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Resumo

O 23 de febreiro de 2006 adoptabase en Xenebra o Convenio sobre o traballo maritimo 2006
(MLC 2006) da Organizacion Internacional do Traballo (OIT), que entrou en vigor o 20 de
agosto de 2013. Espaiia ratificou o devandito convenio o 4 de febreiro de 2010, o que o con-
verte no primeiro pais da Union Europea en facelo. O MLC 2006 supon o establecemento nun
unico instrumento xuridico do dereito a gozar dunhas condicions minimas de traballo e de vida
para todos os traballadores do ambito maritimo. Ademais, constitie un paso esencial para lles
garantir unhas condiciéns de competencia leal aos armadores de calidade que enarboran os
pavillons dos paises que o ratificaron. Con todo, o devandito convenio ten as stas limitacions,
debido, principalmente, ao obxectivo de que a sua ratificacién sexa o mais numerosa posible.

Neste artigo analizase en concreto a regra 4.3 do MLC 2006, sobre proteccion da seguridade e
a saude e a prevencion de accidentes e enfermidades, cuxo control, en Espaiia, esta a cargo da
Inspeccion de Traballo e Seguridade Social. Reflexionase sobre aqueles aspectos que poderian
supor unha falta do cumprimento das condicions minimas marcadas polo MLC 2006: baleiros
legais (lugares de traballo e pantallas de visualizacion de datos) e a stia posible repercusion
sobre a sinistralidade laboral; normativa insuficiente para garantir unhas condicions de vida e
de traballo a bordo decentes (ruido e vibracions); e incumprimentos da normativa da OIT que
xa vefien de lonxe (C134, 1970). Doutra banda, proponse a creacion dun grupo permanente para
lles dar cumprimento aos numerosos compromisos que a ratificacion deste convenio supon para
a Administracion espafiola.

Palabras chave: Convenio sobre o traballo maritimo 2006, seguridade e satide laboral, caso
espafol.

Abstract

The Maritime Labour Convention, 2006 (MLC 2006) was adopted on 23th February 2006 in
Geneva by the International Labour Organization, and it came into force on 20th August 2013.
Secondly, on 4th February 2010, Spain ratified this Convention, being the first country of the
European Union in doing so. In fact, the Maritime Labour Convention means the establishment
of standard working and living conditions for all workers on board. In addition, it constitutes
an essential step to guarantee conditions of fair competition for quality owners that hoist flags
from ratifying countries. Nevertheless, the convention has its limitations mainly due to the fact
that its ratification should be as numerous as possible.

The main objective of this article is to analyse the Rule 4.3-Health and safety protection and
accident prevention, which responsibilities of control falls under the Inspection of Labour
and Social Security. In this article, those aspects that might bring a lack of fulfilment with the
standard conditions of the Convention are considered: legal gaps and their possible effect on
occupational accidents (workplaces and information display units); inadequate regulation to
guarantee decent working and living conditions on board (noise and vibrations); as well as
former breaches with the International Labour Organization (C134, 1970). Furthermore, the
establishment of a permanent group to give fulfilment to the numerous commitments that the
ratification of this Convention represents for the Spanish Administration is proposed.

Keywords: Maritime Labour Convention, Occupational safety and health, Spanish case.
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1. Introducion

A Organizacion Internacional do Traballo (OIT) est4 consagrada & promocion da xustiza
social e dos dereitos humanos e laborais recofiecidos internacionalmente. De acordo
coa sua mision fundadora, a xustiza social é esencial para a paz universal e permanente.
Asi, realizou achegas importantes a0 mundo do traballo desde os seus primeiros dias:
a I Conferencia Internacional do Traballo, que tivo lugar en Washington en outubro
de 1919, adoptou seis convenios internacionais que se referian as horas de traballo na
industria, o desemprego, a proteccion da maternidade e o traballo nocturno das mulleres
e dos menores, alén da idade minima para traballar.

O sector maritimo foi obxecto de regulacion por parte da OIT desde moi cedo, do que
¢ mostra a aprobacion en 1920 do Convenio sobre a idade minima (traballo maritimo),
C007, por considerarse «que as actividades do sector maritimo se desenvolven no mundo
enteiro e que, por tanto, a xente do mar necesita unha proteccion especialy (predmbulo).
Asimesmo, outra das primeiras materias reguladas pola OIT foi a seguridade e a satde
laboral, co Convenio sobre a cerusa (pintura), C013, de 1921. O tratamento de ambas
as cuestions, sector maritimo e seguridade e satde laboral, culmina no Convenio sobre
o traballo maritimo de 2006, en diante MLC 2006.

Este artigo versa sobre o titulo 4 dos cinco en que se articula o MLC 2006, relativo 4
proteccion da saude, a atencion médica, o benestar e a proteccion social dos traballadores
do mar; e mais concretamente sobre a regra 4.3, que se refire 4 proteccion da seguridade
e da saude e a prevencion de accidentes e enfermidades, cuxa finalidade é «asegurar
que a contorna de traballo da xente de mar a bordo dos buques propicie a seguridade e
a saude no traballo». O noso obxecto ¢ analizar os compromisos que a Administracion
espafiola adquiriu ao ratificar o MLC 2006 con respecto 4 devandita regra, e os puntos,
polémicos, con que se atopa un armador espafiol 4 hora de protexer a seguranza ¢ a
satde dos seus traballadores de forma efectiva, mais al6 do mero cumprimento formal
das disposicions minimas nela establecidas.

2. Regra 4.3: proteccion da seguridade e da satde e prevencion de accidentes e
enfermidades

O primeiro punto da regra 4.3 do MLC 2006 reza o seguinte:
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1. Todo membro deberd asegurarse de que a xente de mar que traballe en buques que enarbo-
ren o seu pavillén se beneficie dun sistema de proteccién da satide no traballo e viva, traballe
e reciba formacion a bordo do buque nunha contorna segura e hixiénica.

A Constitucion espafiola de 1978, dentro do titulo I, sobre os dereitos e deberes fun-
damentais, no capitulo terceiro, referente aos principios reitores da politica social e
econdmica, establece que «os poderes publicos [...] miraran pola seguridade e hixiene
no traballo e garantiran o descanso necesario, mediante a limitacion da xornada labo-
ral» (artigo 40.2).

En 1994 entrou en vigor a Convencion das Nacions Unidas sobre o dereito do mar, que
na parte VII, rotulada «Alta mar», seccion 1, concernente a disposicions xerais, artigo
94, sobre deberes do estado do pavillon, dispon que «todo estado exercera de maneira
efectiva a sta xurisdicion e control en cuestions administrativas, técnicas e sociais
sobre os buques que enarboren o seu pavillon». No paragrafo 3 dispén, ademais, que
«todo estado tomar4, 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) [...] as condicions de traballoy.

Pola sua banda, a Lei 31/1995, do 8 de novembro, de prevencion de riscos laborais, no
artigo 4, sobre definicions, dispon o seguinte:

Entenderase como «condicion de traballo» calquera caracteristica deste que poida ter unha
influencia significativa na xeracion de riscos para a seguridade e a saude do traballador. Quedan
especificamente incluidas nesta definicion:

a. Ascaracteristicas xerais dos locais, instalaciéns, equipos, produtos e demais Utiles existentes
no centro de traballo.

b. A natureza dos axentes fisicos, quimicos e bioldxicos presentes no ambiente de traballo e
as suas correspondentes intensidades, concentracions ou niveis de presenza.

c. Os procedementos para a utilizacion dos axentes citados anteriormente que inflian na
xeracion dos riscos mencionados.

d. Todas aqueloutras caracteristicas do traballo, incluidas as relativas & sua organizacién e
ordenacién, que inflian na magnitude dos riscos a que estea exposto o traballador.

A existencia de toda esta normativa que acabamos de mencionar permite deducir que

a seguridade e a satde laboral a bordo dos buques mercantes espafiois esta garantida;
mais veremos que non ¢ enteiramente asi. En calquera caso, o MLC 2006 introduce
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un aspecto novo: a consideracion da vida a bordo, non s6 a xornada laboral, cuestion
que trataremos mais adiante.

Sobre a seguridade e a satde nos centros de traballo que son os buques, observamos
dous baleiros legais no caso espaiiol, os cales tefien a ver coa Directiva 89/654/CEE
do Consello, do 30 de novembro de 1989, que establece as disposiciéns minimas de
seguridade e satde nos lugares de traballo (transposta ao ordenamento xuridico espafiol
por medio do Real decreto 486/1997); e a Directiva 90/270/CEE do Consello, do 29 de
maio de 1990, que establece as disposicions minimas de seguridade e satde relativas
ao traballo con equipos que incluan pantallas de visualizacion de datos (transposta ao
ordenamento xuridico espafiol por medio do Real decreto 488/1997).

Os buques mercantes quedan fora do ambito de aplicacion destas duas directivas,
situacion que se mantén transcorridos vinte e oito e vinte e sete anos respectivamente
da stia promulgacion. Como xa abordamos noutra ocasion (Louro Rodriguez, 2013), a
falta de normativa sobre as disposicions minimas de seguridade e satde nos lugares de
traballo habemos de considerala baixo dous puntos de vista (o lugar de traballo como
lugar de vivenda tratase noutro apartado):

a) O primeiro estaria relacionado coa seguranza dos traballadores, xa que o Instituto
Nacional de Seguridade e Hixiene no Traballo (INSHT, s. d.), 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 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.

Doutra banda, 4 falta de referencia do sector da construcién naval espafiol compre
sumarlle a falta de referencia da Inspeccion de Traballo e Seguridade Social 4 hora de
exercer as suas funcions de vixilancia e control sobre estes lugares de traballo que son
os buques, tanto os pertencentes a frota de pavillon espafiol como aqueles low cost que
se importan de terceiros paises.

b) Canto as pantallas de visualizacion de datos (PVD), entendemos que a normativa
vixente non sexa de aplicacion aos buques debido a que esta interface usuario-pantalla
pode ser ben diferente nun buque 4 que se pode atopar nunha oficina. Variables como
as vibracions, as condicions de luz, a ergonomia no posto de traballo, o ruido, as con-
dicions termohigrométricas etc. requiren dunha atencion especial. Mais non parece de
recibo que a Unica alternativa nestes ultimos vinte e sete anos fose non facer nada, nin
sequera aplicar o protocolo de vixilancia sanitaria especifica para traballadores que,
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como no caso dos oficiais do buque, de ponte e de maquinas, realizan boa parte da stia
xornada laboral (garda) diante dunha interface usuario-pantalla.

Asi mesmo, xa non en relacion co lugar de traballo mais si cos equipos de traballo, habe-
ria que determinar a normativa de referencia no tocante a maquinas, equipos a presion,
baixa tension e instalacions frigorificas, elementos cuxos preceptos actuais excluen os
barcos do ambito da sta aplicacion. Para o desenvolvemento deste punto, a norma A4.3
do MLC 2006 establece no segundo punto que as disposicions que inclie deberan:

a) ter en conta os instrumentos internacionais pertinentes que tratan sobre a proteccion da
seguridade e a saude no traballo en xeral e sobre riscos especificos, e deberan abordar todas
as cuestions relativas a prevencion de accidentes de traballo, lesidéns e enfermidades profe-
sionais que sexan aplicables ao traballo da xente de mar, e, en particular, os relacionados co
emprego maritimo; [...].

Todos os membros tefien que ter identificados os riscos especificos aplicables ao traballo
da xente de mar. Esta é unha das materias pendentes de Espafia canto ao transporte
maritimo. Seria unha das cuestions que entraria no ambito de traballo dun grupo ou
comision permanente, algo de que falaremos mais adiante. Verbo dos instrumentos
internacionais que deberian servir de base documental, a OIT ofrece, ademais dos seus
convenios internacionais, a Enciclopedia de Seguridade e Saude no Traballo, en cuxo
volume III, parte XVII, servizos, capitulo 102.4, trata o transporte maritimo (OIT, s.
d.); tamén a OIT leva anos publicando, e actualizando, a sua guia sobre prevencion de
accidentes a bordo dos buques e nos portos. Pola stia banda, a Organizacion Maritima
Internacional (OMI) recolle aspectos de formacion en seguranza laboral no Convenio
sobre normas de formacion, titulacion e garda para a xente de mar (cofiecido pola sigla
STCW), e repara, de forma especifica, nalgins aspectos relacionados como son o ruido
e a fatiga, por exemplo (Cadro A-VI/1-4 e Seccion B-V/g).

De por parte, o MLC 2006 sinala na norma A4.3 que as disposicions que incliie deberan:
c) especificar os deberes do capitan e/ou da persoa designada polo capitan para asumir a
responsabilidade concreta canto a aplicacidon e o cumprimento das politicas e programas de
seguridade e saude no traballo a bordo dos buques; [...].

Compre lembramos que en Espafia é o empresario quen debe responder ante as auto-

ridades da seguridade e satide dos seus traballadores. En aplicacion do capitulo IX do
Convenio internacional para a seguridade da vida humana no mar (cofiecido pola sigla
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SOLAS), os empresarios deben designar unha persoa como responsable «do sistema
de xestion da seguridade (SXS)». Pola sua banda, o Convenio STCW, no capitulo VI,
que dispon as normas relativas as funcions de emerxencia, seguridade no traballo,
proteccion, atencion médica e supervivencia, en concreto no Cadro A-VI/1-4, «Especi-
ficacion das normas minimas de competencia en seguridade persoal e responsabilidades
sociaisy, esixeselle a toda a xente de mar a competencia de «observar as practicas de
seguridade no traballo» e, para iso, compre ter cofiecementos, comprension e suficiencia
nos seguintes temas:

a) Importancia de observar en todo momento as practicas de seguridade no traballo.

b) Dispositivos de proteccion e seguridade dispoiiibles para protexerse dos distintos
perigos a bordo do buque.

¢) Precaucions que deben adoptarse antes de entrar en espazos pechados.

d) Familiarizacién coas medidas internacionais sobre prevencion de accidentes e saude
no traballo'.

Ainda que queda un tanto difuso o nivel de formacion en seguridade e satde laboral,
para toda a xente de mar, si parece clara a necesidade dunha formacion basica, que
deberia ser mais ampla no caso dos mandos e que non se estd impartindo nos actuais
estudos de grao nas universidades espafiolas (salvo alglin caso contado). Cunha maior
formacion nesta materia poderia implantarse a bordo, como existe noutros paises, a
figura do oficial de seguridade (safety officer), de forma similar ao actual oficial de
proteccion (security officer).

Ademais, o MLC 2006 fixa a obriga de contar a bordo cun comité de seguridade nos
buques de cinco ou mais tripulantes (a Lei 31/1995 establece esta obrigatoriedade en
empresas a partir de cincuenta traballadores) tamén na norma A4.3, de acordo coa cal
as disposicions que inclie teran que:

d) especificar as atribucidéns dos membros da tripulacidon do buque que foron designados ou
elixidos representantes encargados das cuestidns de seguridade para os efectos da sua partici-
pacion nas reunidns do comité de seguridade do buque. Deberan crearse comités desta indole
en todo buque a bordo do cal haxa polo menos cinco marifios.

! Para a elaboracion dos cursos podera ser de utilidade o seguinte codigo de practicas: ORGANIZACION
INTERNACIONAL DO TRABALLO (OIT) (1996) Prevencion de accidentes a bordo de los buques en el mar y en
los puertos. Xenebra, OIT.
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A maiores, os traballadores poden contar cun delegado de prevencion (artigo 35 da
Lei 31/1995) con formacion especifica en seguridade e saude laboral. Igualmente, todo
buque deberia contar cun recurso preventivo (artigo 32 bis da Lei 31/1995), tamén con
formacion especifica en seguridade e satde laboral.

Pola sta vez, o segundo punto da regra 4.3 do MLC 2006 dispon o seguinte:

2. Todo membro, tras consultar coas organizacions representativas dos armadores e da xente
de mar, e tendo en conta os cddigos aplicables, xunto coas pautas e normas recomendadas
polas organizacions internacionais, as administracidns nacionais e as organizacions do sector
maritimo, debera elaborar e promulgar orientacions nacionais para a xestion da seguridade e
a saude no traballo a bordo dos buques que enarboren o pavillén do estado membro.

A elaboracién e a promulgacion de orientacions nacionais para a xestion da seguridade
e a saude no traballo a bordo dos buques que enarboren o pavillon do estado membro,
no caso espanol, dependerian do Ministerio de Fomento, a través da Direccion Xeral da
Marifia Mercante, € do Ministerio de Emprego e Seguridade Social, a través do Instituto
Social da Mariia (ISM) e da Inspeccion de Traballo e Seguridade Social. Con todo, este
tema concreto da seguridade e a satide laboral, o 16xico seria pensar en centralizalo no
Instituto Nacional de Seguridade e Hixiene no Traballo (INSHT), «organo cientifico-
-técnico especializado da Administracion xeral do Estado que ten como mision a analise
e o estudo das condicions de seguridade e satde no traballo, asi como a promocidn e
0 apoio a stia mellora. Para iso establecera a cooperacion necesaria cos 6rganos das
comunidades autonomas con competencias nesta materia» (artigo 8 da Lei 31/1995).

Finalmente, o terceiro punto da regra 4.3 do MLC 2006 sinala que:

3. Todo membro debera adoptar unha lexislacion e outras medidas que aborden as cuestidns
especificadas no Cédigo, tendo en conta os instrumentos internacionais pertinentes, e estable-
cendo normas sobre a proteccién da seguridade e a saude e sobre a prevencion de accidentes
a bordo de buques que enarboren o seu pavillon.

Para o desenvolvemento deste punto, a norma A4.3 establece en primeiro lugar, na
sua segunda epigrafe, que a lexislacion que se ha de adoptar debe incluir, entre outros
aspectos:

a) a adopcion e a aplicacién e promocion efectivas de politicas e programas de seguridade e

salde no traballo a bordo de buques que enarboren o pavillén do estado membro, incluida
unha avaliacién dos riscos, asi como a formacidn e instrucion da xente de mar; [...].
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A adopcidn, aplicacion e promocion efectivas de politicas e programas, asi como a
sua revision periodica (punto 3 da norma A4.3) requiren dun grupo ou unha comision
permanente. Entendemos que tal grupo ou comision deberia estar integrado, maio-
ritariamente, por técnicos e ser liderado polo INSHT, ainda que del tamén deberian
formar parte, como colaboradores, representantes da patronal (entre eles da Asocia-
cion de Navieiros Espafiois, ANAVE), representantes dos traballadores (sindicatos),
representantes dos servizos de prevencion propios e alleos, persoal investigador (das
universidades e escolas de nautica) e inspectores de fomento, de traballo e do ISM.
Igualmente, poderia considerarse a colaboracion de asociacidns profesionais como
os colexios oficiais da marifia mercante ou de enxefleiros navais, sociedades de cla-
sificacion, clubs de proteccion e indemnizacion (P&I) e institutos como o Instituto
Maritimo Espafiol, o propio Instituto Universitario de Estudos Maritimos da Univer-
sidade da Coruiia etc.

Asi mesmo, este grupo ou comision deberia «abordar todas as cuestions relativas 4
prevencion de accidentes de traballo, lesions e enfermidades profesionais que sexan
aplicables ao traballo da xente de mar e, en particular, os relacionados co emprego
maritimoy, de acordo coa xa tratada letra a) do segundo punto da norma A4.3. Co fin
de acometer este labor, cumpriria elaborar un mapa de riscos para o sector do transporte
maritimo. Poderia articularse de forma similar ao portal tematico que o INSHT ten na
stia paxina web para o sector maritimo-pesqueiro.

A avaliacion dos riscos xa era obrigatoria desde a entrada en vigor da Lei 31/1995.
Segundo os datos da Subdireccion Xeral de Estatistica do Ministerio de Emprego, case
vinte anos despois, en 2013, no 25,2% dos casos de accidentados con baixa no transporte
maritimo non existia ningunha avaliacion de riscos (media nacional, 30,7%)?. Tendo
en conta os casos de accidente en que a empresa non contaba cunha organizacion pre-
ventiva, 0,9% no transporte maritimo (media nacional, 2,1%), resulta que nun 24,3%
(media nacional, 28,6%) os accidentes puideron ocorrer en empresas con organizacion
preventiva mais sen avaliacion de riscos. Se consideramos a alta porcentaxe de acci-
dentes ocorridos en empresas que contrataron un servizo de prevencion alleo, 74,5%

2 Datos obtidos a partir das taboas estatisticas con resultados detallados sobre accidentes de traballo que a
Subdireccion Xeral de Estatistica do Ministerio de Emprego e Seguridade Social pon ao dispor do publico
no seguinte enderezo web: <http://www.empleo.gob.es/estadisticas/eat/welcome.htm>. En concreto fala-
mos da taboa A.13.2, sobre accidentes con baixa na xornada de traballo segundo a organizacion preventiva
da empresa e a avaliacion de riscos sobre o posto de traballo, por sector e division de actividade (epigrafe
A, que trata dos accidentes con baixa na xornada de traballo).
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(media nacional, 67,9%), haberia que considerar a responsabilidade dos devanditos
servizos de prevencion.

Canto 4 formacidn e a instrucion da xente de mar, haberia que considerar aquela especi-
fica en seguridade e saude laboral. Por unha banda, teriamos a recibida nos respectivos
estudos profesionais, a respecto da cal cabe dicirmos que ainda que existe normativa
que a recolle (Convenio STCW), a realidade € que a gran maioria dos futuros mandos
non recibe un ensino suficiente nesta materia. Pola outra banda, teriamos a formacion
minima en seguridade e saude laboral que deberian ter os profesionais de a bordo, cuxa
responsabilidade recae nos armadores como empresarios (artigo 19 da Lei 31/1995).
Este ultimo extremo estaria mais relacionado coa formacion a bordo, a familiarizacion
coas tarefas no posto de traballo, que coa formacion regulada. Tendo en conta que as
campafias de traballo no mar adoitan ser de catro meses, en 2013 a primeira campafia
reunia o 38,9% dos accidentes con baixa no transporte maritimo, mentres que a media
nacional do resto de actividades era dun 21,1%, de acordo cos datos da Subdireccion
Xeral de Estatistica do Ministerio de Emprego espaifiol’.

Canto 4 formacion regulada (o curso basico de prevencion de riscos laborais), o0 anexo
IV do Real decreto 39/1997, do 17 de xaneiro, polo que se aproba o Regulamento dos
servizos de prevencion, establece duas cargas lectivas, de 50 e de 30 horas, dependendo
de se a actividade laboral é mencionada ou non no seu anexo I, referido as actividades
consideradas como perigosas. A este respecto debemos sinalar que, inexplicablemente,
o0 sector maritimo non esta incluido entre aqueles en que se realizan actividades peri-
gosas, malia os datos de sinistralidade. Como proba de tal incongruencia, presentamos
un cadro comparativo relativo a 2013 entre o sector maritimo e o sector da construcion,
tradicionalmente considerado como perigoso e si comprendido no devandito anexo I,
facendo especial mencion non ao nimero de accidentes, senén 4 gravidade das lesions.
Antes, vexamos a duracion media das baixas en dias no ano 2013, de acordo cos datos
da Subdireccion Xeral de Estatistica (Ministerio de Emprego e Seguridade Social)*,
en varios sectores:

3 A fonte é a mesma que no caso anterior, so que neste caso os datos obtivéronse a partir da taboa A.10.2,
sobre accidentes con baixa na xornada de traballo segundo a antigiiidade no posto, por sector e division de
actividade (epigrafe A, que trata dos accidentes con baixa na xornada de traballo).

4 {dem. Neste caso servimonos da taboa 1.6.1, sobre a duracion media das baixas de accidentes na xornada
de traballo segundo o sexo, por sector e division de actividade (epigrafe [, relativa aos indices de accidentes
na xornada de traballo con baixa).
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a) Media nacional: 29,8
b) Construcion: 32,4
c) Pesca e acuicultura: 46,2

¢) Transporte maritimo: 45,2

Como pode apreciarse, no sector maritimo a duracion media das baixas €, practicamente,
un 50% mais que na construcion.

Cadro de gravidade das lesions (ano 2013)

Leves Graves Mortais
Media nacional 99,0% 0,84% 0,11%
Construcion 98,7% 1,16% 0,14%
Pesca e acuicultura 96,5% 3,04% 0,44%
Transporte maritimo 97,4% 2,08% 0,46%

Fonte: Subdireccion Xeral de Estatistica (Ministerio de Emprego e Seguridade Social)’

Como pode observarse, as diferenzas entre o sector maritimo e o resto aumentan con-
forme aumenta a gravidade das lesions, duplicando a porcentaxe de accidentes graves
e triplicando a porcentaxe de accidentes mortais do sector da construcion.

Ademais haberia que ter en conta que no transporte maritimo s6 se recollen os datos
dos buques espafiois abandeirados en Espaiia, sen que haxa constancia daqueles per-
tencentes aos buques espafiois con bandeiras de conveniencia e, previsiblemente, con
peores condicions de traballo (de acordo coa ANAVE, con data do 1 de xaneiro de
2016 a frota con bandeira espafiola estaba formada con cento catorce buques, mentres
que a frota con bandeira de conveniencia controlada por armadores espafiois contaba
con douscentos nove buques).

En segundo lugar, a norma A4.3 establece na stia segunda epigrafe que a lexislacion
que se ha de adoptar debe incluir:

* Datos obtidos a partir das taboas estatisticas cos resultados principais sobre accidentes de traballo que a
Subdireccion Xeral de Estatistica do Ministerio de Emprego e Seguridade Social pon ao dispor do ptblico
no seguinte enderezo web: <http://www.empleo.gob.es/estadisticas/eat/welcome.htm>. En concreto fala-
mos da taboa A.1.2, sobre accidentes de traballo con baixa, segundo a sta gravidade, por sector e division
de actividade.
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b) precaucions razoables para previr os accidentes do traballo, as lesidns e as enfermidades
profesionais a bordo dos buques, con inclusién de medidas para reducir e previr o risco de
exposicion a niveis prexudiciais de factores ambientais e de substancias quimicas, asi como ao
risco de lesidns ou doenzas que poidan derivarse do uso do equipo e da maquinaria a bordo
de buques; [...].

En primeiro lugar temos que facer fincapé en que a filosofia do MLC 2006, neste apar-
tado, € velar pola seguridade e a satide da xente de mar. Por tanto, debemos considerar
as enfermidades como unha perda da saude e, daquela, incluir tanto as enfermidades
profesionais propiamente ditas (Real decreto 1299/2006) como aquelas derivadas do
traballo en concreto. Ainda que tefien un tratamento diferenciado administrativamente,
¢ obvio que en ambos os casos se produce unha perda da satde dos traballadores e que
se trata de doenzas relacionadas cunha actividade laboral concreta.

No tocante 4 exposicion a niveis prexudiciais de factores ambientais, principalmente
compre considerarmos os seguintes:

a) As condicions termohigrométricas: humidade, frio e calor. Ainda que a primeira vai
estar presente en alto grao en todo momento, tanto o frio como a calor dependeran da
area xeografica e da estacion do ano en que se navegue ou pesque, € poden sen dibida
atinxir valores perigosos para a saude.

b) As radiacions, en especial, as radiacions solares. Malia non afectaren da mesma
maneira a todos os tripulantes (os marifieiros pasan a sua xornada laboral 4 intemperie;
os oficiais da ponte deben vixiar a superficie do mar, onde se reflicten os raios do sol,
durante a garda de dia), no longo prazo si poden ocasionar enfermidades de pel e ollos
(€ ben cofiecido o aumento da incidencia do cancro de pel entre os marifieiros que
pescan nas Malvinas debido ao buraco da capa de ozono nesa zona).

¢) As vibracions, en particular as de corpo enteiro. As stias consecuencias para a saude
ao longo da vida dos marifios non estan estudadas (ainda que se recoiiecen lumbalxias
e lesions da columna vertebral). Sen dubida, ¢ un problema complexo, tal e como
recofiecen a Directiva 2002/44/CE do Parlamento Europeo e do Consello, do 25 de
xuiio de 2002, e a sta transposicion ao dereito espafiol no Real decreto 1311/2005,
que, verbo da exposicion dos traballadores as vibracions, establecen excepcions para
o sector da navegacion maritima e admiten a imposibilidade técnica de respectar os
valores limite. Canto & avaliacion de riscos, os empresarios deberan prestarlles unha
particular atencion & duracion da exposicion, o frio e a humidade presentes no ambiente,
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asi como & «prolongacion da exposicion das vibracions transmitidas ao corpo enteiro
despois do horario de traballo».

d) O ruido, que no longo prazo talvez sexa o principal risco fisico da xente de mar,
alén de supoiier un problema de seguridade tanto para os traballadores como para os
propios buques. Tal e como sinala a Resolucion da OMI A.468(XI1I), do 19 de novem-
bro de 1981, Cédigo sobre niveis de ruido a bordo dos buques, «o ruido dificulta a
concentracion e a comunicacion, pode anular outros sons relacionados coa seguridade
como as alarmas, impide un descanso adecuado e favorece a aparicion da fatiga etc.».

Do mesmo xeito que as vibracions, o problema do ruido a bordo dos buques ten unha
importante compofiente de tipo técnico-cientifico. Tradicionalmente este sector estivo
excluido da normativa sobre o ruido que se aplica ao resto de actividades laborais,
tanto internacional (Convenio 155 da OIT e directivas comunitarias) como nacional.
En teoria, a primeira regulacion nacional sobre os niveis de ruido a bordo dos buques
entrou en vigor o 15 de febreiro de 2011. Dicimos en teoria porque Espafia se acolleu
durante oito anos ao periodo de transicion que dispon a Directiva 2003/10/CE, mais
non realizou ningunha accion para cambiar as cousas. Simplemente, entrou en vigor.

Algo mais esperanzadora € a transposicion ao dereito espaiiol, o 26 de marzo de 2015,
da Resolucion do Comité de Seguridade Maritima MSC.337(91), do 30 de novembro de
2012, sobre a adopcion do Codigo sobre niveis de ruido a bordo dos buques da OMI. E
neste caso dicimos que € algo mais esperanzadora porque os niveis de ruido establecidos
son, polo xeral, esaxeradamente altos. Por pofier un exemplo, nos dormitorios acéptase
un nivel de ruido de 60 dB(A), mentres que a Unién Europea (UE) e a Organizacion
Mundial da Saude (OMS) constatan que as perturbacions do sono comezan con niveis
de ruido de 30 dB(A), e que a partir dos 40 dB(A) non se garante un sono reparador.
En todo caso, esta resolucion da OMI ofrece unha valiosa informacion sobre como
combater o ruido a bordo.

Igual que coas vibracions, 4 hora de avaliar o ruido, os empresarios tefien que lles
prestar unha particular atencion a duracion da exposicion, a interaccion con substancias
ototoxicas relacionadas coas tarefas do posto e a prolongacion da exposicion ao ruido
despois do horario de traballo, todos os efectos indirectos para a saude e a seguridade
dos traballadores derivados da interaccion entre o ruido e os sinais actisticos de alarma
ou outros sons a que deba atenderse para reducir o risco de accidentes; e sobre todo,
No noso caso, a interaccion entre o ruido e as vibracidns. Por ultimo, e como problema
engadido para os marifios, cofiécese a capacidade do oido humano de recuperacion nos

ANUARIO DA FacULTADE DE CIENCIAS DO TR4BALLO 7, 2016, PP. 81-104



94 Jurio Louro RODRIGUEZ E RosA-MARY DE LA CAMPA PORTELA

periodos en que non esta sometido a niveis de ruido de consideracion. Estes periodos
de descanso non o son tales para os marifios, ao continuaren no centro de traballo unha
vez finalizada a stia xornada laboral.

En terceiro lugar, a norma A4.3 establece na sua segunda epigrafe que a lexislacion
que se ha de adoptar debe incluir:

¢) programas a bordo para a prevencion de accidentes do traballo, lesions e enfermidades pro-
fesionais e para lograr unha mellora continua da proteccién da seguridade e a saude no traballo,
en que participen representantes da xente de mar e todas as demais persoas interesadas na
sUa aplicacidn, tomando en conta as medidas preventivas, que inclien o control de enxefiaria
e de desefio, a substitucién das tarefas colectivas tanto como as individuais por procesos e
procedementos, e a utilizacidn do equipo de proteccion persoal, [...].

Os programas a bordo para lograr unha mellora continua en que participen represen-
tantes da xente de mar e todas as demais persoas interesadas cumpriria que partisen do
grupo permanente. Estes programas poderian ser xerais, de aplicacion 4 maioria dos
buques, e sectoriais, en que intervefian os afectados: buques de pasaxe, carga xeral,
buques tanque, portacontedores etc.

En cuarto lugar, a norma A4.3 establece na stia segunda epigrafe que a lexislacion que
se ha de adoptar debe incluir:

d) requisitos para inspeccionar, notificar e corrixir as condicions inseguras e para investigar e
notificar os accidentes do traballo a bordo.

Os devanditos requisitos tamén deberia establecelos o grupo permanente. Pola stia
vez, as navieiras terian que contar cun procedemento no seu SXS, capitulo 7, para a
inspeccion de seguridade das condicions de traballo; a notificacion interna e as medidas
preventivas ou correctoras deberian levarse a cabo a través do capitulo 9, sobre informes
e analises dos casos de incumprimento, accidentes e acontecementos potencialmente
perigosos; e, por ultimo, para a investigacion de accidentes existird un procedemento
no capitulo 8, relativo & preparacion para emerxencias, para lles dar resposta as seguin-
tes preguntas: que hai que investigar?, por que investigar?, quen investigara?, como
investigar?, cando debe comezar a investigacion?

Sobre esta ultima interrogante, os textos especializados coinciden en que a toma de
datos, as entrevistas das testemufias etc. deben comezar canto antes. Dado o lugar en
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que nos atopamos, o buque, sera o persoal de a bordo o que deba iniciar tal investiga-
cion, polo que debe existir formacion especifica a bordo dos buques. Porén, 4 escasa
formacion en metodoloxia da investigacion dos profesionais da prevencion de riscos
laborais xa facia alusion o Informe Duran (Duran Lopez, 2001).

De por parte, a norma A4.3 establece na stia quinta epigrafe que a autoridade laboral
debe asegurar que:

a) os accidentes do traballo e as lesidns e doenzas profesionais sexan notificados de maneira
axeitada tendo en conta a orientacion proporcionada pola Organizacion Internacional do
Traballo a respecto da notificacidn e o rexistro dos accidentes do traballo e enfermidades
profesionais; [...].

E unha realidade que a gran maioria dos accidentes sen baixa e con baixas leves que
suceden durante a navegacion non se notifican e, por tanto, non pasan a formar parte
das estatisticas oficiais. Para facérmonos unha idea da sua cuantificacion, a seguir
expoiiense os resultados dun estudo (Louro Rodriguez e Fraguela Formoso, 2007)
sobre o caso de dous buques reais. No primeiro deles, nun periodo de seis anos e oito
meses, rexistraronse catorce accidentes, dos cales sete se anotaron con baixa médica
e sete sen ela. Baseado en datos reais, € polo principio de proporcionalidade, nese
buque producironse, a maiores, trinta e dous accidentes sen baixa e catro con baixa.
No segundo buque, nun periodo de tres anos rexistraronse catro accidentes, todos sen
baixa. Os datos finais, e mais proximos a realidade, botarian unha sinistralidade de cinco
accidentes con baixa (non consta ningtn oficialmente) e vinte accidentes sen baixa (o
quintuplo dos oficiais). Como pode observarse, a cantidade de accidentes sen notificar é
abondo considerable como para alterar notablemente as estatisticas oficiais. Estes datos
supofien unha maior sinistralidade xeral do sector; un maior indice de incidencia e de
frecuencia; un menor indice de gravidade, que a siia vez aumentaria coa recualificacion
dos accidentes, e, por tltimo, unha menor duracién media das baixas.

Estas probas documentais obtivéronse dos libros de rexistro da administracion de
farmacos a bordo, que, conforme o paragrafo 3 do artigo 3 do Real decreto 258/1999,
modificado pola Orde PRE/930/2002, deben ter formalizados todos os buque de bandeira
espafiola. No ultimo apartado destes libros cOmpre asentar a causa por que se dispensa
medicacion, isto é, se se debe a un accidente ou unha enfermidade. Esta informacion
deberia ser aproveitada para as estatisticas oficiais por medio das visitas a bordo dos
inspectores do ISM, co obxecto de dar cumprimento ao MLC 2006.
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Asi mesmo, de acordo coa quinta epigrafe da norma A4.3 a autoridade laboral debe
asegurarse de que:

b) se compilen, analicen e publiquen estatisticas completas de tales accidentes e doenzas, €,
cando sexa necesario, de que se lles dea seguimento mediante investigacidns sobre as tenden-
cias xerais e sobre os riscos sinalados, [...].

Espana leva incumprindo este precepto desde o 30 de novembro de 1971, data en que
ratificou o Convenio sobre a prevencion de accidentes (xente de mar) da OIT, C134,
revisado polo MLC 2006. Os datos estatisticos sobre sinistralidade laboral facilitaos en
Espafia a Subdireccion Xeral de Estatistica (SGE), dependente do Ministerio de Empre-
go e Seguridade Social, mais estas estatisticas, en casos especiais, estdn condicionadas
polos compromisos adquiridos por parte dos poderes publicos con entes internacionais,
como ¢é o caso do sector maritimo e o compromiso de Espafia coa Organizacion das
Naciéns Unidas, en concreto coa OIT.

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 acci-
dentes de traballo e enfermidades profesionais (PAT) en vigor desde 2003. A falta de
cumprimento radica na forma de presentalos, que limita a stia andlise ao non achegar
a causa pola que se producen, que ten que ser obtida na investigacion dos accidentes.
Os datos que se facilitan son datos acerca de variables como forma, lugar, sexo, grupo
de idade etc. que se presentan por medio de cento catro taboas das cales s6 trece tefien
un interese preventivo cando se trata de analizar a sinistralidade laboral pola variable
division de actividade, como o transporte maritimo. Non se trata dunha precariedade nos
datos, como dixemos, senon no xeito de presentalos, xa que os novos PAT estan dese-
flados para recoller unha moi valiosa informacion, mais a sia presentacion ¢ xenérica.

No entanto, para lles dar pleno cumprimento ao Convenio 134 da OIT (artigo 2.1: «A
autoridade competente de cada pais maritimo debera adoptar as medidas necesarias
para que os accidentes de traballo se notifiquen e estuden en forma apropiada, asi como
para asegurar a compilacion e analise de estatisticas detalladas de tales accidentesy;
artigo 2.3: «As estatisticas deberan rexistrar o nimero, a natureza, as causas € 0S
efectos dos accidentes de traballo, e indicar claramente en que parte do buque —por
exemplo: ponte, maquinas ou locais de servizos xerais— e en que lugar —por exemplo,
no mar ou en porto— ocorre o accidentey) e ao MLC 2006, faise obvio que o tratamento
estatistico deste sector ha de ser diferente ao do resto de actividades laborais, mesmo
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se deberia establecer un parte de accidentes especifico para o sector maritimo, como
se fai noutros paises.

Cabe engadirmos que, ainda sendo loable o traballo da Comisién Permanente de
Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos (CIAIM), mais dedicada a inves-
tigacion de sinistros maritimos, entendemos que para a investigacion de accidentes e
enfermidades laborais, asi como para lles dar cumprimento ao Convenio 134 da OIT
e ao MLC 2006, esta comision non reune o perfil idoneo, que si reuniria un grupo ou
comision permanente liderado polo INSHT.

3. Pauta B4.3: proteccion da seguridade e a satude e prevencion de accidentes

Dentro da pauta B.4.3, relativa 4 proteccion da seguridade e a saude e a prevencion de
accidentes, para o caso que nos ocupa correspondenos examinar as seguintes subpautas:

a) A pauta B4.3.1, de disposicions sobre accidentes do traballo e lesions e enfermidades
profesionais, en que con bo criterio se expoiien as fontes de perigo a que esta sometida
axente de mar, que serven de guia para identificar os riscos a bordo a hora de avalialos.
A consideracidn do acoso, que se botaba en falta, quedou liquidada en xufio de 2016
coa emenda que se aprobou desta pauta. Establécense, asi mesmo, os principios de
prevencion xa recollidos no artigo 15 da Lei 31/1995.

b) As pautas B4.3.2 e B4.3.3, respectivamente sobre a exposicion ao ruido e as vi-
bracidns, sen diibida dous dos principais problemas da saude laboral da xente de mar
e dous dos principais problemas dese tempo extralaboral en que os marifios deben
permanecer a bordo. Xa vimos que na avaliacion dos riscos destes dous contaminantes
fisicos compre ter en conta a continuidade dos seus efectos nas horas de esparexe-
mento e descanso.

Ainda que as medidas para combater o ruido e as vibracions a bordo pertencen ao campo
das solucions técnicas (desefio dos aloxamentos, illamento, mantemento das instalacions
etc.), as suias consecuencias requiren estudos médicos. A este respecto, hai que ter en
conta que, en condicions normais, os niveis limiar e limite destes contaminantes estan
previstos para unha exposicion laboral de 8 horas diarias, seguidas de 16 horas dun
descanso que non se da a bordo, pois, en maior ou menor medida, séguese exposto 24
horas tras 24 horas, e asi durante catro meses.

Ademais, haberia que ter en conta as interacciéns non s6 entre o ruido e as vibra-
cions, sendn tamén destes elementos con outras variables como poden ser os axentes
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ototoxicos, os factores persoais dos traballadores ou os medicamentos. E, a maiores,
cumpriria seguir de preto os estudos que esta a levar a cabo a OMS acerca da relacion
entre o ruido e a cardiopatia isquémica (OMS, 2011), maxime de se reparar nos datos
estatisticos sobre patoloxias non traumaticas, principalmente infartos, entre os mari-
fios. Nun estudo efectuado entre 1999 e 2003 (Louro Rodriguez e Fraguela Formoso,
2007) a porcentaxe de patoloxias non traumaticas con resultado de morte no transporte
maritimo multiplicaba por catro a media nacional; nun estudo similar realizado entre
2006 e 2010 (Louro Rodriguez, 2012), multiplicabaa por cinco.

¢) Apauta B4.3.5, relativa 4 notificacion e compilacion de estatisticas, e a pauta B4.3.6.
sobre a investigacions. No noso caso, a Administracion espafiola deberia encargarse
da notificacion e da compilacion das estatisticas, e deixarlles aos seus colaboradores a
tarefa das investigacions. Conta cuns técnicos no INSHT magnificamente formados,
cuxa falta de especializacion no transporte non ¢ unha cuestion irresoluble, como de-
mostra a formacion de equipos de traballo especializados no sector maritimo-pesqueiro.

Por outra banda, a Administracion espafiola dispon nas universidades de numerosa
man de obra que estaria encantada de colaborar coas devanditas investigacions, tan s6
necesitamos datos, os datos que se comprometeu a publicar coa ratificacion dos conve-
nios 134 e MLC 2006, e ganas de traballar en equipo, algo que, timidamente, comeza
a facer a Administracion espaiiola. Esta lifia de cooperacion e traballo en equipo ¢ a
que propén a pauta B4.3.11, sobre cooperacion internacional.

d) E as pautas B4.3.7, sobre programas nacionais de proteccion e de prevencion; B4.3.8,
referente aos contidos dos programas de proteccion e de prevencion; B4.3.9, relativa
a formacion para a proteccion da seguridade e a saude no traballo e a prevencion de
accidentes de traballo; e B4.3.10, concernente a educacion dos mozos marifios en
materia de seguridade e saude. Todas elas deberian ser tarefa do grupo ou comision
permanente de que falamos e os seus colaboradores.

4. Condicions de vida

Como notamos antes, as condicions de vida a bordo non son mais que unha conti-
nuacion das laborais, por o lugar de vivenda estar situado dentro do lugar de traballo.
Condicidns laborais como os espazos, o ruido ou as vibracions son similares nesas 16
horas ao dia de esparexemento, lecer e descanso que seguen as 8 horas da xornada.
Asi o recofiece o propio MLC 2006 no seu titulo 3, norma A3.1, aloxamento e servizos
de esparexemento, punto 4, ao establecer que a autoridade competente de cada esta-
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do membro debera velar en particular pola aplicaciéon dos requisitos deste convenio
en relacion co ruido e as vibracions. No que incumbe aos requisitos xerais sobre os
espazos de aloxamento, na letra h) do punto 6 da mesma norma, o MLC 2006 disp6on
que os espazos de aloxamento e as instalacions de esparexemento e de fonda deberan
cumprir os requisitos e as disposicions relativas 4 proteccion da seguridade e a saude
e prevencion de accidentes, «no tocante a prevencion dos riscos de exposicion a niveis
perigosos de ruido e de vibracions». Xa na letra b) do devandito punto se establecia
que «os espazos de aloxamento deberan estar adecuadamente illadosy.

Sen dibida, unha mellora das condicioéns de traballo repercute nunha mellora das
condicions de vida a bordo.

5. Conclusions

Para poder cumprir cos compromisos adquiridos tras a ratificacion do MLC 2006, a
Administracion espafiola debe crear un ente especifico dedicado ao transporte maritimo
e liderado por un grupo permanente. As suas funcions serian estas:

a) Asegurarse de que a contorna de traballo da xente de mar a bordo dos buques propicie
a stia seguranza e a proteccion da stia saude.

b) Elaborar e promulgar orientaciéns nacionais para a xestion da seguridade e a satde
no traballo a bordo dos buques que enarboren o pavillon espafiol.

¢) Adoptar unha lexislacion e outras medidas que aborden as cuestions especificadas
no Codigo do MLC 2006, co obxecto de establecer normas sobre a proteccion da segu-
ridade e a satde e sobre a prevencion de accidentes a bordo de buques que enarboren
o pavillon espaiiol.

d) Adoptar, aplicar e promover de xeito efectivo politicas e programas de seguridade
e saude no traballo a bordo de buques que enarboren o pavillon espaiiol, que atinxan
tanto unha avaliacion dos riscos como a formacion e instrucion da xente de mar.

e) Establecer medidas para reducir e previr o risco de exposicion a niveis prexudiciais
de factores ambientais e de substancias quimicas, asi como o risco de lesions ou doenzas
que poidan derivarse do uso do equipo ¢ da maquinaria a bordo de buques.

f) Abordar todas as cuestions relativas a prevencion de accidentes de traballo, lesions
e enfermidades profesionais que sexan aplicables ao traballo da xente de mar, en par-
ticular as relacionadas co emprego maritimo.
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g) Examinar periodicamente as normas pertinentes de xeito conxunto cos representantes
das organizacions de armadores e de xente de mar, e, de ser necesario, revisalas para
ter en conta a evolucion da tecnoloxia e das investigacions.

h) Asegurarse de que os accidentes do traballo e as lesions e doenzas profesionais se-
xan notificados de maneira axeitada; que se compilen, analicen e publiquen estatisticas
completas de tales accidentes e enfermidades; e, cando for necesario, que se lles dea
seguimento mediante investigacions sobre as tendencias xerais e sobre os riscos sinalados.

1) Colaborar coas organizacions de armadores e de xente de mar para adoptar medidas
destinadas a lles fornecer informacion aos marifios acerca de riscos particulares a bor-
do, por exemplo, por medios tales como avisos oficiais que contefian as instrucions
pertinentes.

) Esixir que os armadores que procedan a unha avaliacion dos riscos no tocante a xes-
tion da seguridade e a satide no traballo, consulten a informacion estatistica apropiada
dos seus buques e as estatisticas xerais proporcionadas pola autoridade competente.

O portal tematico dedicado ao sector maritimo-pesqueiro no sitio web do INSHT ¢ un
bo exemplo para seguir.

Canto 4 formacion en prevencion de riscos laborais dos traballadores, e dado o pecu-
liar &mbito de traballo da xente de mar (riscos especificos do sector e, principalmente,
dificultade para o asesoramento por parte dos servizos de prevencion alleos), ainda que
se pode considerar como suficiente o curso basico de 30 horas previsto na epigrafe a)
do anexo IV do Real decreto 39/1997, seria desexable a aplicacion do modelo b) de
50 horas (actividades laborais incluidas no anexo I por ser consideradas actividades
con risco). A inclusion do sector maritimo no devandito anexo I non sé faria xustiza co
sector, senon que suporia unha maior formacion das tripulacions e un maior control por
parte da Administracion, en xeral, e das autoridades laborais, en particular (auditorias
mais frecuentes, inspeccions etc.). Todo iso sen causar trastorno no actual sistema de
organizacion das actividades preventivas das navieiras espaiolas, acollidas, maioritaria-
mente, & modalidade de servizo de prevencion alleo (o 74,5% dos armadores espafiois
escolleu esta opcion en 2013°).

¢ Datos obtidos a partir das taboas estatisticas con resultados detallados sobre accidentes de traballo que a
Subdireccion Xeral de Estatistica do Ministerio de Emprego e Seguridade Social pon ao dispor do puiblico
no seguinte enderezo web: <http://www.empleo.gob.es/estadisticas/eat/welcome.htm>. En concreto fala-
mos da tdboa A.13.2, sobre accidentes con baixa na xornada de traballo segundo a organizacion preventiva
da empresa e a avaliacion de riscos sobre o posto de traballo, por sector e division de actividade (epigrafe
A, que trata dos accidentes con baixa na xornada de traballo).
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O exposto ¢ valido, como se comentou, para as tripulaciéns. Con todo, os mandos de
a bordo deberian contar cunha formacion en seguridade e saude laboral mais elevada
e que hoxe non se recolle na formacion académica que reciben nas escolas e faculta-
des de nautica espafiolas. Este maior nivel formativo faise necesario para adquirir as
competencias demandadas por este convenio, que son as seguintes:

a) Inspeccionar, notificar e corrixir as condicions inseguras e investigar e notificar os
accidentes de traballo a bordo.

b) Cumprir as normas aplicables e os programas e politicas en materia de seguridade
e saude no traballo a bordo dos buques, prestando especial atencion & seguridade e a
saude da xente de mar menor de 18 anos.

c¢) Deberes dos capitans e/ou das persoas por eles designadas para asumiren responsabi-
lidades concretas no tocante 4 aplicacion e o cumprimento das politicas e os programas
de seguridade e satide no traballo a bordo dos buques.

d) Atribuciéns dos membros da tripulacion do buque que foron designados ou elixidos
como representantes encargados das cuestions de seguridade para os efectos da stia
participacion nas reunions do comité de seguridade do buque.

e) A xente de mar que traballa a bordo recibird informacion acerca de riscos particu-
lares a bordo, por exemplo, por medios tales como avisos oficiais que contefian as
instrucions pertinentes.

Esta formacion regulada debe ir acompafiada da formacioén preceptiva que os arma-
dores espafiois teran que lles impartir aos seus traballadores en virtude do artigo 19
da Lei 31/1995, en especial, no tocante a familiarizacion coas tarefas do seu posto de
traballo a bordo.
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Paxinas web de interese

Asociacion de Navieiros Espaiois (ANAVE)
<http://www.anave.es>

Ministerio de Emprego e Seguridade Social
<http://www.empleo.gob.es>

Organizacion Maritima Internacional (OMI)
<http://www.imo.org/es>

Organizacion Mundial da Satde (OMS)

<http://www.who.int/es>
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