do total de accidentes e o
0,18% das xornadas non traballadas. Vemos que a tendencia xeral 4 mellora da
sinistralidade laboral en todos os sectores € mais parca no sector maritimo que na
media nacional, como confirma a evolucion do indice de incidencia —que relaciona
o numero de accidentes co nimero medio de persoas expostas ao risco—, en que a
media nacional pasou de 6880,1 en 2006 a 3870,9 en 2010, mentres no transporte
maritimo faciao de 6369,2 en 2006 a 5256,0 en 2010.

No tocante 4 gravidade das lesions, ainda que en 1999-2003 o transporte maritimo
duplicaba a porcentaxe de accidentes graves a respecto da media nacional, e
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case duplicaba o dato do sector da construcion, en 2006-2010 apenas duplica
a porcentaxe da media nacional e s6 supén un 50% mais que na construcion.
Mais favorable € o balance dos accidentes mortais: se en 1999-2003 o transporte
maritimo multiplicaba por 5 a porcentaxe da media nacional e a da construcion,
en 2006-2010 so ¢ 3,5 veces mais que a media nacional e 3 veces mais que o dato
da construcion.

Canto 4 duracion media das baixas en dias, a seguinte tdboa resumea para diversos
sectores de actividade entre os anos 2006 e 2010:

2006 2007 2008 2009 2010 | Media
Media nacional 22,4 23,5 21,7 26,0 27,2 24,1
Construcion 21,9 23,1 21,7 26,6 28,7 24,4
Pesca 35,8 39,9 33,9 40,8 46,0 39,3
Transporte maritimo 38,3 39,7 32,0 39,2 39,1 37,7

Tanto a pesca como o transporte maritimo son no periodo 1999-2003, con diferenza
(mais do 50%), os sectores con maior duracion media das baixas do panorama
laboral espafiol, o que nos pode dar unha idea sobre a gravidade das lesions.

8.1. Forma de accidentes con baixa

a) Sobreesforzos. Os sobreesforzos supofien hoxe o maior problema de saude
laboral fisica na UE e tamén nos Estados Unidos. Desde hai mais de 15 anos,
ano tras ano, as baixas laborais por esta causa van en claro aumento, tanto na
media nacional (media dos anos 2006-2010: 37,4%; ano 2010: 38,8%) como no
transporte maritimo (media dos anos 2006-2010: 34,9 %; ano 2010: 37,1%). Tanto
¢ asi que supoiien a principal forma de baixa laboral en practicamente todas as
actividades e sectores.
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Canto a presentacion dos datos por parte da SXE, ainda que antes de 2003 estes se
referian ao sobreesforzo fisico sobre o sistema musculo-esquelético, na actualidade
o devandito sobreesforzo preséntase agrupado coa exposicidn a radiaciéns, ruido,
luz ou presion e, tamén, ao trauma psiquico, o que desvirtua o seu valor preventivo
ante a disimilitude dos tratamentos. Porén, podemos estimar sen moita marxe de
erro que os sobreesforzos fisicos sobre o sistema musculo-esquelético supofien ao
redor de 1/3 das baixas laborais no transporte maritimo espafiol e na pesca.

b) Caidas. Xunto cos sobreesforzos, as caidas supoiien a principal forma de
accidente con baixa no transporte maritimo. A media do periodo 2006-2010 ¢
dun 29% do total, repartido aproximadamente nun 16% de caidas ao mesmo nivel
e un 13% caidas a distinto nivel. Ainda que o medio de traballo sup6n un factor
de risco en si mesmo —plataforma mobil, s veces moi moébil, cubertas de aceiro
revestidas dun alto grao de humidade etc.—, sen dubida a carencia de normativa
xa comentada ten un peso especifico neste tipo de accidentes (construcion naval,
importacion de buques). A pesca conta con datos similares.

¢) Golpes con obxecto ou ferramenta. Supofien aproximadamente un 15,5% do
total de baixas e son a terceira forma de accidente no transporte maritimo. A stia
porcentaxe € similar 4 da media nacional.

Resumindo, estas tres formas de accidentes representan practicamente o 75% dos
accidentes con baixa no transporte maritimo, o que nos indica a direccion en que
deben dirixirse os estudos que tefian como obxectivo a reducion da sinistralidade
laboral no transporte maritimo espafiol.

8.2. Forma de accidentes graves

Malia a ausencia de datos procedentes da SXE a partir de 2003 no que ten a ver
coa gravidade das lesions pola variable da rama de actividade (actualmente, como
dixemos, division de actividade), facilitamos unhas cifras que, ainda que non son
oficiais, contan cunha marxe de erro mais que aceptable para facernos unha idea
sobre a epigrafe. As caidas, cun 32,7% dos accidentes graves, supoflen os mais
numerosos. O 16,6% corresponde as caidas ao mesmo nivel e o0 16,1% as caidas
a distinto nivel. Queda patente a importancia das caidas na sinistralidade laboral
neste sector.
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8.3 Forma de accidentes mortais

Cabe chamarmos a atencion sobre a porcentaxe de patoloxias non traumaticas,
principalmente infartos, con resultado de morte: no periodo 1999-2003 o
transporte maritimo multiplicaba por 4 a media nacional, e no periodo de 2006-
2010 multiplicouna por 5.

A tension que pode xerar o afastamento da familia; a alteracion do sono que
produce o traballo a quendas e nocturno, asi como o ruido e as vibracions; a
alimentaciéon a que inevitablemente estan sometidos os traballadores —pouco
fresco e moita graxa— e mesmo o propio medo fisico que se sente en determinadas
circunstancias fan que as posibles causas das patoloxias non traumaticas no mar
sexan dunha indole moi distinta 4s das que se poden dar en terra. Sen dubida, a
posibilidade e a promocidn do exercicio fisico, practicamente inexistente arestora
a bordo; o coidado da nutricién; a prevencion das adiccions; a organizacion do
traballo; a diminucidn dos niveis de ruido e vibracidns etc. axudarian a prevencion
deste tipo de accidentes de traballo.

Sobre a recualificacion da gravidade das lesions, un dato rechamante: para o
periodo 1999-2003, na taboa sobre as causas da alta (a partir de 2003 xa non se
expon esta taboa) estableciase que o transporte maritimo multiplicaba por 5 os
datos da media nacional canto as «altas por falecemento».

8.4.Anexo 1

Ante os datos estatisticos expostos, chama poderosamente a atencion que o
transporte maritimo e a pesca non estean incluidos entre as actividades consideradas
como perigosas (Anexo I do Real decreto 39/1997). A pesca esta considerada pola
UE (Eurostat, 2001), a OIT (s. d.) e a FAO (2012) como unha das actividades
laborais mais perigosas. Vimos como datos tan significativos como a duracion
das baixas e as porcentaxes de accidentes graves e mortais son, no transporte
maritimo, os mais altos das estatisticas nacionais, s6 comparables coa pesca.
Entre outras actividades que constan no devandito Anexo I, como a siderurxia, a
construcion ou a construcion naval, entendemos que deberia figurar, como sector,
0 maritimo-pesqueiro.
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Esta proposicion non esta baseada no dato do indice de incidencia, sen6én, como
dixemos, no grao de perigo dos accidentes, en concreto, dos graves e mortais.
Ademais, haberia que engadir a dificultade, por non dicir imposibilidade, de
poder dispor de servizo de prevencion nun momento dado (presenza de recursos
preventivos, primeiros auxilios, investigacion de accidentes etc.).

A inclusion no Anexo I configuraria de forma diferente as modalidades de
organizacion da prevencidon na empresa navieira: eliminaria a modalidade a),
limitaria a 250 traballadores a modalidade b) e faria obrigatoria a modalidade
c) a partir de 250 traballadores, ainda que na practica esta inclusion apenas
causaria trastorno no actual sistema de organizacion das actividades preventivas
das navieiras espafiolas, acollidas, maioritariamente, 4 modalidade do servizo de
prevencidn alleo.

En todo calquera, e como beneficios no caso de se incluir no Anexo I, podemos
resaltar o maior nivel formativo en prevencion de riscos laborais que obteria un
gran numero de traballadores tanto nos buques como nas oficinas de terra. Tamén
debe considerarse como beneficioso o maior control € a maior dedicacion que a
Administracion en xeral, e as autoridades laborais en particular, deberian dedicar
ao sector: auditorias mais frecuentes, inspeccions etc.
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