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La visión del CPIN ante la Seguridad del Buque de pesca 
Autor: Ing. Julio Martinez
Este artículo no pretende ser un manual para proyectar buques pesqueros, es simplemente una recolección de normativas y datos estadísticos con el objetivo de tomar plena conciencia de la problemática de la seguridad ya sea  por aquellos que recién se acerquen al tema o por aquellos que, siendo expertos, no tienen la información estructurada. 
1-La Flota pesquera de los principales países pescadores
El comportamiento de algunos de los principales países del mundo con respecto los requerimientos técnicos de su flota, varía enormemente en cuanto a los requerimientos técnicos que deben cumplir para que la Autoridad Maritima los autorice a pescar. .Algunos ejemplos son los que siguen.
En los Estados Unidos, fijaron que a partir de Julio de 1990 todos los buques procesadores deberán cumplir con los requerimientos del American Bureau of Shipping o alguna otra Sociedad de Clasificación equivalente. Los buques pesqueros de menos de 15m de eslora deberán cumplir con los requerimientos mínimos de seguridad equivalentes a los deportivos. Los pesqueros de más de 15 m, a partir del 1 de Julio de 2013 deberán cumplir con las reglas de una Sociedad de Clasificación reconocida.
En Canadá, los buques de menos de 24.4m de eslora no están obligados a cumplir con los requerimientos de ninguna Sociedad de Clasificación, así como tampoco los requerimientos del Canada’s Delegate Satutory  Inspection Program. Los buques de eslora mayor sí deben cumplir con la reglamentación Canadiense y se promueve su clasificación.
En Dinamarca todos los buques pesqueros deben ser proyectados, construidos y mantenidos de acuerdo al Danish Technical Regulation. Si algún punto no está incluido en esta reglamentación, deberá estar de acuerdo a lo estipulado por alguna Sociedad de Clasificación reconocida.
En España los buques de menos de 24.4 m de eslora deben cumplir con las reglas establecidas por el gobierno, en caso de que los planos respondan a las reglas de una Sociedad de Clasificación, son aceptados sin modificaciones.
En Inglaterra los buques de menos de 15m deben cumplir con las reglas del Seafish o una Sociedad de Clasificación, los que están entre 15 y 24.4m deberán estar proyectados y construidos de acuerdo con una Sociedad de Clasificación, los mayores a 24.4m deberán estar proyectados, construidos y mantenidos de acuerdo a una Sociedad de Clasificación.
En Argentina, los buques pueden construirse de acuerdo a la OM 2/03 de la Prefectura Naval Argentina (Normas para la Construcción para Buques y Artefactos Navales) o bien de acuerdo a las reglas de una Sociedad de Clasificación, o sea, un régimen similar al español o al inglés.
La conclusión que puede extraerse de estos pocos ejemplos, es que la tendencia es que los buques se diseñen, construyan y a partir de determinada eslora, se mantengan de acuerdo a las normas de alguna Sociedad de Clasificación reconocida
2. Marcos referenciales de la seguridad de los pesqueros
Como se mostrará en los siguientes títulos el valor económico de la actividad de la pesca trae implicados fuertes marcos regulatorios (legal y técnico) que garanticen la seguridad y con ello la sustentabilidad de la industria.
2.1- El volumen del negocio de la Pesca en la Argentina.
De acuerdo a las estadísticas publicadas por la Sub-Secretaria de Pesca y Acuicultura dependiente del Ministerio de Agroindustria de la República Argentina, la flota de fresqueros desembarcó en 2017 un total de 388,836 toneladas y los congeladores 390.275 toneladas, o sea muy similares los valores. Se exportaron unas 475.000 t de todas las especies por un total de casi 2.000.000.000 U$S.
El volumen de la captura mostró la necesidad de prevenir la sobre explotación del recurso pesquero por lo que se determinó un régimen individual de capturas por especie, asignándose a cada buque un tonelaje determinado. Esto se realiza mediante las Cuotas Individuales Transferibles de Capturas, que Consejo Federal Pesquero otorga a cada buque y por especie
Se estima la flota pesquera nacional en unas 700 unidades, aunque de acuerdo al sitio Pescare (www.pescare.com.ar/buques-operando/) hay 333 buques reportando al sistema de pesca de los cuales se puede seguir el dia a dia la cantidad que esta en operaciones. La flota cuenta con edad avanzada promedio en los buques mayores, se han construido recientemente varios pesqueros destinados a la pesca artesanal (LT < 10m). Según la Dirección Nacional de Coordinación Pesquera, hay 240 buques congeladores, que se discriminan de la siguiente manera
1. Arrastreros			52
2. Tangoneros			87
3. Surimeros 			  3
4. Poteros			91
5. Palangreros			 7
Los fresqueros son 412 que se discriminan de la siguiente forma
1. Rada o Ria			71
2. Costeros			93
3. Altura				140
4. Otros fresqueros*				108
En este ultimo ítem se incluyen los buques con autorizaciones provinciales y los artesanales.
No se tiene el valor, pero se puede apuntar que a partir del año 2000 y hasta el 2003, hubo una renovación parcial de embarcaciones. Los datos aportados por el TCN Gustavo Revel, son ilustrativos, veremos una serie de tablas 
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De análisis del listado de buques a los cuales el Consejo Federal Pesquero les adjudico Cuotas Individuales Transferibles de Captura, permite tener un panorama de una parte de la flota. A grandes rasgos, el CFP dio 160 CITC para la Merluza común (Hubbsi), si bien no se tuvo oportunidad de registrar la totalidad de fabricación de los buques, si se pudo obtenerla de 146 buques, da un promedio de casi 38 años, con el buque mas antiguo de 1955 y el mas moderno de 2011. Le sigue en importancia de CITC otorgadas e para la captura de la Merluza Polaca, con 40, la edad promedio de los buques es de 36 años con el mas antiguo de 1972 y el mas moderno de 2001.
Por otro lado, en la referencia [10}, en su pagina 108 publican una tabla muy interesante con los datos de la flota de pesca separadas por esloras

	Esloras Buques Pesq (m)
	Unidades/% tot. Flota 
	Antigüedad (Años)
	Cant Siniestros
	% Total Embar-caciones
	% sobre Flota
	Fallecidos
	Indice Riesgo

	0 - 15
	79/13.9
	53.5
	15
	2.6
	21.1
	25
	0.51

	15 - 25
	154/27.1
	27.1
	25
	4.4
	35.2
	59
	0.54

	25 - 40
	169/29.2
	36.8
	21
	3.7
	29.6
	14
	0.21

	>40
	166/29.2
	36.8
	21
	3.7
	29.6
	14
	0.21

	TOTALES
	568
	36.8
	71
	
	
	
	


 
El libro cita como fuente de esos datos a la Camara de la Industria Naval de Mar del Plata.
El estudio de la cámara profundiza la antigüedad de la flota por arboladura y establece que:
· La flota fresquera con mas de 40m de eslora tiene un promedio de 46.1 años
· La flota congeladora entre 49 y 120 m de eslora tiene un promedio de 35.23 años.
· La flota de poteros de mas de 40m tiene un promedio de 33.56 años.
· La flota de tangoneros congeladores de entre 30 y 54.2m tiene en promedio 32 años.
· La flota de fresqueros entre 25 y 40m tiene un promedio de 28.76 años.
· La flota de fresqueros de 15 a 25m tiene un promedio de 27.09 años.
Sobre la procedencia de la flota, para los buques de entre 49 y 120m de eslora, la potera de mas de 40m es totalmente importada. La flota fresquera de menos de 15m y de 15 a 25m es totalmente nacional, la tangonera congeladora de entre 30 y 55m es un 95% importad y solo el 5% es nacional.
La flota fresquera entre 25 y 40m es el 86.9% es nacional y el 13.1% es importada, en tanto en los fresqueros de mas de 40m de eslora el 22% es nacional y el 78% importada. 
Dado que la importación de buques usados no esta restringida como la industria automotriz, por citar un ejemplo, y dado que muchas empresas pesqueras nacionales son subsidiarias de empresas europeas, utilizan una facilidad de la Comunidad Europea que les da a los Armadores pesqueros. Efectivamente, la Comunidad indemniza a un Armador con una buena suma de dinero si da de baja su buque y ordena otor en un astillero local. El Armador cobra el subsidio de esos buques dados de baja de la matricula solo cuando se desguazan o se incorporan a otro pabellón. Eso hace que se incorporen los descartes de otras banderas en lugar de construirse en astilleros locales.
Escapa por completo al alcance de este trabajo sobre seguridad en los buques de pesca las razones de estas maniobraas y porque no se construyen en astilleros locales
2.2- El Régimen Legal del Pesquero en la Argentina
Desde el punto de vista Jurídico, la seguridad del buque de pesca de Bandera Argentina, debe cumplir con los requisitos que imponen la Ley de la Navegación (20.094) 
En el Capítulo II - Sección V, el artículo 71 - Condiciones de seguridad - dice: 
“Los buques y artefactos navales deben reunir las condiciones de seguridad previstas en las convenciones internacionales incorporadas al ordenamiento jurídico nacional y las que establezca la reglamentación” y en el artículo 72 aclara que las condiciones de seguridad “… se determinarán de acuerdo con la naturaleza y finalidad de los servicios que presten y la navegación que efectúen” Esto nos compete como profesionales.
Además el artículo 73 -Vigilancia técnica – dice: 
“La vigilancia técnica sobre las condiciones de seguridad de los buques y artefactos navales es ejercida por la autoridad marítima, mediante las inspeccionas ordinarias y extraordinarias que establezcan la reglamentación y las convenciones internacionales mencionadas en el art. 71”. 
Por otra parte, el artículo 80 – Certificados de seguridad – dice: 
“La autoridad marítima otorga los correspondientes certificados de seguridad a los buques y artefactos navales que sean inspeccionados y que reúnen las condiciones de seguridad previstas en las convenciones internacionales incorporadas al ordenamiento jurídico nacional y en la reglamentación…” 
La Autoridad Marítima encargada del cumplimiento de lo citado más arriba es la Prefectura Naval Argentina (PNA, formada de acuerdo a la Ley 18.416, o Ley de Ministerios,  pero su  funcionamiento esta dado por la Ley 18.398/69 o Ley Orgánica de la Prefectura Naval Argentina)
La Autoridad Marítima, para los efectos normativos cuenta con dos elementos, el Régimen para la Navegación (REGINAVE) y las Ordenanzas Marítimas. En ambos, indica el alcance de los Elementos Técnicos de Juicio, los elementos de respeto y las condiciones de seguridad, especialmente los Certificados de Seguridad.
Con respecto a este último punto, en su artículo 304.0101el REGINAVE establece
 “Las presentes disposiciones se aplicarán a todos los buques cuyo servicio sea la pesca comercial, cualquiera sea el sistema de captura empleado”,.
El artículo 304.0102 clasifica a las embarcaciones marítimas en pesqueros de altura, costeros y de rada o ría y en el  art. 304.0201 emite para cada uno de ellos normas sobre la seguridad estructural del casco, estanqueidad, requisitos de estabilidad, francobordo y equipamiento radioeléctrico de seguridad. 
Para los pesqueros costeros y aquellos de rada o ría la Prefectura establece en su artículo 304.0202 los máximos alejamientos permitidos desde su puerto de asiento, considerando: 
a. Características constructivas y equipamiento del art. 304.0201 y dimensiones del buque; 
b. Condiciones hidro-meteorológicas propias del lugar y 
c. Sistemas radioeléctricos para la seguridad establecidos en la zona. 
Los artículos 304.0203 y 304.0204 aclaran que estos alejamientos no serán rígidos, ya que la dependencia jurisdiccional de la PNA en el puerto de asiento, podrá extenderlos de acuerdo con las variantes estacionales de la pesca, dentro de valores prudenciales. 
Además, la PNA cuenta con las Ordenanzas Marítimas (OM) y las Resoluciones llamadas Regimen Policial (RPOL)
Los Convenios Internacionales (SOLAS) que se aplican a los buques de más de 500 T de Arqueo, no se aplican ni a los buques de guerra, yates o pesqueros.
Esta falta de pautas en cuanto a la seguridad de los buques de pesca, la OMI (o IMO por sus siglas en inglés) impulsó una convención que se llevo a cabo en Torremolinos en 1977 dando lugar a un Convenio (solo para buques de más de 24m de eslora) que fue firmado por 45 países. Es condición que cualquier convenio para que entre en vigencia tiene que se ratificado por un porcentaje de los países que lo firmaron cuya flota sea también un porcentaje de tonelaje mundial. En este caso, para que entrara en vigencia necesitaba ser ratificado por un mínimo de 15 miembros cuya flota en tonelaje fuera mayor al 50% del tonelaje mundial solo de buques de eslora mayor a los 24m. Nunca se consiguió.
La Argentina aprobó el Convenio por ley N° 22.885, promulgada el 31 de agosto de 1983, pero no lo ratificó. 
El protocolo de 1977, se actualizó en 1993 y recientemente mediante el Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012, se hizo un Anexo (N°	25) de una Resolución del MSC 92/26 donde se refunden los textos de 1977 y 1993 y dan las normas para la construcción y el equipo de los buques pesqueros
Esta resolución establece claramente cuales son los criterios a seguir desde el punto de vista de la estabilidad mínima, ángulo mínimo para inundación de bodegas de pescado, etc.
Está dividido en capítulos, a saber:
El Capitulo I se trata de las Definiciones, reconocimientos, emisión y validez de certificados y cuenta con 17 Reglas.
El Capitulo II trata de Construcción, Integridad de Estanqueidad y Equipo, y son 15 Reglas.
El Capítulo III trata de Estabilidad y Navegabilidad, y consta de 14 reglas.
El Capítulo IV trata de las instalaciones de maquinas, instalaciones de electricidad y espacios de máquinas sin dotación permanente, consta de 24 Reglas.
El Capítulo V habla de Prevención, Detección y Extinción de Incendios y equipos contraincendios, son 44 reglas que regulan desde la protección pasiva, la lucha contra incendio, determinación de la bomba de lucha contra incendio entre otras cosas.
El Capítulo VI habla de la protección a la tripulación, con 4 reglas.
El capítulo VII habla de los dispositivos de salvamento, son 32 reglas que detallan todo el equipo salvavidas que debe llevar el pesquero.
El Capítulo VIII habla de las Consignas para casos de emergencia a bordo y ejercicios periódicos.
El Capitulo IX es de Radiocomunicaciones con 16 reglas.
El Capitulo X trata de Aparatos y medios náuticos a Bordo.
Como se dijo, la PNA posee Ordenanzas Marítimas que se compadecen con las reglamentaciones de la OMI. Las OM que se detallan más abajo tienden a cumplir con lo expresado:
· OM 03/18 Normas Sobre Dispositivos y Medios de Seguridad en Buques de la Marina Mercante Nacional
· 02/18 Arqueo de Buques y Artefactos Navales de la Matricula Nacional
· 01/17 Procedimientos y Medios de Remolque de Emergencia
· OM N° 01/16 Criterio normas de seguridad sin avería para buques de navegación Marítima y buques de Navegación Fluvial y Lacustre.
· 06/14 Norma para a aprobación y mantenimiento del equipo de seguridad del buque
· OM No 2/02 “Medidas de Protección Pasiva contra Incendios a Bordo de Buques y Artefactos Navales” 
· OM N° 3/05 “Medidas de Seguridad contra Incendios y Sistema General de Extinción de Incendios” 
· OM N° 4/05 “Medios de Evacuación de los Buques Mercantes” 
· OM N° 5/05 “Normas sobre Sistemas Fijos de Extinción de Incendios y Sistemas de Detección y Alarmas contra Incendios para Buques Mercantes” 
· 05/03 Asignación de Francobordo en buques mercantes
· 05/2000 Normas de seguridad para la instalación a bordo de artefactos de uso domestico que usen gas licuado de petróleo (glp)
· OM No 08/99 Normas de Compartimentado, sistema y Dispositivos de Lucha Contra Incendio
· OM No 01/94 Equipo de Fondeo, Amarre y Remolque en Buques y Artefactos Navales de Bandera Nacional
· 02/92 Normas y criterios de estabilidad transversal para buques
· OM No 14/74 Fuente de Energía Eléctrica de Emergencia (para pesqueros de alejamiento superior a 36 hs y alcance de más de 100 millas)
Un rápido análisis indica que no hay una exacta correspondencia entre normas pero realizar uno detallado escapa por completo a este trabajo, la ventaja de trabajar con el convenio, es que un único texto trata todos los temas, los que en general son más benevolentes que las exigencias de las Ordenanzas Marítimas
Como podemos ver, no falta nada desde el punto de vista legal o reglamentario para garantizar una razonable capacidad de supervivencia del buque pesquero en un sistema inhóspito como el mar.
2.3- El Régimen Técnico del Pesquero en la Argentina
Desde el punto de vista técnico, el proyectista, al momento de pensar el buque, tiene una serie de requisitos que analizar. El primero es el operativo que fija el Armador tales como: volumen de bodega, tipo de pesca a realizar, modo de mantener la captura, especie a capturar, cantidad de tripulantes, etc. Además, debe tener en cuenta donde va a operar el buque, si es costero, altura, etc. y la lejanía de la zona de operación en relación a su puerto. 
 El lugar de operaciones dentro del mar Argentino, en el Océano Atlántico, tiene sus particularidades y con respecto a esto podemos decir que hasta el límite de los 200m de profundidad (que es nuestra plataforma continental), implica una superficie de casi 1.000.000 Km2. En esta plataforma converge el aporte de agua del Océano Pacífico sobre el Atlántico a través de Pasaje de Drake.  En el mar Argentino, se encuentran dos corrientes marinas: la corriente de Malvinas que corre de Sur a Norte de baja temperatura y la de Brasil de Norte a Sur, con un régimen de mareas que varían entre 0,60 m en el Rio de la Plata hasta 12m entre San Julián y Rio Gallegos con velocidades de más de 6 nudos.
Con respecto a la meteorología imperante en el área, se trata de una zona donde soplan vientos predominantemente del 3er y 4º cuadrante, hay una recurrencia de temporales con velocidades del viento mayores a 34 nudos, que ocasionan olas de 6m de altura, llegando en algunos casos hasta los 10m. Esto obliga a las embarcaciones de menor tamaño a buscar abrigo ni bien comienza a soplar
Entre las latitudes 30 y 40° S, se advierte que los vientos característicos más fuertes registrados son de dirección Oeste. A partir de los 40° S, debido a la circulación general, los vientos predominantes provienen del Noroeste al Sudoeste. 
Los vientos en el mar Argentino, por lo que se denota,  son fuertes, con cambios bruscos en intensidad y dirección. 
Sabemos que las olas se forman por la acción del viento, la mecánica es que cuando el viento barre la superficie del mar le va entregando energía cinetica, esto provoca el movimiento de las capas superiores y en caso de persistir, se van formando ondulaciones cuyo tamaño será función de la intensidad del viento y el tiempo.
Sabemos que además el perfil de la ola es función de la profundidad, cuanto mayor sea esta, la ola será alta y larga, hasta un determinado máximo. A medida que la profundidad disminuye, aumenta la altura de la ola y la frecuencia, o sea, disminuyendo las distancias entre las crestas (una ola va a estar mas cerca de la otra, y además, rompiendo. La otra propiedad que afecta la formación de olas es el “Fetch” o ”cancha” y es la distancia libre que tiene el viento. En nuestro caso, excepto por los vientos de Oeste, el resto tiene una gran distancia donde desarrollarse. 
De acuerdo a las investigaciones realizadas por Svendrup y Munk a partir de 1942, se puede establecer una altura probable de la ola para profundidad ilimitada a partir de la intensidad del viento, el tiempo que sopla y la “cancha” o “fetch”. El servicio de Hidrografía de los Estados Unidos, publico unas tablas en la década de 1940/1950, las HO 601, donde se puede estimar esos valores. También  la referencia [16]-  publica unos gráficos donde pueden estimarse las alturas de las olas basados en los trabajos de Svendrup mencionados. Por ejemplo, si tomamos un viento de 30 km/h (unos 15 nudos) durante 10 horas desarrollara una ola de 1.4m de altura y un periodo de 7 segundos. Como vimos más arriba, vientos de mas de 34 nudos son habituales y suponemos que soplen durante solo 10 horas, eso generara una ola de 5m de altura y un periodo de 6.5 segundos, como las alturas se refieren a profundidad ilimitada, hay que corregirlas por efecto de la profundidad y eso es a partir de que la profundidad es menor a la mitad del largo de la ola. 
Hay numerosa y variada bibliografía que el estudioso, o curioso del tema puede investigar, pero para lo que se intenta estudiar en el presente, es el tema de la seguridad del buque, interesa que el tamaño de la ola es función de las tres variables mencionadas anteriormente.
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En la referencia [18] se publican dos graficos que permiten también estimar la altura de la ola en función de la cancha y la velocidad del viento
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El efecto que produce la disminución de la profundidad, es la rotura de la ola, hay diversos métodos para estimar la profundidad a partir de la cual la ola comienza a romper, y el criterio que menor error presenta es el de Sunamura (1980) con un valor del 12% con una expresión del tipo
 =1.1m(1/6) *( ) (-1/12)
· HR = altura a partir de la cual la ola rompe
· hR = Profundidad del mar en la zona de rotura
· m = pendiente del lecho marino
· H0 = Altura de la ola en aguas profundas
· L0 = longitud de la ola en aguas profundas
Para los proyectistas de embarcaciones de pesca, esta información es relevante al momento de proyectar la embarcación. Los esfuerzos por proyectar embarcaciones a prueba de todos han resultados infructuosos a pesar de los esfuerzos devengados a partir de los Chinos con el desarrollo del Junco. Tener en claro el puerto de asiento y la zona de pesca ayuda a optimizar el proyecto de la embarcación. En función del alejamiento, las zonas de abrigo ayudaran a que el Armador tenga un buque mas seguro y rentable. Lo que si, deberá tener conciencia que llevarlo a otro puerto y caladero, implicara un riesgo, calculado o no… 
En el mapa de más abajo, tomado del Proyecto Pampa Azul, vemos que nuestro litoral marítimo tiene bajas profundidades en general, los 200m que marcan la plataforma continental están muy lejos de la costa, eso significa que los buques que desarrollen su actividad en aguas relativamente poco profundas
Cuando el profesional encara el proyecto del buque tiene que tomar en cuenta todas estas variables y ANALIZAR  las formas del casco para minimizar los efectos. El buque es una solución de compromiso entre muchos factores, sabemos que la eslora es la dimensión más importante, ayuda a la estabilidad del rumbo, imprescindible para el arrastre de redes pero está limitada por el aumento del costo del buque y el volumen de la bodega. La manga agrega estabilidad pero penaliza la potencia y por lo tanto el consumo tornando al buque peligrosamente cerca de la línea de costo – beneficio, además de que una manga excesiva hace un barco muy “duro”. El caldo y por lo tanto el puntal ayudan a la estabilidad y un buen francobordo mejora la reserva de flotabilidad, pero complica la maniobra de subir las artes de pesca. El proyectista tiene que evaluar todas estas variables y hacer un barco que reditúe económicamente a su comitente, sea sencillo de operar y cumpla con los criterios de estabilidad. 
Con respecto al tema seguridad todo lo que se escriba y recomiende en este punto es poco. 
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3- Los Siniestros
En el Anexo de este artículo, se muestra un listado de buques con acaecimientos desde el año 2000 a la fecha en Argentina. Pueden contarse 62 eventos, hay pérdidas de vidas, daños materiales y daños al medio ambiente. 

El grafico de mas arriba muestra la estadística de perdidas de vidas humanas por año, vemos que solo en el 2008 y en el 2012, no hubo perdidas, el otro grafico interesante es el de la cantidad de victimas en función de la eslora (tamaño) del buque



La conclusión de este análisis es que normalmente hay pocas perdidas, en los buques chicos, un número alto de victimas significa la tripulación completa, en los mas grandes están más protegidos y hay más posibilidades de supervivencia

En este grafico tenemos la cantidad de acaecimientos por año, excepto en 2008 y 2012 que no hubo, los restantes fueron con un mínimo de 1 hasta 9, los valores son preocupantes.
Existen estadísticas en el mundo, de la European Maritime Safety Agency (EMSA) entre los años 2011 y 2016 que muestra que se produjeron 16.539 accidentes, que involucraron 16.855 buques de los cuales se perdieron 253; 5607 personas resultaron heridas y hubo que lamentar la pérdida de 600 vidas.
¿Cuáles son los causales de estos siniestros?
3.1- El Análisis de los accidentes
EMSA, que lleva un registro de los accidentes marítimos en todo el mundo, investigó que sobre 1170 eventos,  más del 60% eran debidos a errores humanos, casi el 30% a fallas de equipo y casi un 10% al medio ambiente. La lamentable estadística es que por lejos, los buques de pesca encabezan la cantidad de perdidas en ese periodo con casi 120 unidades,.
Hubo un total de 105 buques abandonados, de los cuales 61 fueron pesqueros, la estadística de necesidad del SAR marca también una diferencia a favor del buque de pesca, sobre 1888 llamados de auxilio, 748 fuero para buques pesqueros
Con respecto específicamente a la siniestralidad de los buques pesqueros, la EMSA registra para el 2016, un total de 525 accidentes e incidentes. Se perdieron 55 vidas, 30 recibieron heridas muy graves, heridas menores otras 184 e involucraron a 584 buques. La antigüedad de los buques eran mayoritariamente entre los 20 y 30 años, la eslora mayoritaria de los buques involucrados es entre los 18 y 24m. Como nota de interés, EMSA registra solamente 5 casos frente a nuestras costas en ese periodo contra los 21 contados en realidad
Del estudio de casos realizado por la Dirección General de la Marina Mercante en España, de 73 casos estudiados, se concluyó que el 26% de los siniestros fue por Inundación, el 9% por Incendio, un 5% por estabilidad y un 60% por varios entre los que se cuentan varadas, abordajes, accidentes operacionales, etc. EMSA en los buques pesqueros, ubica a los arrastreros con el porcentaje más alto de lesiones o pérdidas, y de 248 análisis de siniestros, más de 150 se deben a errores humanos, alrededor de 60 a fallas de equipo y aproximadamente unos 10 al medio ambiente.
Publica un par de gráficos muy ilustrativos referidos a los buques de pesca, de los cuales se pueden extraer interesantes conclusiones sobre la relación entre los accidentes y las causas entre 2011 y 2016, si bien no se detalla el total de casos estudiados, la principal razón con aproximadamente 275 casos es el error humano mas el personal, la segunda causa con aproximadamente 60 casos es la falla del equipamiento y el mantenimiento como el causante de la falla del equipo, y después comparten la cantidad de casos con menos de 10 el proyecto o las actividades regulatorias.
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1. FUENTE Annual Overview of Marine Casualties and Incidents 2017 European Marine Safety Agency 
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Con respecto a las consecuencias a los buques, las pérdidas contabilizadas por la EMSA, en 2011 fueron casi 30 barcos, bajó al 50% en 2012 y 2013, se mantuvo en poco más de 20 casos en 2014 y 2015 y bajó a 14 en 2016. De todos los casos el 56% fueron Trawlers (arrastreros)
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Como se puede ver, las Autoridades Europeas siguen con atención los accidentes para enmendar las reglas  en caso de presentar incongruencias y sin embargo no se hacen, en realidad un gran porcentaje de los accidente se debió a errores humanos, los ingresos de agua se produjeron por fallas en los cierres estancos, las inundaciones fuera de la zona de pesca, o sea en máquinas se debieron por roturas en los sistemas de enfriamiento del motor, algunos caso por la utilización de materiales como el plástico, la gran mayoría de los buques siniestrados eran de acero, solo se contabilizaron 2 cascos de madera.
En los Estados Unidos, los cascos de madera lideran las estadísticas con el 47,2%, le siguen .los cascos de Plástico Reforzado con Fibra de Vidrio con el 25.4% y los cascos de acero con el 24.4%
Con respecto a las estadísticas en América del Norte, según el United States Coast Guard (USCG), los Estados Unidos tienen la quinta flota pesquera en el mundo con aproximadamente 110.000 buques comerciales. Entre 1992 y 2010 se perdieron 2072 buques y con ellos 1055 vidas humanas; de esas pérdidas 564 se produjeron junto con la pérdida del barco. El promedio es de 109 barcos y 56 vidas humanas por año.
El estudio realizado por el USCG, indica que la mayoría de las muertes no fueron durante las faenas de pesca, sino en tránsito de o a puerto. Lo más frecuente es que las personas mueran porque el barco se inunda o caen al agua (muriendo por hipotermia) y el no uso de los elementos de seguridad en aguas frías. Dentro de la flota total de los Estados Unidos, los accidentes en buques de pesca encabezan la estadística con 350 acaecimientos y el 38% del total, le sigue las operaciones de remolque con 280 acaecimientos y el 31% del total
De todas las perdidas, la mayoría fueron en aguas de Alaska, Zona de Nueva Inglaterra y Océano Atlántico  y Golfo de Méjico con el 58%. El 77% de las muertes fueron por hipotermia, sobre todo en las zonas Nor-este y Nor oeste por las condiciones climáticas aumentando entre los mese de Octubre y Enero que es cuando comienzan a bajar las temperaturas.
Con respecto a las estadísticas de perdidas en función de la eslora, la mayoría de los casos ocurre entre los 30 y los 50 pies (9m y 15m) siguiendo en importancia la franja entre los 60 y 70 pies (18 y 21m). Con respecto a la edad de los buques, la mayoría está en el orden de los 30 años y con respecto al material de construcción, los barcos de madera encabezan la estadística con el 47% de los casos y el acero y la fibra de vidrio tienen el 24 y 25% respectivamente. Analizaron la cantidad de víctimas en función del material de construcción del caso y el acero se lleva casi el 44% de los casos y la PRFV y la madera tienen casi el 20% cada uno. La explicación de esta disparidad de cifras radica en que los cascos de acero son más grandes por lo que llevan más tripulación y se alejan más de puerto, por lo que están más expuestos a la pérdida de vidas
El USCG discriminó, dentro de las principales causas de acaecimientos los porcentajes  de las causas, en las inundaciones, el 67% de los casos fueron debidos al casco o a la maquinaria. Para la segunda causal de pérdidas, el fuego a bordo, el 73% de los incendios se iniciaron en la sala de máquinas y el 39% en los espacios habitables y cocina.
Con respecto a las causas de pérdidas de vidas humanas el USCG encontró que 564, o el 53% fallecieron en el hundimiento, zozobra o vuelco y 251 o el 24%
3.2- Las estadísticas en Argentina
La realidad es que no se publican, por parte de la PNA,  los detalles de las investigaciones en nuestro país, tal como lo hacen los Estados Unidos o Europa. Sí existen a nivel internacional algunos parámetros. Desde el punto de vista de la siniestralidad, Argentina ostenta un número mucho más alto que Europa o Estados Unidos. Tomando como referencia el libro ya mencionado Civilizacion y Barbarie en el Mar Argentino, vemos que la mayor siniestralidad se da en la franja de las esloras entre 15 y 25m con un 0.54 y le sigue muy cerca la franja hasta los 15m con 0.51, donde el valor 0 es el mínimo riesgo y 1 el máximo, y paradójicamente, es la flota con menor edad promedio (27.1), la otra franja cuenta con el record de 53.5.
Si hacemos un análisis un poco más fino de los números volcados en el párrafo anterior, vemos que la siniestralidad golpea fuerte en la zona de las embarcaciones construidas en astilleros locales (Ver punto 2.1 – tablas estadísticas y antigüedad y procedencia de la flota), cuál sería la razón de que esto pase? Errores de diseño? Constructivos?
Dado que no se cuenta con un organismo independiente que investigue estos lamentables sucesos lo único que cabe son especulaciones. Vimos más arriba cómo se comporta el Mar Argentino, esta claro que la franja mencionada es la mas pequeña y por la tanto la mas expuesta. Un pesquero de mas de 40m se aproxima a un buque mercante mientras que uno de menos de 20m sigue siendo una lancha…
Esto resolvería el caso de que los buques naufraguen por falta de estabilidad transversal, pero de todos los siniestro, cuántos son los que se producen por esta causa? Volvemos al caso de la falta de estadísticas e investigaciones…
Hay una estadística publicada [16], relevada caso por caso de informes personales, memoria, donde desde 1989 hasta 2018 se relevaron 75 siniestros desde naufragios hasta evacuaciones de tripulantes, los buques que naufragaron fueron  54 desde el Sheriff I que naufrago por una varadura  hasta el Rigel que hasta la fecha no hay indicio alguno, los siniestros fueron por diversas razones, entre las cuales se pueden menciona Varaduras, alguna colisión, incendios, varadura y colisión. Algunos, afortunadamente fueron sin víctimas fatales, solo pérdidas materiales
Desde un punto de vista puramente técnico, podemos decir que en el mar nada es inmediato, las tormentas no se desatan de la nada y el mar no monta olas de 5m de un momento para otro. El mar y el tiempo dan aviso, es cuestión de interpretarlos y tomar los recaudos del caso.

4- Conclusiones
La primera conclusión es que hay un marco legal y regulatorio con criterios mínimos de estabilidad, en nuestro país la PNA como Autoridad de Aplicación es la encargada del cumplimiento. Las Ordenanzas Marítimas, basadas en los Convenios Internacionales, hay algunas recomendaciones de Organismos Internacionales que no sea la OMI, tales como la FAO, Sea Fish, etc. que emiten recomendaciones para embarcaciones pesqueras para esloras menores a los 24m ya que las mayores están alcanzadas por el Convenio de Torremolinos. De todas maneras, el hecho de cumplir el buque con las normativas no lo eximen del riesgo de zozobra
La segunda conclusión es que se debe investigar, no para castigar, sino para aprender, no se pueden corregir errores que no se detecten, la Convención Internacional para le Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS por su siglas en ingles) se genero a partir del hundimiento del Titanic, hubo que sufrir esa importante pérdida de vidas para que se comience a estudiar el tema y dar importantes modificaciones. Eso no elimino el drama, pero sabemos que ayudo a salvar muchas más vidas de las que se perdieron.
Está claro que a pesar de que la normativa existe, en algunos casos no se cumple. El problema de la seguridad del buque de pesca es indudablemente de tipo económico, la pesca es una actividad comercial y el objetivo es ganar dinero por definición, la implementación de elementos de seguridad tiene un costo, elevado por cierto, algunos Armadores los ponen sin problemas, otros, no es que no quieran, muchas veces no se puede afrontar el gasto y se utilizan elementos alternativos. Aunque definitivamente, esto no sea causal del siniestro y de hecho, la Legislación Argentina no acepta como disminución de la responsabilidad del Capitán la falla de alguna ayuda a la navegación, sí puede darle los elementos al Patrón para que tome decisiones adecuadas.
La tercera conclusión es con respecto al proyecto y construcción del buque de pesca Armadores y Proyectistas buscan el mayor aprovechamiento de los espacios de carga, combustible y habitabilidad, hacerlo de acuerdo a la normativa vigente tiene un costo más elevado. En la Comunidad Europea el Gobierno acude en ayuda de los Armadores dando subsidios que palien los gastos.
La cuarta conclusión es que la confianza mata. El alejamiento de los cardúmenes de la zona hace que los patrones los sigan alejándose de la zona de pesca original, eso tiene un riesgo adicional, no tomar las precauciones de pescar con el salvavidas puesto, sobre todo en caso de mal tiempo es otra causal de pedidas de vidas humanas. Pescar en condiciones de buen tiempo implica que se levanten lances aun antes de tener todo el anterior ya estibado en bodega, si se acumulan y el viento comienza a soplar con un poco mas de fuerza, vemos en los gráficos de más arriba como va aumentando la altura de la ola y aumenta la energía de la misma, la estabilidad se reduce por los pesos ubicados sobre cubierta mas el efecto de corrimiento de la captura si no se tienen las tablas que limiten su movimiento o la altura de la captura haya excedido la de las tablas y puede ser un problema
5- Las recomendaciones
Desde el punto de vista de este Consejo Profesional sin conocer las razones fehacientes de las causas de cualquier acaecimiento, es imposible intentar mejorar al sistema. Siendo el error humano, a nivel internacional, el mayor causal de accidentes, hay que buscar la manera de disminuirlo. Inspecciones cuidadosas previa a la zarpada, disminuyen la posibilidad de averías y permite mayor tiempo de descanso a la gente, esto, además de evitarlas, le ahorran dinero a los Armadores, el hecho de tener que detener la captura para resolver problemas que se podrían haber resuelto estando el buque en puerto, disminuye la rentabilidad porque el costo diario de explotación continua corriendo, pero los buques no facturan.
Demás está decir que el entrenamiento de la tripulación es fundamental, igualmente el buen criterio del Capitán, sin eso no se puede hacer nada. Tanto el Capitán como autoridad mayor del buque, como los oficiales, que siguen en subordinación, y los tripulantes deben conocer los límites del barco.
Como ya se expreso, hay buques que tienen parte del lance sobre cubierta sin haberse bajado a bodega y viran redes otra vez, tripulantes agotados, falta de sueño, sin capacidad de reacción, son todas causas de accidentes. Los barcos pequeños están más expuestos a todas las contingencias, no tienen tamaño para defenderse de las inclemencias del mar, poco francobordo con la consiguiente poca reserva de estabilidad, proximidad del embate del oleaje, los expone a pérdidas de estabilidad mayores que a los buques de más tamaño.
Los proyectistas, además de diseñar buques seguros, deben hacerlos simples de mantener y con comodidades adecuadas, los Armadores deberán entender, que si bien el costo del buque puede ser más alto, con el tiempo se amortizan más rápido. 
Con respecto al proyecto en sí, es interesante el trabajo publicado por el Ing. Naval Guillermo Gefaell Chamochín [15] cuya lectura se recomienda. Normalmente se parte de la base que los buques se proyectan en función de la capacidad de bodega, dentro de una eslora determinada, se trabaja con una buena manga para la estabilidad inicial por un lado y por el otro para darle  un area de trabajo razonable sobre cubierta, entonces para cumplir con el volumen de bodega se ajusta el puntal, si bien hay un valor mínimo, el Francobordo es la reserva de flotabilidad por un lado y además es lo que acota el alcance de la curva de estabilidad, ya que a partir de que el buque comienza a sumergir la cubierta en el agua, pierde capacidad de adrizarse, la PNA lo calcula mediante la expresión 
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Los proyectistas tienden a escuchar (lo que es educado y corresponde) a quienes usan el barco y ellos prefieren no tener que levantar mucho las artes de pesca, usar un francobordo mínimo no es que sea más peligroso que otro con un valor mayor, es simplemente un grado más o menos de seguridad. La estabilidad a grandes ángulos podría decirse que es un “asesino invisible” la tripulación no la percibe como la estabilidad inicial. Sabemos que un GM alto nos da un barco “duro” pero no garantiza que puede escorarse a un ángulo mayor y retomar su posición estable, el alcance de la curva de estabilidad esta dado precisamente por el francobordo… La estabilidad a grandes ángulos es un elemento fundamental para proteger al buque en caso de mal tiempo.
Otro tema importante son las artes de pesca y la acumulación de pesos. El proyectista cuando estudia el buque supone que se lleva lo minimo ajustado a la captura y a los guinches de pesca, con el tiempo se siguen embarcando artes, aparejos, cables y el montón de cosas “por las dudas” mas algunas modificaciones, repuestos, todas cosas chicas que individualmente no parecen tener incidencia sobre la estabilidad, pero que sumadas….
Pruebas y cálculos de estabilidad. Aquí tenemos el punto donde nos afecta como profesionales. Las líneas modernas de los barcos son con popas espejo con bovedillas sobre la hélice, llenas con buena manga, diríamos que las líneas de aguas son casi paralelas al plano de crujía. En este tipo de formas, un error en la lectura de los calados pueden dar grandes diferencias en el plano de flotación y en la estimación de la altura Metacéntrica, sobre todo en los barcos de menos de 20m que están cerca de los criterios mínimos, un error de apenas 20 / 30 mm en la lectura puede ser la diferencia entre el “pasa – no pasa”. Si bien la PNA los calados los determina midiendo los francobordos en proa, centro, popa y a ambas bandas, un error en la altura de la cubierta puede colocarnos en la fatídica franja
Los matriculados que realicen inspecciones de seguridad, deben hacerlas a fondo y revisando los elementos que puedan comprometer la seguridad del buque. Los cierres estancos no deben dejar pasar el agua aunque parezca una paradoja (LAS ESTADISTICAS SON ALARMANTES CON LA CANTIDAD ACCIDENTES PRODUCIDOS POR FALLAS EN LA HERMETICIDAD DE LOS CIERRES). Los sistemas de achique tienen que funcionar, hay que revisar que no pasen tuberías con materiales inflamables en cercanía de zonas calientes o con chispas. Disponer de alguna alarma por alto nivel de sentina no es una mala inversión. La batería de elementos destinados a mejorar la seguridad de las embarcaciones son muy amplias y los proyectistas deben utilizarlas.
De la misma manera que nada puede reemplazar el buen criterio del Capitán, lo mismo se aplica a los matriculados. Las reglamentaciones nos dan pautas, utilizarlas y optimizarlas es nuestro mejor aporte. 
Las recomendaciones en todas partes pasan fundamentalmente por el entrenamiento y capacitación de la tripulación, promover el cumplimiento del Convenio de Torremolinos tanto por parte de los matriculados como los astilleros y los armadores
Los armadores deben abstenerse de realizar modificaciones en los buques sin consultar un matriculado, en caso de realizarlas el profesional deberá realizar toda la documentación técnica y estar aprobada por la Autoridad de aplicación
Y, fundamentalmente, permitir la investigación por parte de alguien independiente de los siniestros, eso por un lado aleja la duda y de alguna manera, le quita presión a quien realice la investigación.
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ANEXO 
NAUFRAGIOS / ACCIDENTES 
Nombre			 Fecha		Lugar 		                     Víctimas (*)         Eslora (m)
1. [bookmark: OLE_LINK1][bookmark: OLE_LINK2][bookmark: OLE_LINK3][bookmark: OLE_LINK4]CINCOMAR II		30/07/00	Fte Pto madryn		             0/25		55.50
2. CONARPESA V	01/10/00	Cbo Dos bahías		             0/24		36.00
3. AZUCHI MARU		22/03/01 	144; Rio Gallegos		0/57		91	
4. Angela Wright		19/01/02	Varada bahía Bustam		0/24		38
5. Chubasco		19/03/03	Var. 70’ Ba. Camarones		0/8		19.95
6. Don Victor 		19/06/02 	Punta Atlas 			7/7 		19,25 
7. Argentina S 		05/12/02	 Escollera Pto. Rawson		 1 		11,00
8. Don Roberto		221/05/03 	Comodoro Rivadavia 		7/7		14,40
9. María Alejandra 	17/12/03	190´ al E de Rawson		 0/30		53,00
10. Jesús del Camino 	13/04/04 	  Golfo San Matías		 7/8 		18,00
11. Santa Lucía 		15/04/04 	Prox. Bahía Hansen 		6/6 		19,00 
12. Santa Marta 		25/04/04 	Rada San Antonio Este		 4/4 		  9,90 
13. Fe en Pesca 		02/07/04 	Cabo Blanco Ext. 		0/9 		26,05
14. Fénix 			05/10/04 	Caleta Córdoba 		2/4 (*) 		17,29 
15. Gaviota III 		21/10/04 	Faro Claromecó 		1/3 		  6,60 
16. Siempre Don Pablo	25/11/04 	Isla Escondida 			3/7 		18,00
17. Diego I 			25/11/04 	Comodoro Rivadavia 		0/8		 21,00
18. San Daniel 		05/10/5 	Caleta Córdova			 0/5 		   8,25
19. Vieirasa 8 		25/05/06 	Puerto Deseado 		2/54		 73,60
20. Carlos Álvarez 		11/08/06 	En remolque a Caleta Paula	2/20 		 36,60
21. Don Juan 		04/09/06 	Frente costas Chubut 		0/14 		 27,00
22. Stella Maris I 	 	13/09/06 	Al Este de Pto. Deseado	 0/56 		68,20
23. Don Rosario G		 22/10/06 	40´ al E de Rawson		 7/7 		18,00
24. Eterno Jorge Padre 	01/11/06 	30´ al S de Monte Hermoso	 0/7 		13,5
25. Puente América	 	01/02/07 	110 MN Puerto Deseado 	0/45 		71
26. San Jorge 		20/06/07 	ZCP Argentino - Uruguaya 	0/8 		24
27. Kantxope 		11/08/07 	Este Cabo Blanco 		0/21 		51
28. Alvarez Entrena I 	11/08/07 	50 Millas C. Rivadavia 		0/28 		40
29. Alvarez Entrena II 	25/08/07 	Caleta Olivia 			0/28 		40
30. Atlantida		03/04/09	136’ S de MDQ			5/13		23
31. Mataco II		07/05/09	42’ NE RGL			1/44		58
32. Cincomar V		26/07/09	Ag. Afuera Mte Herm		1/29		55
33. Puente Chico 		28/10/09	75’ NE COM RIV.		1/20		39.5
34. Puente Chico 		04/12/09	67’ NE COM RIV.		1/20		39.5	
35. ARGENOVA V		11/03/10	10’ Villa Gessell			0/8		45
36. San Pedro Apostol	11/03/10	Carmen Patagones		0/10		24
37. Union			30/10/10	Fte. Claromeco			2/9		20
38. Es Posible II 		21/03/11	Entr Canal Cal Olivia		0/4		12.85
39. Pablo I			10/12/11	Fte. Villa Gessell		0/6		16
40. Mar del Chubut		08/01/11	180’ E Pto. Madryn		1/8		24
41. Neptunia III		15/02/13	6’ E Pto Rawson		0/4		  9.90
42. Virgen Maria		28/06/13	Fte Miramar			1/15		57
43. Orion I			03/10/13	46’ S MDQ			0/6		56
44. Galme I			04/01/14	20’ E MDQ			0/6	             18.5
45. Atalena			29/01/14	60’ Rawson (H/A)		1/15		55
46. San Jorge		23/02/15	40’ E Villa Gessell		5/8		20
47. Rawson		06/08/15	60’ E Cbo 3 Puntas		0/9		22.6
48. Temerario		29/10/15	Maniob Gfo San Matias		1/7		20.55
49. Mariana		15/12/15	Fte Cost Delfin			0/4		  9.9
50. Marianela		26/04/16	Herido Evacuado		0/8		27
51. Villarino		             03/05/16	142’ Pto Madryn		0/30		70.2
52. Padre Pio		30/06/16 	Pta del Este (H/A)		1/4 		  9.9 
53. O Sole Mio		01/07/16	Samborombon			1/4 		  9.9
54. Sagrado Corazon	20/08/16	Vara y hunde Rawson		0/4		23
55. San Antonio		01/09/16	10’ E Pta Mogotes		6/6		16 
56. Esteiro			11/09/16	197’ Pto MDQ			0/17		38.1
57. Victoria I		28/10/16	Fte MDQ			0/11		25
58. Noemi  I		23/11/16	11’ Rawson			0/4		  9.9
59. Orion V 		16/02/17	Pto Deseado			1/25		53.20
60. Repunte		17/06/16	Madryn				8/10		32.6
61. Que le importa		25/08/17	38’ S Rawson			0/7		18.4
62. Rigel			08/06/18	100’ E Rawson			9/9		 27 
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