Documentos

EN EL MAR EL RIESGO CERO NO EXISTE:
EL CASO DEL PESQUERO O BAHIA Y DE OTROS.
LLAMAMIENTO DE HEILDELBERG

POR UNA ECOLOGIA CIENTIFICA

MIGUEL CANCIO ALVAREZ

Departamento de Sociologia

Facultad de Ciencias Economicas y Empresariales
Universidad de Santiago de Compostela

Recibido: 15 de junio de 2004
Aceptado: 9 de noviembre de 2004

1. ANALISIS DE LA SEGURIDAD MARiTIMA A TRAVES DEL
ACCIDENTE DEL BARCO O BAHIA Y DE OTRAS
EMBARCACIONES

En los ultimos 14 afios se registraron en Galicia un total de mas de 100 naufra-
gios, murieron 266 marineros y cerca de 70 naufragos nunca pudieron ser rescata-
dos. El 80% de los marineros que pierden la vida en Espafia son gallegos'.
Galicia de nuevo se ha consternado por el grave accidente del pesquero de cerco
gallego O Bahia (02-06-04) con base en el puerto de Cambados, en la Costa da
Morte, cerca de las islas Sisargas (a cuatro millas) y alin mas cerca de los puertos
de Malpica y de O Porrifio.

! Sobre los naufragios y los accidentes maritimos en Galicia, véanse las siguientes publicaciones y referencias:
Fernando Patricio Cortizo (2004): Historia da costa galega e os seus naufraxios: século XX. Xerais; Fernando Pa-
tricio Cortizo (2000): Historia da costa galega e os seus naufraxios: século I- XIX. Lea; Francisco Diaz Guerrero
(2003): Naufraxios no mar de Vigo; Hixinio Puentes Novo (2003): Os naufraxios de Galicia norte, provincia ma-
ritima de Ferrol. Lea; Lino J. Pazos (2003): Naufragios Costa NW (1900-2002); Lino J. Pazos (2001): Naufragios
en las Rias Baixas; Miguel San Claudio (2001): Tesouros asulagados. Historia dos naufraxios no mar de Galicia.
Lea.

Véase también la revista [P/Industrias Pesqueras. Revista maritima quincenal. Esta revista, editada en Vigo, fue
fundada en el afio 1927 —esta a punto de alcanzar el nimero 2000 y sobre la que se han publicado monografias—.
Actualmente esta dirigida por la personalidad gallega, empresario y consejero delegado de la gran empresa pes-
quera Pescanova, Alfonso Paz-Andrade —hijo del gallegista historico moderado Valentin Paz Andrade—, promotor
de astilleros, de empresas vinculadas con el mar, pero también de sectores culturales como el Instituto Galego de
Informacion, que llevd a cabo junto a Isaac Diaz Pardo, secretario general y presidente de la exposiciones mundia-
les de pesca, la World Fishing Exhibition que tiene lugar en Vigo desde el afio 1973. Es el impulsor de Pescanova,
es técnico de la FAO y autor de la obra La marginacion de Galicia. IP publica también trabajos sobre los acciden-
tes maritimos y contiene secciones sobre empresas, investigacion, internacional, legislacion, tecnologia, publica-
ciones, etc., siempre en relacion con el mundo de la mar, de la pesca. Sobre esta revista se han publicado monogra-
fias.

Véase también el Report of the FAO/SPL Regional Expert Consultation on Sea Safety in Small Fishing Vessels.
Suva, Fiji, (febreiro de 2004); José A. Alcazar y Francisco Piniella (2002): La prevencion de siniestros maritimos
a través del control del estado rector de puerto. (Col. Monografias de Seguridad Maritima). Universidad de Cadiz;
Francisco Piniella (1996): Transporte maritimo y medio ambiente: un binomio reconciliable, Universidad de Ca-
diz; Francisco Piniella, José¢ C. Macias y Antonio Gonzalo de la Cruz (1996): Fundamentos de seguridad maritima
: técnicas de seguridad aplicadas al buque, Universidad de Cadiz.
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Varias horas después de sonar las alarmas que dieron cuenta del accidente, las
unidades de salvamento y seguridad maritimas recuperaron cinco muertos y consta-
taron la desaparicion de otros cinco. Los expertos, en virtud de las caracteristicas
del accidente, sefialaron que los desaparecidos podrian estar en el barco hundido
atrapados entre sus aparejos. Los familiares —y con razon— han declarado que, si se
gastan cientos de miles de millones de pesetas para recuperar el chapapote que si-
gue en el pecio del Prestige, hay que hacer un esfuerzo para tratar de encontrar —y
cuanto antes— a los desaparecidos y para facilitar lo mas rapido posible todos los
tramites necesarios materiales, humanos, juridicos, socioecondémicos, etc., que
puedan ayudar a los que han sufrido el accidente, a sus familias, etc.

El patron de O Bahia, junto con su tripulacion al completo, se habia destacado
en la lucha contra el chapapote vertido en las costas gallegas en la catastrofe del
petrolero Prestige ante los graves fallos de los responsables publicos y privados, de
las autoridades gallegas y espafiolas, pero también de las europeas, de la ONU y de
otros continentes. Hablamos de fallos muy graves si tenemos en cuenta que, a la
hora de hacer frente a los accidentes maritimos, hay que informar con rigor (por
parte de los responsables publicos y privados a escala local, regional, nacional e in-
ternacional), hay que investigar, analizar e inspeccionar, hay que intervenir con
honradez y profesionalidad, con el maximo rigor posible dentro y fuera de los bar-
cos y en relacion con todo lo que pueda influir (las variables, los factores, las ins-
tancias, los mercados, los intereses y los efectos que desarrollan, las variables ex-
plicitas e implicitas, manifiestas y ocultas, los efectos queridos y no queridos, per-
versos, politicos, economicos, empresariales, sindicales, de movimientos sociales
varios, infomediaticos, judiciales, funcionariales, corporativos, laborales, cientifi-
co-técnicos, etc.) en los siniestros maritimos. Es decir, en materia de seguridad ma-
ritima hay que investigar, intervenir y analizar lo que pasa antes de que el barco
salga al mar, lo que pasa cuando el barco esta en el mar y lo que pasa cuando el
barco tiene un accidente desde que se produce hasta su final y en relacion con las
medidas, con las unidades, con todo el operativo de salvamento interior y exterior,
y sin olvidar la necesaria y rigurosa informacién e investigacion de dicho accidente
con el fin de tomar las medidas adecuadas para tratar de evitar que vuelva a produ-
cirse.

Entre los fallos, entre las instancias que han podido fallar con relacién al caso
Prestige (el hundimiento en la zona del cabo Fiterra-Costa da Morte-Galicia-
Espaia del petrolero Prestige construido en el afio 1976, con bandera de conve-
niencia de las Bahamas y que transportaba 77.000 toneladas de fuel pesado (chapa-
pote), de las cuales fueron vertidas al mar entre 60.000 y 66.000 toneladas) pode-
mos sefialar, entre otros/as, los/las siguientes:

¢ Las inspecciones de los barcos correspondientes a los paises, a los puertos por
donde pasan, y que no s6lo deben chequear —Safety Check List/SCHL—, llevar a
cabo un analisis preliminar de los riesgos —Preliminary Hazard Analysis/PHA—,
preocuparse por la calidad y por las garantias de los barcos en materia de riesgos
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y de seguridad, sino también de las tripulaciones, pues mas del 75% de los acci-
dentes se deben a fallos humanos y con barcos de la iltima generacion.

e Los fallos relativos a los chequeos, a los controles por parte de las entidades ase-
guradoras, financiadoras, propietarias, constructoras-armadoras, fletadoras, sindi-
cales, representativas —publicas y privadas—, etc., de los barcos que circulan.

e Los fallos relativos a la Asociacion Internacional de Sociedades de Clasificacion
de los Barcos y, en concreto, a la American Bureau Shipping (EE.UU) que certi-
fico al Prestige.

e Los fallos relativos a la Agencia Europea de Seguridad Maritima y a paises que
forman parte de la Union Europea y que como Holanda, Grecia e Inglaterra tie-
nen intereses especiales en determinados mercados y traficos maritimos que sa-
crifican la seguridad para poder conseguir determinados segmentos del comercio
maritimo.

e Los fallos relativos a la Organizacion Maritima Internacional de las Naciones
Unidas, y que pueden tener que ver con, entre otros, los mercados vinculados con
las banderas de conveniencia, los paraisos fiscales incluida Suiza, etc. Paraisos
que han intervenido en el caso Prestige, Mar Egeo, etc. por medio de entramados
societarios vinculados con el negocio del mar, del trafico del petréleo mas conta-
minante y otros traficos bastante oscuros y contaminadores.

e Los fallos relativos a los responsables, a las medidas, a las unidades, a los opera-
tivos, a los planes de navegacion y de salvamento previstos legalmente a escala
internacional, europea, nacional y, en su caso, autonémica y local. Lo que incluye
también la muy importante cuestion de la informacion meteorologica, satelitaria,
del mar, de sus corrientes, de la situacion, de la evolucion, de los desplazamiento
de las personas, de los barcos, de los vertidos, de los materiales depositados, si-
niestrados en el mar; la muy importante tarea de las transmisiones al interior y al
exterior del barco en materia de socorro, de la informacion informatica-
telematica, de los programas informaticos especificos sobre la seguridad maritima
a los diferentes niveles, los bancos de datos, los planes de contingencias, los pla-
nes de lucha contra los accidentes en el mar con victimas humanas, los planes de
lucha contra la contaminacioén producida por barcos y por otros medios, los pla-
nes de coordinacion entre las administraciones y las instancias implicadas a la
hora de hacer frente a los accidentes maritimos y defender una navegacion mari-
tima, una industria, una pesca, una ciencia, una técnica, un ocio responsables.

Los fallos en materia de investigacion de los accidentes maritimos. Cuando se es-

ta escribiendo este trabajo —finales de octubre de 2004— la comision oficial de in-

vestigacion del accidente de O Bahia —investigacion obligatoria en virtud de la
firma de acuerdos internacionales en este sentido por parte de Espafia— atin no ha
dado la orden de que sea reflotado el O Bahia (que se hundi6 el 2 de junio de

2004) con el fin de establecer con un mejor conocimiento de causa las razones de

este siniestro. Reflotacion que, ademas, solicitaron los familiares de las victimas

“para saber lo que ocurrio” y también porque puede tener consecuencias en las

indemnizaciones que vayan a recibir. Este fallo en materia de investigacion, no

reflotacion, se une a la posible no disposicion de operativos suficientes en este
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sentido (y a la burocracia a la que estan sometidos) y que permitan encontrar, re-
flotar y localizar cuanto antes los barcos hundidos y Ia tripulacion desaparecida.

e Los fallos relativos a las carencias de una informacién publica y privada por parte
de los medios de comunicacion y sobre este tipo de accidentes maritimos. Caren-
cias que tienen que ver con el rigor informativo, con la deontologia profesional,
con la independencia a la hora de buscar honrada, humilde y profesionalmente la
verdad y de divulgarla, y al margen de cualquier tipo de politiquerias, partidis-
mos, sectarismos, corporativismos, clientelismos, amiguismos, etc..

e Los graves fallos a la hora de luchar con honradez, rigor y energia contra la co-
rrupcion maritima y otras corrupciones vinculadas a ella, contra los agentes, gru-
pos y entramados societarios, contrabandistas, traficadores y de todo tipo que la
mantienen, reproducen y recrean, y contra las mafias grandes, medias y pequefias,
contra los agentes y grupos dispuestos a todo con tal de sacar tajada (incluso con
dinamita, trafico, superexplotacién y neo-esclavismo de personas, incluidos me-
nores, etc.) en los mares, rias y rios, en el sector maritimo. Emilio Martinez Bau-
74, jefe de Cooperacion y Desarrollo de la Agencia Europea de Seguridad Mari-
tima, marino de profesion y técnico en la UE, con motivo de su participacion en
unas jornadas internacionales sobre seguridad maritima que tuvieron lugar en A
Corufia (sobre lo que informaremos mas adelante) declar6 (22-10-04): “Soy ma-
rino mercante. He navegado muchos arios, cobrando una miseria, y sé que exis-
ten mafias en el transporte maritimo. Para acabar con las mismas Europa debe
limitar el acceso a sus puertos a los buques que forman parte de la lista negra.
Otra cuestion es si Europa y Estados Unidos estan echando las mafias hacia el
tercer mundo, pero en eso la UE ya no tiene control”.

Frente a estos y a otros fallos estd claro que hay que estudiar, verificar y me-
dir: la responsabilidad que puede corresponder a cada una de estas instancias, de
estas variables; los posibles fallos estructurales y coyunturales; los posibles fallos
(dentro y fuera del barco) personales, grupales, publicos, privados, materiales,
técnicos, los fallos del operativo de salvamento, de coordinacion entre las adminis-
traciones implicadas a escala nacional e internacional, entre los diversos orga-
nismos encargados de la seguridad maritima, etc. Fallos graves que, ademdas, con-
viene analizar a la luz de la necesidad de defender una pesca y un trdfico, un ne-
gocio y ocio maritimo responsables, un desarrollo sostenible, humano y equilibra-
do, una ética empresarial y una responsabilidad social corporativa (RSC) que es
lo que se viene proclamando a todas horas por importantes organismos interna-
cionales y nacionales (ONU, UE, etc.). Citemos algunos de los referidos al mar, a
la seguridad maritima, a la pesca y al negocio maritimo responsables —traducimos
las siglas del inglés— Organizacion Maritima Internacional; Consejo Internacio-
nal para la Exploracion del Mar,; Convencion para la Seguridad de las Vidas en el
Mar; Conferencias internacionales sobre la seguridad de los barcos, Tribunal In-
ternacional del Derecho del Mar; Cédigo Internacional de Proteccion Maritima;
Instituto Internacional de Indemnizacion de Darios por Contaminacion Maritima;
Guia de Seguridad de los Terminales y Tanques de Petroleo; Fondo de Compensa-
cion de Contaminacion por Hidrocarburos, Oficinas Internacionales de Accidentes
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v Riesgos Mayores; Sindicato Mundial de Trabajadores del Mar, federaciones in-
ternacionales y nacionales de armadores, fletadores, pescadores y puertos, Fede-
racion Internacional de Propietarios de Tanques, Asociacion Internacional de
Universidades Maritimas; libros blancos sobre la seguridad maritima; centros e
institutos diversos de investigacion sobre el mar, los océanos, los accidentes mari-
timos, planes y convenios internacionales y nacionales sobre los derechos del mar,
sobre la de busqueda y salvamento maritimos (para salvar vidas humanas y luchar
contra la contaminacion del mar; etc.); organizaciones empresariales, corporati-
vas y profesionales; organizaciones nacionales e internacionales de empresas fa-
miliares; circulos de empresarios; universidades, institutos y organizaciones cien-
tificas y por sus mas importantes publicaciones internacionales; centros interna-
cionales mas prestigiosos en la formacion de economistas, empresarios, directivos
y ejecutivos de empresas, organizaciones politicas, sindicales y las ONG; grandes
fundaciones; grandes medios y fondos de inversion que se denominan éticos, inde-
pendientes, progresistas, ecologicos; comercio llamado justo, etc.

El ex-rector de la Universidad de A Coruiia, el catedratico de Derecho Adminis-
trativo, José Luis Meilan Gil, ha coordinado un informe sobre el caso Prestige, ela-
borado por investigadores de las tres universidades gallegas (A Corufa, Vigo y
Santiago), en el que sefiala que la respuesta de la Organizacion Maritima Interna-
cional y la del resto de las instituciones “no fue satisfactoria”. Este informe fue
presentado en unas jornadas internacionales sobre seguridad maritima y medio am-
biente tituladas Las lecciones juridicas del caso Prestige, celebradas en A Coruia
los dias 21 y 22 de octubre de 2004, y en las se dio cuenta también del banco de da-
tos, del observatorio permanente que han creado en la Universidad de A Corufia y
que ya contiene 2.000 documentos juridicos, datos y diversas informaciones sobre
catastrofes, riesgos, accidentes, sobre seguridad maritima®.

Meilan Gil en la presentacion de dichas jornadas internacionales sobre seguri-
dad maritima propuso la creacion en Espafa de una Agencia Estatal de Seguridad
Maritima para facilitar la coordinacion eficaz de las administraciones implicadas en
la seguridad maritima, una gestion integral de la seguridad maritima y de sus recur-
sos para afrontar casos como el del Prestige. Asimismo, propuso la creacion en Es-
pafia de una estructura similar al CEDRE francés (Centro de Documentacion, In-
vestigacion y de Experimentacion sobre la contaminacion accidental de las aguas)
y a la de otros paises (Estados Unidos, Noruega, Australia, Holanda). El CEDRE
esta dirigido por Michel Guerin y ha colaborado con el Gobierno central espafiol
(en concreto con SASEMAR —Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima—

2 Desde hace tiempo varios paises disponen de bancos de datos sobre la seguridad, sobre los accidentes mariti-
mos como los siguientes: OSIRIS-1, OSIRIS-2 y SONATA de Italia; MHIDAS de Inglaterra; FACTS de Holanda,
WOAD de Noruega; etc. Al mismo tiempo, diferentes organismos internacionales han creado bases, bancos de da-
tos y llevan a cabo informes, investigaciones y publicaciones sobre los accidentes maritimos, como la Oficina de
la Unién Europea de Accidentes y Riesgos Mayores -MARS/MAHB son las siglas en inglés de esta oficina—; la
base de datos Equasis sobre la seguridad de los barcos promovida por la Union Europea y Francia y a la que se
sumaron Singapur, Espafia, Gran Bretafia, los guardacostas de los Estados Unidos y del Japon; la OCDE publica el
Environmental Data Compendium; etc. También conviene consultar las publicaciones periddicas especializadas en
la materia, como la Annual Review of Natural Castastrophes; Risk Analysis; Safety Sciences. Consultadas las bi-
bliotecas universitarias de las tres universidades gallegas (A Coruiia, Santiago de Compostela y Vigo) solo aparece
Risk Analysis en la biblioteca universitaria de A Corufia.
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dependiente del Ministerio de Fomento y cuya pagina web con sus datos, objetivos,
medios, etc., puede consultarse en Internet) y con el Gobierno autonémico gallego
(con Salvamento Maritimo dependiente de la Conselleria de Pesca y Asuntos Mari-
timos de la Xunta de Galicia y cuya pagina con sus datos, objetivos, medios, etc.,
puede consultarse en Internet —jojo! con las paginas webs que pueden no estar al
dia, como sucede en bastantes casos—) en asuntos como el caso Prestige y en otros
relativos a la mejora de la seguridad maritima.

No obstante, ademas de los necesarios estudios, investigaciones y bancos de da-
tos, ademas de que las universidades, institutos y centros de investigacion, los cen-
tros formativos y especializados en la materia cuenten con buenas dotaciones para
trabajar en todo lo que tenga que ver con la seguridad maritima; de la necesaria
mejora de los planes de contingencia, de los operativos de salvamento, de su coor-
dinacion (internacional, nacional y local) y actualizacion permanente, conviene ac-
tuar, tomar medidas sobre aquellos aspectos que dentro y fuera de los barcos (no
solo sobre los barcos y su calidad sino también sobre las tripulaciones, la circula-
cion, la navegacion, el negocio y el ocio maritimos) intervienen directamente en la
seguridad maritima. Aspectos esenciales y directos como las inspecciones de los
barcos (muchas no se hacen y otras se hacen mal, de forma rutinaria); como la me-
jora de todo lo que tenga que ver con la vigilancia, con la defensa de la seguridad
en relacion con los barcos y con sus tripulaciones, con la persecucion y firmeza y
tolerancia cero contra los infractores, contra los que ponen en peligro la seguridad
maritima y vienen dando lugar a numerosos y graves accidentes con muchas victi-
mas, con muy graves contaminaciones, dafios y pérdidas’; como la mejora de todo
el operativo de salvamento dentro y fuera del barco (y que incluyen las transmisio-
nes y todo el material de salvamento, el complejo relativo a la informacién meteo-
rologica, satelitaria, a los materiales, instrumentos, bancos y bases de datos y pro-
gramas informaticos que proporcionan las nuevas tecnologias, a los centros de
supercomputacion, a las bases de helicopteros, barcos, remolcadores, pontones,
etc., de salvamento y a su puesta a punto) y que permita una mejor y mas rapida
localizacion e intervencion con relacion a los barcos y a las tripulaciones

sm1§(s)‘g?ed caso Prestige hay que sefialar, como ya hemos dicho, que si bien en es-
te accidente maritimo hubo fallos importantes por las administraciones internacio-
nales (ONU, etc.), europeas (UE, etc.) y espafiolas, también los hubo en el caso de
los barcos Mar Egeo (1990) y Casson (1987-88), por referirnos a graves accidentes
maritimos que también tuvieron lugar en Galicia. Sin embargo, la cobertura, la
movilizacion y la denuncia politica, universitaria, cientifica, mediatica, intelectual
y social en estos ultimos casos (Mar Egeo, Casson) fue mucho menor que en el ca-

3 Los ministros de Justicia de la Union Europea a finales de octubre de 2004 acordaron proponer la imposicion
de penas de carcel a los culpables de delitos de contaminacién maritima de 1 a 10 afios, y que se agravaran cuando
haya una mayor intencionalidad, y multas de 15.000 euros a 1,5 millones de euros; multas que, a mi modo de ver,
no parecen muy disuasorias. Por su parte, la Conselleria de Pesca y Asuntos Maritimos, en la tercera semana de
octubre de 2004 ha decidido proponer al Gobierno espafiol que incluya en el Codigo Penal la consideracion del
furtivismo lo que supone un grave problema para el sector pesquero y marisquero gallego, y que incluye también a
la pesca submarina como delito en lugar de falta. El conselleiro de Pesca incluso dijo que los furtivos se organiza-
ban y que no dudaban en ponerse capuchas como los terroristas y los atracadores para actuar a la luz de dia.

6 Revista Galega de Economia, vol. 13, nim. 1-2 (2004), pp. 1-43
ISSN 1132-2799



Documentos

so del Prestige. Por dar cuenta de acciones positivas con relacion al caso Prestige
citemos las siguientes: las indemnizaciones a los afectados en este ultimo caso se
pagaron con mucha mas rapidez que en el caso del Mar Egeo, en el que tardaron
bastantes afios y con diferentes conflictos de por medio; la ciencia, la industria, la
técnica y la ingenieria espafolas, con la participacion directa de Galicia (como ve-
remos mas adelante), han conseguido un gran éxito mundial con la recuperacion a
3.800 metros de profundidad del fuel, del chapapote que qued6 en el pecio del
Prestige y por medio de robots, de todo un dispositivo que funciona con una gran
precision a unas profundidades en las que nunca se habia trabajado hasta llegar a
este caso; y, en tercer lugar, la accion todos aquellos voluntarios, agentes y grupos
que se comportaron de forma completamente desinteresada, discreta y humanista
en la resolucion de los problemas creados por la contaminacion del Prestige.

En cualquier caso, pensamos que a la hora de tratar sobre las catdstrofes, los
accidentes maritimos (y de cualquier tipo) sean del tipo que sean, sobre las res-
ponsabilidades de éstos, hay que tratar de hacerles frente, de resolverlos, con la
mdxima honradez, rigor, ponderacion y competencia, y huir de cualquier tipo de
maniqueismo, dogmatismo, populismo, fanatismo, sectarismo, partidismo y politi-
queria. Hay que huir de los maniqueismos, de los victimismos y de las demagogias
que eluden y minimizan las responsabilidades de los que se consideran y (au-
to)proclaman los buenos, y las magnifican y se las atribuyen todas a los que ta-
chan de los malos, de los peores entre los peores. Es decir, y siguiendo alguno de
los muchos lemas maniqueistas, “a los nuestros, a los buenos, todos los elogios,
justificaciones, atenuantes y disculpas, pues todo lo mejor se debe a nosotros; y pa-
ra los otros, para los malos, las peores criticas, denuncias, agravantes e inculpacio-
nes, pues todo lo peor se debe a ellos ™.

2. EL CASO DEL O BAHIA Y DE OTROS: SOBRE LOS
OPERATIVOS DE SALVAMENTO Y SU PROCEDENCIA

El patrén del O Bahia fue uno de los que acudid a Francia a explicar cOmo
habian puesto en marcha los afectados por el caso Prestige el dispositivo para re-
coger el chapapote vertido y, sobre todo, para impedir que entrase en las rias de
Arousa y de Vigo.

Después del gran impacto social que ha tenido este accidente del O Bahia en
Galicia y en Espafia, las autoridades gallegas y espafiolas, inicialmente y en lo que
les compete a cada una de ellas, se movilizaron y dieron la orden de hacer todo lo
posible para tratar de encontrar a los desaparecidos. Se puso en marcha un disposi-
tivo técnico y de submarinistas de Alicante, con camaras de video provenientes de
Santander que, con el apoyo de un minisubmarino robot, encontraron hundido al O
Bahia a unos ochenta metros de profundidad y envuelto en unos setecientos metros
del aparejo, hecho que, debido a la marafia de redes que rodeaba al barco —como
pusieron de manifiesto las grabaciones que se hicieron—, hacia muy complicado
técnicamente trabajar en el barco y comprobar si estaban ahi, como se suponia, los
cadaveres de los desaparecidos. En funcion de los estudios que se hicieron por el
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operativo de salvamento desplazado a la zona se valoraria si era necesario utilizar
uno de los robots de tltima tecnologia de los que se emplearon para la recuperacion
del chapapote del Prestige hundido o si, por el contrario, se podria hacer la opera-
cion sin su concurso.

Este operativo de salvamento fue proporcionado por una empresa italiana con
sede en Holanda experta en este tipo de recuperaciones. En este sector —de inter-
vencion en grandes accidentes y profundidades marinas— hay otras empresas fran-
cesas, holandesas, noruegas, etc., pero no gallegas del nivel suficiente para llevar a
cabo este tipo de trabajos a grandes profundidades. Es importante trabajar empresa-
rial cientifica y técnicamente en estos campos para que Espafia y Galicia puedan
competir, generar ingenios, maquinaria, etc. Trabajar en sectores que contribuyen a
resolver graves accidentes maritimos de petroleros y de otro tipo de barcos, de sub-
marinos, de plataformas maritimas, etc., y que generan un importante valor afiadi-
do.

Esto es lo que ha sucedido con la construccion de los ingenios espafioles (ro-
bots, cinco lanzaderas fabricadas en Galicia, proceso de biorremediacion, etc.) que
con un gran éxito han extraido del fondo del mar el chapapote que quedaba en el
Prestige hundido, cerca de 14.000 toneladas, y que han creado las condiciones para
que las poco mas de 1.600 toneladas que quedan en el pecio vayan desapareciendo
por el proceso de biorremediacion.

Alberto del Corral, el responsable de todo el operativo de la empresa espariola
Repsol que gano el concurso para hacer frente al chapapote que quedaba en el
Prestige hundido, ha declarado publicamente (lo que fue recogido por los medios
gallegos, de los que alguno publico una entrevista con este responsable —Faro de
Vigo, de 28-09-04, p. 23— con el titular: “Hemos desactivado la bomba biologica
del Prestige”): “Mucha gente no daba un duro por el éxito. La ingenieria espafiola
ha dado un gran salto en el mundo al actuar con gran precision con robots a 3.800
metros de profundidad; hemos abierto una frontera trabajando a 3.800 metros.
Hemos ideado un sistema de lanzaderas que es pionero en el mundo. Y, sobre todo,
hemos operado donde nadie lo ha hecho antes con robots que pueden mover piezas,
operar valvulas, realizar trabajos casi como el brazo y la mano de un hombre. El
salto ha sido de 2.500 metros a casi 4.000 metros. Se puede llegar mas abajo, el
truco es creer en un proyecto, crear un grupo que trabaje unido, que ponga toda su
creatividad y sus conocimientos en marcha y que ejecute la operacion. Pero se pue-
de, mafiana mismo admitiriamos el reto de ir mas abajo todavia”.

Para el proceso de biorremediacion se conto con el soporte cientifico de la
Universidad de Granada —que fue la que llevo a cabo este proyecto, el grupo de
Microbiologia Ambiental de dicha Universidad, y que le ha reportado un gran
prestigio internacional— a la que se unieron la asesoria técnica de la Universidad
de Texas, del Instituto de Oceanografia de Marsella y del Centro de Tecnologia de
Repsol de Mostoles.

Con relacion a la contratacion de operativos de salvamento extranjeros, que no
esparioles (gallegos y de otras partes de Espaiia), el Gobierno espariiol ha respon-
dido a una pregunta parlamentaria del PP sefialando que en todas las operaciones
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de rescate de la tripulacion y del barco O Bahia se utilizaron medios pertenecien-
tes a Sasemar (Sociedad del Salvamento y Seguridad Maritima), Xunta de Galicia,
Armada espariola, Ejercito del Aire, Servicio de Vigilancia Aduanera, Guardia Ci-
vil, Cruz Roja y pesqueros de la zona.

No obstante, se ha hecho publico por La Voz de Galicia (09-06-04, p. 27) el si-
guiente titular: “Fomento (se refiere al ministerio del Gobierno espariol con este
nombre) no pidid a la Armada un buque especializado en buceo a profundidad. La
embarcacion se encuentra amarrada en el complejo naval de Algameca, en Carta-
gena. El «Neptuno» particip6é en 1998 en la recuperacion del cuerpo de un piloto a
70 metros ”.

Esta noticia de La Voz de Galicia dice tambiéen: “‘que ninguna empresa espafio-
la cuenta con tales medios, pero si la Armada, que posee el «Neptuno», especiali-
zado en inmersiones profundas, en el Centro de Buceo de la Armada, en Cartagena.
El Ministerio de Defensa confirmo ayer (08-06-04) que Fomento no le ha solicita-
do que el buque militar «Neptuno» (A-20), dotado de los mas avanzados medios
para las inmersiones, participe en las tareas de recuperacion de los cadaveres que se
hallan en el interior del «O Bahia» ”.

Afniade La Voz de Galicia: “Los tripulantes del «Neptuno» conocen bastante
bien Galicia, pues, después de la catastrofe del «Prestige», entre abril y mayo del
2003, la nave participo en la inspeccion y limpieza de fondos de islas atlanticas .

“El «Neptuno» dispone de dos camaras hiperbaricas y de un robot tipo Scorpio,
con brazo articulado, que es capaz de funcionar a unos 600 metros de la superfi-
cie”.

“El buque «Neptuno» cuenta con profesionales capaces de realizar los trabajos.
Algunos buzos espaiioles ya han participado en inmersiones mas profundas (de los
70 metros, donde estd hundido «O Bahiay). Ivars Perell6 (uno de los profesionales
del «Neptuno») llego6 a bajar 487 metros en una campana de inmersion en la costa
centroamericana. Existen equipos en Francia, Italia y Holanda, capaces de trabajar
por debajo de los 300 metros™.

Después de esta noticia, sin embargo, la Secretaria General de Pesca Mariti-
ma, y segun se informo publicamente el 13-08-04, dio orden para trasladar el bar-
co oceanogrdfico Vizconde de Eza (construido en el aiio 2000 en Vigo por un asti-
llero privado fundado en el ario 1977 y que se dedica a la construccion de todo ti-
po de barcos. Este mismo astillero ha ganado por concurso, convocado por el Mi-
nisterio de Agricultura, Pesca y Alimentacion del Gobierno espariol a finales del
arnio 2003, la construccion de dos nuevos barcos cientificos, lo que situard a Espa-
fia a la cabeza de la investigacion oceanogrdfica mundial) a la costa de Almeria
para participar en la busqueda del pesquero Enrique el Morico que naufrago con
su patron a bordo mientras faenaba a 26 millas de punta Entina-Sabinal. El bus-
que de investigacion con sede en Vigo se encontraba desde hace un mes en aguas
de la Organizacion de Pesquerias del Atlantico Norte (NAFO) realizando una
prospeccion en la zona del banco Flemish Cap. Este estudio ha sido considerado
de importancia para la flota gallega que opera en dicha zona, pues los armadores,
en virtud de los resultados conseguidos con él, respaldarian ante la NAFO un
incremento de la cuota del fletan que sufrio un recorte del 52% en el aiio 2004 por
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cremento de la cuota del fletan que sufrio un recorte del 52% en el aiio 2004 por la
mala situacion del stock de este pescado.

El bugque oceanogrdfico espaniol debera, por lo tanto, abandonar sus investiga-
ciones, segun informo el patron mayor de la Cofradia de Adra (Almeria), Francis-
co Jiménez, quien sefialo que el barco podria estar en la costa almeriense el 24 o
el 25 de agosto de 2004. EIl Vizconde de Eza, con la tecnologia de ultima genera-
cion, tratard de localizar al pesquero hundido y a su patron que esta desaparecido.

Después de estas noticias, y a pesar de las grandes emociones y solidaridades
por parte de las autoridades y de otras instancias que momentineamente se gene-
ran publicamente, y ante los graves accidentes maritimos y de otro tipo (catdstro-
fes, atentados), parece que hay dos pesas y medidas a la hora de intervenir en di-
chos accidentes con el material técnico, con los operativos disponibles por el Es-
tado para recuperar, si es posible, los cadaveres de los desaparecidos y para, en
su caso, reflotar los restos de los barcos hundidos con el fin de hacer una investi-
gacion sobre los siniestros, sobre los hundimientos, lo mas rigurosa posible y con
el mayor numero de pruebas. Investigaciones que son fundamentales para tratar
de evitar nuevos accidentes, crear bancos de datos sobre ellos y programas infor-
madticos para revisar los planes de contingencia, las medidas ylos operativos de
salvamento, etc.

Pero hay mas, a principios de septiembre de 2004 se hizo publico que el buque
oceanogrdfico Vizconde de Eza estudiara el 13 y el 24 de enero del aiio 2005 el
impacto sobre los fondos marinos de la modalidad de pesca de arrastre por el mé-
todo del tren de bolos. Estamos, por lo tanto, ante una prueba mds de que este
barco con sede en Galicia podria haberse utilizado en el caso de O Bahia en lugar
de contratar empresas de otros paises para hacerlo.

En funcion del informe cientifico que se haga después de esta investigacion de
los fondos marinos por el Vizconde de Eza, el Gbierno espariol decidira si permite
que se continue pescando con este conflictivo aparejo cuyo empleo viene provo-
cando enfrentamientos entre la flota pesquera gallega (que lo usa), la flota astu-
riana, etc. Grupos ecologistas, ademads, quieren que la prohibicion no afecte solo a
los barcos de la flota espariola que se valen de este aparejo en la franja de las 12
millas, sino que se extienda a los barcos que operen en aguas comunitarias. El
Gobierno espariol, ademds de querer contar con datos fundados (que completen
las prospecciones y los informes cientificos que se hicieron en octubre de 2003),
quiere que la prohibicion del tren de bolos (si esta debidamente justificada) esté
avalada por la Union Europea y que no afecte solo a la flota espariola.

Esta claro que, a la luz de lo que sucedio con los barcos pesqueros siniestra-
dos, el gallego O Bahia y el andaluz Enrique el Morico, por citar solo éstos, con-
viene unificar en Esparia (y otras partes en las que participe la Administracion es-
paniola) los criterios de utilizacion en casos de siniestros maritimos de los barcos
oceanogrdficos (alguno de ellos, ademas, con sede en Galicia), de los que bajan a
grandes profundidades. Galicia no puede verse discriminada a la hora del empleo
de los mismos para tratar de localizar los barcos hundidos, siniestrados y estudiar
su situacion; localizar en su caso los cadaveres de tripulantes, de marineros
desaparecidos debido al siniestro, recuperar, si es posible, los barcos hundidos,
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aparecidos debido al siniestro; recuperar, si es posible, los barcos hundidos, sus
restos, (v no solo las balsas salvavidas) o colaborar en esta tarea.

3. SOBRE LA LEGISLACION, INVESTIGACI()N E INFORMACION
DE LOS ACCIDENTES MARITIMOS

El convenio internacional SOLAS (siglas en inglés de la Convencion para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar de Naciones Unidas) obliga a investigar
cada uno de los accidentes maritimos, no solo para buscar responsabilidades sino
para corregir los errores de cara a evitar nuevos siniestros. La Comision Perma-
nente de Investigacion de Siniestros Maritimos estd regulada en Espaiia desde ma-
yo del ario 2001 y su puesta en marcha depende del Ministerio de Fomento y a tra-
vés de la Direccion General de Marina Mercante, que depende de la Secretaria de
Estado de Infraestructuras y Transporte, y que es la encargada de gestionar y des-
arrollar el “Plan nacional de servicios especiales de salvamento de la vida huma-
na en la mary de la lucha contra la contaminacion del medio marino” (PNS 1994-
1997, 1998-2001, 2002-2005; etc.). Hay otros planes, otras leyes sobre la conta-
minacion y los accidentes maritimos, hay, también, convenios y directrices euro-
peas e internacionales sobre la seguridad maritima para los barcos, para los puer-
tos (que se equiparan en este sentido con los aeropuertos en lo relativo a la lucha
antiterrorista, a la emigracion ilegal).

En Espafia (y en otras partes), como se ha visto con los accidentes del petrolero
Erika (diciembre del afio 1999) en Francia o de barcos como el Casson (con pro-
ductos quimicos en diciembre de 1987, enero de 1988), los petroleros Mar Egeo
(diciembre de 1990) y Prestige (noviembre de 2002) en Galicia, por referirnos a los
ultimos accidentes de una amplia lista (sefialemos el caso del barco petrolero y de
productos quimicos Baltic Carrier, construido en el afio 2000, con bandera de
conveniencia de las islas Marshal, que llevaba una carga de 30.000 toneladas de
fuel pesado (chapapote) y que tuvo un choque en el mar Baltico-Dinamarca el 29
de marzo de 2001 y que provocé un vertido de 2.700 toneladas de chapapote), pero
también en el caso de los accidentes de trafico, de los incendios forestales y de
otros siniestros, tienen que producirse graves y reiteradas catastrofes, numerosos
muertos, importantes pérdidas para que se legisle, para que se tomen medidas mas
contundentes y, ain asi, con problemas y con dificultades para aplicarse. Este ha
sido el caso, por ejemplo, del Prestige, después de haberse acordado la puesta en
vigor de la Agencia Europea de Seguridad Maritima, lo que no se hizo como los
paquetes de medidas “Erika I’ y “Erika II” aprobadas después del caso Erika. Estas
iniciativas y medidas para defender la seguridad maritima no pudieron aplicarse
debido, entre otras cosas, a los intereses en juego con los monocascos, con el trafi-
co y con el negocio portuario, maritimo, etc. de paises como Grecia, Holanda e In-
glaterra. Por no hablar de alguno de los nuevos paises que han entrado en la Europa
a 25, de Rusia y de otros, y que intervienen en el negocio maritimo mas arriesgado,
propenso a los accidentes, con oscuros entramados societarios, barcos mas viejos,
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tripulaciones mucho menos preparadas y con unas duras condiciones de vida y de
trabajo, inspecciones mucho mas tolerantes cuando se realizan, etc.

Otro tanto sucede con la Organizacion Maritima Internacional (OMI) de la
ONU controlada por los paises que tienen mas banderas de conveniencia.

En este sentido, han sido ejemplares las medidas tomadas en los Estados Unidos
después de la grave catastrofe en Alaska de petrolero Exxon Valdez (marzo de
1989), v que se han convertido en referenciales como es el caso del informe Oil in
the Oceans, the Short and Long Term Impact of a Spil del Congreso americano
(1990), o la ejemplar ley americana Qil Pollution Act. Pero eso no impide conside-
rar que no basta con tomar medidas en un pais y hacer la manga ancha en otros pa-
ra sacar tajada con el trafico maritimo internacional atin a costa de sacrificar la se-
guridad y el medio ambiente. Recordemos una vez mas los fallos debidos (por refe-
rirnos ahora sélo a éstos) a la Asociacion Internacional de Sociedades de Clasifica-
cion de los Barcos y, en concreto, a la certificadora de los Estados Unidos la Ame-
rican Bureau Shipping, que fue la que certifico al Prestige. Menudo certificado!,
jvaya paquetazo!

Para el caso de O Bahia el presidente de la Comision de Investigacion de este
accidente (prevista en el convenio internacional SOLAS firmado por Esparia) es el
subdirector general de Trdfico, Seguridad y Contaminacion Maritima, ademas de
cinco vocales que nombra la Administracion central y el capitan maritimo de A
Corunia (el area en la que se produjo el accidente).

El grupo de investigacion debe empezar a investigar desde el momento que se
produce el accidente y, ademads de reconstruir los hechos, debe de recabar toda la
informacion sobre todos aquellos asuntos y cuestiones que sirvan para esclarecer
el siniestro maritimo:

e Sobre el barco, su construccion y las posibles modificaciones, los posibles cam-
bios estructurales que pudiesen haberse realizado en €l y haber afectado a su esta-
bilidad.

e Sobre el funcionamiento correcto de los equipos del barco, de sus aparejos, del
material de salvamento y de la disposicion de éste. Como, por ejemplo, si la balsa
iba trincada correctamente, lo que deberia provocar su despliegue automatico
cuando se produce un accidente, lo que, segiin se ha informado por los diversos
medios gallegos, no sucedio en el caso del O Bahia; si las radiobalizas tenian ad-
judicado un MMSI, es decir, un cédigo de nueve digitos que debe informar sobre
el nombre y la nacionalidad de la embarcacion. Sin embargo, y para hacer posible
esta identificacion, el barco debe tener instalado el Sistema Mundial de Socorro-
GDMSS. Un 80% de los barcos espaiioles no disponen del sistema mundial de
socorro. Este sistema GDMSS debera ser integrado en todos los barcos antes de
julio del afio 2005, los cuales se veran obligados a sustituir los canales conven-
cionales de transmisioén. La radiobaliza del O Bahia lanzé el codigo MMSI del
barco via satélite pero no proporcion¢ el indicativo de llamada, lo que puede de-
berse a una incorrecta programacion o a un retraso en la actualizacion de la bases
de datos de las radios costeras. Hay que darse cuenta de que sélo un 20% de los
barcos censados en Espafia se han integrado en el Sistema Mundial de Socorro,
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por lo que en la actualidad hay barcos gallegos y de otras partes de Espafa en los
que se superponen la comunicacién por mar a través de la voz, por el canal 16 de
VHF, con la transmision de datos por el canal 70 de la llamada digital de los bus-
ques que incorporaron ya los nuevos equipos; superposicion que da lugar a falsa
alarmas, a errores que pueden ser fatales a la hora del salvamento al hacer perder
tiempo. Podrian afiadirse mas ejemplos sobre el funcionamiento correcto de los
equipos, de los aparejos, del material de salvamento.

e Sobre la tripulacion, su titulacion, si estaba en regla.

e Sobre los aparatos, los materiales que llevaba la embarcacion para ver si funcio-
naban correctamente y estaban bien dispuestos.

e Sobre si el barco llevaba los aparejos adecuados para las zonas que tenia autori-
zadas para la pesca.

e Sobre si la ruta que seguia era la correcta de acuerdo con las condiciones del mar.

e Sobre si el barco paso los todos los requisitos de homologacion, las diferentes
inspecciones.

¢ Sobre todos estos aspectos que venimos de citar y otros que sirvan para esclarecer
de la forma mas completa y rigurosa posible los motivos del accidente, del nau-
fragio, de las muertes, de las desapariciones.

Volviendo al O Bahia, seria muy importante tratar de recuperar sus restos, re-
flotarlos para hacer una investigacion lo mas completa posible sobre las causas de
su hundimiento y la pérdida de las diez vidas que llevaba, de toda su tripulacion.
Lo que, ademas, han pedido los familiares de la tripulacion del O Bahia “para sa-
ber lo que ocurrio” y no se conforman inicamente con el rescate de la balsa salva-
vidas que fue lo que mand¢ rescatar la comision oficial de investigacion del caso O
Bahia. Los familiares mostraron también su voluntad de personarse ante el Juzgado
de Carballo (A Coruifia) donde esta abierta una investigacion sobre este siniestro, y
de negociar conjuntamente con la aseguradora, un grupo holandés “Proteccion e
Indemnizacion”(P & 1), aunque las gestiones las realizan por medio de la Mutua de
Riesgo Maritimo (Murimar). Ocho familias de la tripulacion del O Bahia, que se-
fialaron que no han tenido acceso a la poliza del seguro, rechazaron una oferta por
la que cobrarian por cada uno de los tripulantes una cifra de entre 18.000 y 21.000
euros y sefalaron que sera el juez el que la establezca. Sobre las posibles irregula-
ridades en materia de seguridad del O Bahia, consideraron que “detras de los posi-
bles errores esta la Administracion, que no debio permitirlos™. De ahi, la necesidad
de reflotar el barco y de hacer una investigacion lo mas rigurosa posible para poder
determinar con mejor conocimiento de causa lo que realmente sucedi6 en dicho si-
niestro. Por su parte, el Bloque Nacionalista Galego (12-10-04) daba cuenta del in-
cumplimiento del acuerdo alcanzado en el Parlamento gallego hace tres meses, y
que pedia al Gobierno central espafiol que realizara una investigacion sobre el si-
niestro del O Bahia. Investigacion que ya hemos dicho que es obligatoria por la
firma de Espafia de acuerdos internacionales en este sentido (el citado convenio in-
ternacional SOLAS). El accidente de O Bahia tuvo lugar el 2 de junio del aiio 2004
(02-06-04), es decir, cuando se esta escribiendo este trabajo (25-10-04) van trans-
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curridos mas de 3,5 meses y, segin el BNG, el Parlamento gallego no ha recibido
comunicacion oficial alguna del Gobierno espaiiol sobre este caso.

Para llevar a cabo esta investigacion, entre otras cosas, hay que recomponer de-
bidamente todo el historial de O Bahia , especialmente de lo que sucedio los dias
anteriores, del estado real de su tripulacion en relacion con la legalidad, de las po-
sibles modificaciones que se hicieron en el barco, de lo que paso en la travesia jun-
to a otro barco, del hundimiento, de las diferentes intervenciones del operativo de
salvamento para comprobar si llegaron a tiempo y con el material y con el personal
adecuados, si intervinieron correctamente, etc. Es decir, es necesario investigar to-
do aquello préoximo y lejano que, directa e indirectamente, pudiera haber contribui-
do, pudiera haber dado lugar a este accidente y a su mortal desenlace.

El noruego Mans Jacobsson, director del Fondo Internacional de Compensa-

cion de Darios por Derrames de Hidrocarburos (FIDAD) —este fondo esta integra-
do por 91 estados—, es el responsable del informe de este organismo que ha pro-
puesto (el 18-10-04) demandar (para tratar de recuperar los 150 millones de euros
que se entregaron como indemnizacion a los afectados por la marea negra causa-
da por el Prestige) a la clasificadora americana ABS (anteriormente citada) que
certifico, que dio el placet al petrolero Prestige para que pudiera navegar.
Mans Jacobsson ha escrito en dicho informe lo siguiente: “En los ultimos afios la
cuestion de la seguridad maritima se ha convertido en un asunto de crucial impor-
tancia y es posible que los tribunales, especialmente los europeos, estén mas incli-
nados a encontrar responsabilidades en situaciones extracontractuales, sobre todo
en aquellos casos en los que hubo negligencia o se contribuyo a causar un acci-
dente con contaminacion”.

En otras naciones cuentan con organismos especializados para hacer frente a los
accidentes, para prevenirlos, para tratar de reflotar los barcos hundidos y conseguir
de los pecios todo aquello que pueda servir para estudiar sus causas. A la vez se
hacen debates serios y rigurosos sobre los accidentes maritimos importantes en los
parlamentos y en otras instancias publicas y, por supuesto, en los medios de comu-
nicacion publicos y privados. Hay medios de comunicacion publicos y en concreto
televisiones (en Francia, en Italia, etc.) que hacen programas sobre todo lo que tie-
ne que ver nacional e internacionalmente con el mar, como el excelente programa
francés Thalasas (que emite también la television publica internacional francéfona
TV5), pero no parodias de debate o debates politiqueros como, por lo general, su-
cede en los medios espafioles centrales y autonémicos, en los cuales hay muy po-
cos debates, programas serios y rigurosos sobre los problemas nacionales e interna-
cionales mas importantes, que mas preocupan a la ciudadania, sobre sectores que,
como el maritimo espafol (en todas sus facetas) y, mas aun, el gallego, sean muy
importantes desde el punto de vista histdrico, econdmico, turistico, paisajistico,
cultural y social.

Puesto que en Galicia, en los barcos gallegos y/o con tripulacion gallega, en los
que pasan por Galicia, se da uno de los mayores porcentajes de accidentes de Es-
paiia y de Europa tanto de pesqueros como de otro tipo de barcos; puesto que Gali-
cia es una de las mayores potencias pesqueras del mundo y en Galicia hay un co-
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rredor maritimo por donde pasan un gran numero de barcos (en el informe titulado
Libro blanco sobre el Prestige, de agosto de 2003, coordinado por Constantino
Meéndez y por Alvaro Frutos y en el que participaron, como figura en él con sus
nombres y apellidos, cerca de 40 expertos, profesionales maritimos y representan-
tes de grupos ecoldgicos como Greenpeace y otros, se dice lo siguiente: “Cabo Fi-
nisterre es una de las zonas de mayor densidad de trafico maritimo del mundo. Se
estima en casi 100.000 los buques de toda naturaleza que utilizan el corredor ma-
ritimo de Finisterre cada aro, de los que mds de 40.000 transportan mercancias
peligrosas de acuerdo con el criterio definido en el Codigo IMDG de la OMI y no-
tifican su paso por el mismo”; otras publicaciones reducen esta cifra a 42.000 bar-
cos al afio y 12.000 con mercancias peligrosas). Seria conveniente que en Galicia y
en Espafia los organismos correspondientes para hacer frente en todas sus facetas
(en lo relativo a la prevencion y lucha desde el punto de vista ejecutivo, legislativo,
judicial, econdomico, profesional, laboral, cultural, infomediatico, etc.; a la investi-
gacion cientifico-técnica, el personal y material especializado, a la informacion-
divulgacion-formacion, a los operativos de salvamento dentro y fuera de los bar-
cos, etc.) a los accidentes maritimos e investigarlos debidamente, fuesen eficaces,
rigurosos y dispusiesen de todas las dotaciones necesarias para trabajar en las me-
jores condiciones posibles a la hora de combatir esos siniestros y de reducir su por-
centaje.

4. QUE PASO EN CONCRETO EN EL CASO DE O BAHIA

En el caso de patron y del barco O Bahia estamos —segun se informd inicial-
mente por las autoridades, por diferentes responsables del sector y por los medios
de comunicacion— ante una persona experta, formada en materia de seguridad y
con amplia experiencia, y ante un barco de cinco afios (fue construido en el afio
1999) de acero que, seglin se dijo en un principio, reunia las mejores condiciones,
poseia los ultimos adelantos y habia superado todos los controles.

Démonos cuenta de que, segun una interpelacion en el Parlamento gallego que
se hizo a principios de septiembre de 2004 por el Bloque Nacionalista Galego, el
conselleiro de Pesca y Asuntos Maritimos de la Xunta de Galicia, Enrique Lopez
Veiga, sefald que actualmente son 210 los barcos que se dedican al cerco, que su
edad media es de 18 afios, que se han desguazado 34 barcos, que la renovacion de
esta flota ha sido muy importante en los ultimos afios y que las ayudas europeas pa-
ra la renovacion de los cerqueros termina en el afio 2005, aunque hay un acuerdo
entre el Gobierno central y las comunidades para recurrir esta decision en la Union
Europea y aumentar los plazos. Por su parte, la Federacion Gallega de Cofradias,
que se constituyo después de seis afios de enfrentamientos con el refrendo de sus
estatutos por parte del Consello de la Xunta de Galicia el 21 de octubre del afio
2004, va a representar, segin sus representantes, a la “mayor flota de bajura de Es-
pana” 'y, segun el que se perfila como presidente de la nueva Federacion Gallega,
el presidente de la Federacion de Cofradias de A Corufia, Evaristo Lareo, su di-
mension e influencia en el sector con la representacion de 62 positos y mas de 6000
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barcos de bajura, segun se publico en la presentacion publica de la nueva Federa-
cion, le darda mucha fuerza y autoridad no s6lo en Espaiia sino también en Europa.
Segun la base de datos de la Conselleria de Pesca (afio 2003), Galicia tiene 6.782
embarcaciones. En cuanto al perfil de la flota gallega, estd compuesta en mas de un
76% por embarcaciones de menos de 12 metros de eslora, mientras que la flota en-
tre 12 y 24 metros supone el 16%. Solo el resto de los buques supera los 24 metros
de eslora y unicamente un atunero de gran altura supera los cien metros. Por cala-
deros, el grueso de la flota opera en el Cantabrico y en el Noroeste, donde mandan
los buques que emplean artes menores, casi 5.000 unidades, seguidos de los cer-
queros (209) y de los arrastreros (110).

Como se puede comprobar, y en funcion de los datos ofrecidos por el consellei-
ro de Pesca, el O Bahia era un barco mucho mds nuevo que la media de los cer-
queros gallegos (las cifras de los barcos gallegos que dan unos y otros no coinci-
den. ;jOjo! que en Galicia, y como sucedio en el caso del O Bahia, también hay
marineros, pescadores “sin papeles” que no se registran. ;Sucede también con los
barcos?). Pero, no nos engariemos, aunque conviene tener los barcos (y marine-
ros) en regla, en buen estado y que no se eternicen trabajando en el mar, incluso, y
como veremos mas adelante, al analizar lo que dicen los expertos, los Rolls- Royce
de la pesca, de la marina mercante, etc., tienen graves accidentes maritimos, pues
cerca de un 80% de los accidentes se deben a fallos humanos. Con los mejores co-
ches, camiones, aviones, trenes, con las mejores maquinarias también se producen
graves accidentes y catdstrofes.

Volviendo al accidente del O Bahia vemos que, transcurridos unos meses, las
cosas ya no estaban tan en regla como parecia y como se dijo en un principio. Se
han hecho criticas al disefio del barco en relacion con su estabilidad; se apunta que
pudieron haberse hecho modificaciones en el barco que habrian modificado su es-
tabilidad; y también se dice que los controles, las inspecciones que se vienen
haciendo sobre este tipo de embarcaciones, como en el caso de O Bahia, son insu-
ficientes, no estan bien hechas. Lo cual, segin diferentes expertos (mas adelante se
incluyen opiniones de éstos), es muy importante para la seguridad. También, y co-
mo veremos, se han sefialado retrasos, fallos en el operativo de salvamento dentro
y fuera del barco.

El patron, seglin se informd, tenia arrendado el barco. En este sentido conviene
sefialar que no solo las condiciones del barco sino también las condiciones de tra-
bajo —socioeconomicas, empresariales, financieras, etc.—, las condiciones de prepa-
racion, de responsabilidad tanto de los armadores-entramados societarios, como del
patrén, del personal profesional y técnico, como de la tripulacién, etc. y, por su-
puesto, la forma en que se llevan a cabo los diferentes controles e inspecciones que
se establecen en los diferentes niveles pueden influir a la hora de asumir mayores o
menores riesgos dentro de barco y a la hora de que se produzcan mas o menos ac-
cidentes.

Llama la atencion que el patron, a la vista del temporal y con unas olas de tres a
cinco metros, con una fuerza del viento de ocho nudos (més de 90 Km. por hora) y
dadas las condiciones de estabilidad del barco, no se decidiese a entrar en los puer-
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tos que tenia tan cerca, como le recomendo un amigo por el radioteléfono y como
hizo otro barco pesquero que hacia la misma travesia.

El barco estaba haciendo la costera de la anchoa que no le habia salido bien. El
salario mensual de los marineros de la costera de la anchoa es de 166.000 pesetas al
mes. O Bahia habia estado un mes varado por una averia en el puerto de Pasajes
(Pais Vasco) porque se le habia estropeado el aparejo y posteriormente tuvo que
hacer un cambio en el motor en el que por error le habia entrado agua. Ahora re-
gresaba a Vigo para ver si la costera de la sardina le era mas propicia. La noche del
martes (02-06-04), vispera del accidente, descargo en el puerto de Burela (A Mari-
fla, Lugo) donde la tripulacion hizo noche. Al dia siguiente sali6é para Vigo y otra
embarcacion pesquera pontevedresa —el Novo Ameixa— lo acompaid, pero ésta lo-
gro superar el temporal en la costa de Fisterra y llegar al puerto de Cangas donde
descargd su aparejo.

Un amigo del patréon del cerquero hundido hablé con él dos horas antes del ac-
cidente. Le dijo que bajase el gas (“amodera”, “amodera™), y el patron de O Bahia
le contestd que tenia que dejarlo y hacerse cargo del timoén, pues el mar se habia
puesto muy encrespado. En el momento del suceso, como hemos sefialado, habia
olas de tres a cinco metros y la fuerza del viento llegaba a ocho nudos. Este amigo
le habia dicho previamente que atracase en Laxe, pues habia muy mal tiempo, pero
el patron le contestd que tenia que llegar a Vigo y que las cosas no le estaban sa-
liendo bien*.

5. SOBRE LOS EQUIPAMIENTOS DE SALVAMENTO EN
RELACION CON EL CASO O BAHIA Y DE OTROS BARCOS:
CARENCIAS, FALSAS ALARMAS, RETRASOS, LA
IMPORTANCIA DE LAS TRANSMISIONES Y DE OTRAS
UNIDADES DE SALVAMENTO...

En relacion con el momento en que se produjo el accidente de O Bahia y a la
hora de intervenir el operativo de salvamento dentro y fuera del barco, de poner
en accion sus diversos medios, unidades, helicopteros, etc., conviene pararse un
poco y analizar lo que sucedio.

La activacion de la radiobaliza del O Bahia se detectd en el centro satelitario de
Maspalomas (Gran Canaria) a las 19:34 horas (hora espafiola) del dia 2 de junio de
2004. La hora refleja el posible momento del accidente, del hundimiento del cer-
quero gallego. A las 20:08 horas (hora espafiola) Maspalomas conocio las coorde-
nadas de la radiobaliza activada pero no su indicativo de llamada, pues no estaba
personalizada, por lo cual no se sabia de qué barco se trataba.

4 Ademés de los indicadores materiales a la hora de analizar la realidade y los problemas sociales, como en este
caso los accidentes maritimos, hay que tener en cuenta los llamados indicadores de disposicion. Estos se refieren a
las actitudes y comportamientos, a la disposicion de los agentes intervinientes en el asunto, en el sector, en la em-
presa, etc., que se esta analizando. Lo que exige hacer analisis cuantitativos y cualitativos y disponer de bancos de
datos sobre los diferentes indicadores.
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Anteriormente ya nos hemos referido a este problema de la falta de identificacion
de los barcos siniestrados debido a la no actualizacion de sus transmisiones de so-
corro, lo cual deberia también ser investigado y actualizado a efectos de las inspec-
ciones de los barcos, pues, estos y otros medios de socorro (como todos los de sal-
vamento y no solo los infraestructurales, materiales y técnicos, sino también los re-
lativos al personal, a que éste sea suficiente, responsable y esté bien preparado, sea
entrenado regularmente, dispuesto y con buenos medios para actuar con la mayor
rapidez y eficacia en casos de naufragios, graves accidentes), su buen uso y actua-
lizacion permanente, su debida encarnacion, socializacion, institucionalizacién y
divulgacion, pueden contribuir a salvar muchas vidas, a evitar muchas victimas.

Siguiendo con O Bahia, la radiobaliza si facilito el codigo de la llamada selecti-
va digital del sistema mundial de socorro y que no figura en la base de datos de di-
cho sistema. A las 20:20 horas, el operativo gallego de socorro “Salvamento Mari-
timo” dependiente de la Conselleria de Pesca y Asuntos Maritimos de la Xunta de
Galicia, dio cuenta al helicoptero Helimer-Galicia (dependiente del operativo Sa-
semar, la Sociedad de Seguridad y Salvamento Maritimo dependiente del Ministe-
rio de Fomento del Gobierno espaiiol) con base en Alvedro (acropuerto de A Coru-
fia) sobre la activacion de una radiobaliza. A las 20:35 horas, Salvamento Maritimo
facilité al Helimer unas coordenadas en el area de las islas Sisargas, donde podria
haber ocurrido el accidente. A las 20:45 horas despega de Alvedro el Helimer, lle-
gando a la zona de las Sisargas a las 21 horas. Rastreando la zona que marcaban las
coordenadas, el Helimer encontr6 varios chalecos salvavidas y bombonas de buta-
no sobre el mar. Con el combustible minimo imprescindible para llegar al aero-
puerto de Lavacolla en Santiago de Compostela, pues el aeropuerto de Alvedro cie-
rra durante la noche, el Helimer abandona el rastreo. Fue sustituido por el helicop-
tero Pesca II del operativo gallego de salvamento y que tiene su base en Celeiro
(Lugo). A las 21:07 horas Salvamento Maritimo instruye a Finisterre Radio que
emite Mayday Relay (MDR), es decir, un mensaje de socorro sobre la activacion de
una radiobaliza sin especificar su tipo y que no posee el indicativo de llamada ni el
codigo del MMSI.

Cddigo que, como hemos dicho anteriormente, no figura en la base de datos del
sistema mundial de socorro, es decir, que en principio no pertenece, no identifica a
ningun barco. A las 21:36 horas Salvamento Maritimo considera la activacion de la
radiobaliza como una alerta real; transcurriran dos horas desde la primera sefial. A
las 22:15 horas el remolcador Ibaizabal Dos de Sasemar salia del puerto de A Co-
ruila rumbo a las Sisargas y llegaria a la zona a las 00:15 horas. Se ha estimado que
Salvamento Maritimo, al no reconocer hasta las 21:36 horas que se trataba de una
alarma real, este no reconocimiento pone de manifiesto que desde las 20:08 horas
hasta las 21:36 horas la consideracion que se le dio a la activacion de la radiobaliza
fue de una falsa alarma, lo que implicé toda una serie de retrasos a la hora de inter-
venir salvamento en el accidente de O Bahia.

La puesta en funcionamiento del Sistema Mundial de Socorro ha dado lugar a
gran numero de falsas alarmas. Esto deberia dar lugar a una urgente intervencion
por parte de las autoridades responsables para corregirlo. Las falsas alarmas pro-
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vocan un gran desconcierto y desconfianza en los centros receptores porque, al te-
ner que atender un elevado numero de emergencias abortadas, ello hace que se ex-
tienda las sospecha de que, cuando se produce un caso de socorro real, éste pueda
ser falso, lo que puede retrasar todo el proceso de salvamento. En el periodo 1999-
2001 se gastaron en Espania 14.000 millones de pesetas como consecuencia de las
salidas de unidades maritimas y aéreas por falsas alarmas.

Analicemos ahora los retrasos que se han producido en la intervencion de las
unidades de salvamento en el caso de O Bahia:

e Retraso con relacion al MDR (mensaje de socorro) de Finisterre Radio, pues la
confirmacion de las coordenadas se produjo a las 20:08 horas y la hora de ins-
truccion de Finisterre Radio se retraso hasta las 21,07 horas.

e Retraso con relacion a la alerta real de salvamento maritimo, pues la hora de ins-
truccion del Helimer fue a las 20,20 y la hora de la alerta real se retraso hasta las
21,36 horas.

e Retraso con relacion a la confirmacion de coordenadas en Maspalomas, pues la
hora de confirmacion fue a las 20,08 y la alerta real no llegd hasta las 21,36
horas; ademas, el helicoptero Pesca Il que sustituy6 al Helimer no llegd a la zona
hasta las 22,35 horas y el remolcador /baizabal Dos llegé las Sisargas a las 00:15
horas.

e Las tripulaciones de dichos helicopteros han denunciado jornadas de hasta 24
horas, sin los descansos reglamentarios (lo que puede ser muy peligroso), en un
rescate como el de O Bahia. La falta de pilotos obliga a los descansos en los do-
micilios particulares, lo que provoca retrasos en caso de movilizacion hasta el ae-
ropuerto, al no tener tripulaciones a pie de helicoptero. Los sindicatos CC.OO.,
UGT y SEPLA el 13 de octubre de 2004 rompian las negociaciones con la patro-
nal AECA (Asociacion Espafiola de Compafiias Aéreas) en las que negociaban el
primer convenio del sector de helicopteros que incluye tanto a pilotos como a
técnicos de mantenimiento y rescatadores. Los citados sindicatos anunciaron pa-
ros si no hay cambios por parte de la patronal. Estos paros afectarian en Galicia a
los helicopteros Helimer-Galicia (Sasemar), Pesca 'y Pesca Il (Salvamento Ma-
ritimo), a dos aeronaves medicalizadas y a los helicopteros que operan en la ex-
tincion de incendios. Los sindicatos, que llevan dos afios negociando, reclaman a
los empresarios que “cumplan la legalidad” pero sobre todo en lo relativo a las
jornadas laborales y a las condiciones de los helipuertos que consideran “intole-
rables”. Sobre las jornadas laborales sefialan que la gran mayoria de las tripula-
ciones de servicios como las urgencias sanitarias, la vigilancia aduanera y de cos-
tas o salvamento maritimo habran superado el limite anual de las dos mil horas de
actividad que establece el Real Decreto 294/2004. Los sindicatos consideran que,
con este incumplimiento “reiterado” de los horarios laborales, se esta poniendo en
peligro la seguridad de las operaciones y de las propias tripulaciones que, siempre
segun los sindicatos, “siguen sin contar en la mayoria de los casos con bases mi-
nimamente habitables”. Los sindicatos apuntan también que es habitual por parte
de los trabajadores de estos servicios el desconocimiento de los calendarios anua-
les de programaciones y no disponer de materiales de trabajo adecuados ni de de-
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legados de prevencion de riesgos laborales. El personal del salvamento, como el
de los barcos, deben de tener unas condiciones laborales, de trabajo, dignas, de-
ben de ver reconocidos sus justos esfuerzos (via pagas de productividad, promo-
cion, etc.), y ellos y sus representantes deben tratar de conseguir mejoras labora-
les en el marco de la ley y del juego limpio, de la asuncidn del principio de res-
ponsabilidad por las partes intervinientes. A la vez, este personal debe tratar de
ser lo més responsable, competente y eficiente posible en su trabajo.

e Anteriormente nos hemos referido también a los posibles retrasos, desconfianzas
que generan en los equipos de salvamento las falsas alarmas y que pueden tener
que ver con la no puesta al dia por parte de los barcos (y con las autoridades que
lo permiten) de los equipamientos de transmision en lo relativo a los mensajes de
socorro, a la localizacion e identificacion inmediata del barco.

Todos estos retrasos que acabamos de establecer pueden haber sido cruciales a
la hora de la intervencion de las unidades de salvamento en el accidente de O Ba-
hia.

Sobre la importancia de las correctas transmisiones al interior y al exterior de
los barcos en materia de salvamento que permitan identificarlos automaticamente y
conectar lo mas rapido posible con ellos, evitar falsas alarmas, etc., damos cuenta
del caso del pesquero Siempre Sagrada con bandera de Guinea-Bissau, pertene-
ciente a un armador de Huelva y que se hundio6 en el océano Atlantico a unas cien
millas de archipiélago de Bissagos, cerca de las islas de Cabo Verde (Portugal). El
naufragio —debido, seglin se informo, a una via de agua cuyas causas se descono-
cen— se produjo el 29 de setiembre de 2004, momento en que la estacion espacial
de Maspalomas (Gran Canaria; zona que se encuentra en el area maritima donde se
produjo el accidente) recibio la sefial de una radiobaliza captada, en primer lugar,
por un satélite geoestacionario y, unos minutos mas tarde, por un satélite polar que
detallo la posicion en que se habia producido el siniestro. A la vez que alert6 a los
organismos de salvamento de Espafia y de Dakar (Senegal), el centro espacial loca-
liz6 al pesquero Grove I (que no figura en el censo de barcos espafoles) que traba-
jaba en la zona en el momento en el que se produjo el naufragio. El pesqueiro Gro-
ve I rescato6 ilesos a los 18 tripulantes de ese barco, que fueron trasladados a Dakar.
Las unidades de salvamento informaron que los mandos, los patrones del Grove [
eran espafoles y la tripulacién guineanos.

Como se ve en este caso del hundimiento del Grove 1 y en otros es necesario, no
solo que haya unas buenas transmisiones dentro y fuera del barco para activar
cuanto antes los equipos de salvamento, sino que también es muy importante que
haya una coordinacion eficaz y rentable (de ahi la importancia del andlisis coste-
beneficio) entre dichos equipos, entre los operativos de salvamento de las diferen-
tes administraciones (de naciones diferentes y en el interior de cada nacion), entre
sus infraestructuras, aparatos, dotaciones profesionales, cientificas, técnicas, ma-
teriales y humanas. Los operativos de salvamento deben disponer de los avances
satelitarios, meteorologicos, infotelematicos, de buenos bancos de datos sobre los
diferentes accidentes que han tenido lugar, de buenas simulaciones sobre los dife-
rentes tipos de accidentes, de buenos materiales para enfrentarse al mar, etc., y
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con el fin de tratar de evitar los riesgos, los accidentes y de minimizar los dafios
cuando se producen. De ahi, también, la importancia de los acuerdos, de los con-
venios internacionales y nacionales, de las administraciones, de las instancias y de
los responsables en juego, para valorar lo hecho, para llevar a cabo acciones en
comun y proyectos conjuntos en materia de seguimiento y evaluacion de los acci-
dentes maritimos, de salvamento, formacion, informacion e investigacion en este
campo.

Volviendo al caso de O Bahia, del cerquero gallego hundido que es el hilo con-
ductor de este trabajo, Ramiro Otero, responsable del sindicato Comisions Marifiei-
ras (El Correo Gallego, 11-08-04, p. 16) declar6 lo siguiente una vez que se recu-
peraron alguno de los cadaveres de los marineros de O Bahia: “No disponemos de
los resultados de las autopsias, pero st de los datos que se han filtrado, y estamos
seguros de que no murieron ahogados. Murieron por hipotermia, lo que demuestra
que los tripulantes de «O Bahiay pudieron estar nadando para salvar sus vidas,
aunque al final fallecieron por hipotermia. Sabemos que sufrieron la rotura del
timpano, sabemos que los cuerpos fueron recuperados flotando y sabemos que las
personas que fallecen ahogadas no aparecen hasta los ocho o nueve dias. Los bu-
zos que tenemos también estan convencidos de que murieron por hipotermia”.

En La Voz de Galicia (04-06-04, p. 3), dos dias después de que tuvo lugar el
accidente de O Bahia, a toda pagina en el articulo que tiene estos titulares: “Nau-
fragio en las Sisargas: un hundimiento tan rapido que no hubo «mayday» ”; “Un
golpe de mar sorprendio a los tripulantes del pesquero”, se dice lo siguiente: “Las
circunstancias que rodearon el siniestro hacen pensar que todo ocurrié de forma
muy rapida. Los tripulantes no tuvieron tiempo de lanzar sefiales de socorro ni
tampoco de coger la lancha salvavidas”. Lancha que, como se comprobo después,
una vez que la comision de investigacion de este accidente ordenase que se recu-
perase del fondo del mar (lo que se hizo a finales de agosto de 2004 por buzos de
la empresa Mediterrdnea), ésta seguia en la cubierta de O Bahia, plegada y cerra-
da en su carcasa original. Continua La Voz de Galicia: “la mayor parte de los ca-
daveres recuperados estaban en ropa interior. Parte de los miembros de los equipos
que desarrollaron las labores de rescate comentaron que los marineros no tuvieron
tiempo a reaccionar. Debido a las enigmaticas circunstancias que han rodeado el
naufragio de la nave, incluso las hipotesis mas coherentes siguen sin ofrecer una
conclusion clara sobre cudles fueron los motivos del hundimiento. Los primeros
restos del pesquero redondelano aparecieron a las 10:40 horas del miércoles: un
chaleco y un aro salvavidas, dos bombonas de cocinar y varias cajas, entre otros
enseres. Ayer, antes de aparecer los cuerpos de los cinco marineros, fueron locali-
zadas las redes y trasladadas al puerto malpicano ”.

Como se puede apreciar, en ambos testimonios hay contradicciones a la hora
de establecer lo que paso nada mds tener lugar el accidente. Conviene que todas
las partes intervinientes en el caso de O Bahia y en otros accidentes maritimos
sean los mas honradas, responsables, rigurosas, profesionales, ponderadas y com-
petentes a la hora de actuar, de poner en marcha los diferentes servicios maritimos
(publicos y privados), de informar y pronunciarse, de investigar los accidentes ma-
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ritimos con el maximo rigor. Conviene evitar cualquier tipo de politiqueria, de
partidismo, de demagogia, de populismo, de corporativismo, de catastrofismo y de
medallismo, cualquier tipo de corrupcion, de juego sucio, de explotacion que pue-
de llegar al esclavismo manifiesto o encubierto, maltrato empresarial y laboral,
chanchullismo dentro y fuera de los barcos; conviene no tratar de sacar arbitraria
e injustamente tajadas economicas, empresariales, politicas, sindicales, ONGenis-
tas, medidticas, etc., en torno a los accidentes maritimos sin por ello dejar de exi-
gir con justicia justa y con firmeza las responsabilidades que se puedan deducir en
el caso de los accidentes maritimos, de las injustas condiciones de vida y trabajo
de la tripulacion, los equipos de salvamento, etc.; conviene no poner en marcha,
en nombre de salvaciones varias, contaminaciones del medio, del alimento espiri-
tual, inmaterial, que se unan a los accidentes, a las contaminaciones materiales en
sus diferentes versiones.

6. SOBRE LA INVESTIGACION DEL CASO O BAHIA: BALSA
SALVAVIDAS QUE NO SE DESPLEGO; TRIPULANTES SIN
PAPELES; MODIFICACION DE SU ESTRUCTURA,;
REFLOTACION DEL PECIO; MEDIOS DISPONIBLES...

A una pregunta parlamentaria de Izquierda Unida sobre por qué no se ha reflo-
tado el pesquero O Bahia, el Gobierno espariol, responsable del operativo de sal-
vamento Sasemar, y segun se hizo publico a mediados de octubre de 2004, respon-
dio que de las imdgenes obtenidas del pesquero O Bahia “puede deducirse que du-
rante la navegacion, la balsa salvavidas estaba unida al buque reglamentariamente,
a través de una unidad de destrinca hidrostatica”. Se esta refiriendo con esta uni-
dad a un dispositivo que libera la balsa de forma automatica cuando ésta se su-
merge a causa del hundimiento mds de cuatro metros. Por lo tanto, esta comision,
u otros investigadores expertos en la materia en el caso de que aquella comision
no lo haga, tendran que averiguar a qué se debe que el bote neumdtico de salva-
mento no se liberase, no se abriese cuando el barco se fue a pique.

Con relacion al reflotamiento de O Bahia por el que pregunto Izquierda Unida,
el Gobierno espariol respondio que no se hiciera porque la comision de investiga-
cion del caso O Bahia no lo pidio, dado que no lo consideraba necesario para rea-
lizar su trabajo. El Gobierno espariol informo, al responder a una pregunta parla-
mentaria hecha por 1U, que el Ministerio de Fomento, del que depende Sasemar y
la comision de investigacion del caso O Bahia, abrio un expediente para determi-
nar por qué se despacho al O Bahia con diez personas cuando solo tenia autoriza-
cion para ocho,; que el Ministerio de Fomento también trabaja sobre el programa
informatico que expide los despachos para determinar si existe un error técnico
que pudiera conducir a la tramitacion del permiso; y que dadas las dimensiones
del tonelaje del pesquero O Bahia (35 toneladas), en este barco solo tenian la
obligacion de tener certificado de supervivencia en la mar el patron y el motorista;
sin embargo, siempre segun el Gobierno espariol, tenian esos certificados y otros
mas especializados que no se exigen por ley.
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El problema no reside solo en cumplir los tramites burocrdticos y disponer de
numerosos certificados, de diplomas varios que, como sucede en bastantes casos al
igual que con las inspecciones, se conceden de forma rutinaria y sin las garantias
y verificaciones necesarias. Murieron diez personas y conviene saber con el ma-
yor rigor y honradez qué es lo que ha fallado para informar con la mayor justicia
posible a los afectados y para tratar de evitar que se vuelva a repetir en otros ac-
cidentes maritimos.

Accidentes que cada ario, como venimos informando, vienen produciendo un
importante numero de muertos, de desaparecidos y de victimas en Galicia. De ahi,
la necesidad de no limitarse a cubrir burocraticamente el expediente y/o a buscar
todo tipo de argucias para evitar que se lleve a cabo una investigacion lo mas hon-
rada, profesional, competente y exhaustiva posible que establezca la verdad de lo
que ocurrio en el caso O Bahia (y en el resto de los accidentes maritimos) y, sobre
todo, cuando hay muertes y graves darios humanos, materiales, ambientales.

Anteriormente hemos dado cuenta que los familiares de los muertos y de los
desaparecidos de O Bahia pidieron que se reflotase este cerquero para tratar de
“saber lo que ocurrid” y para establecer las responsabilidades que procediesen.
Esto afecta también en lo relativo a las indemnizaciones y afecta a la Administra-
cion Publica en el caso de que ésta sea responsable subsidiaria por no haber
hecho en debida forma las inspecciones y, en su caso y si se demuestra, permitir
que un barco circulase si cumplir los requisitos necesarios en varios aspectos (tri-
pulacion sin papeles o ilegal; modificaciones de su estructura; problemas con la
lancha salvavidas que no se desplego, navegar con muy malas condiciones cuando
otro barco que lo acompariaba se retiro a puerto y eso que fue advertido del tem-
poral; problemas con el operativo de salvamento al interior y al exterior de barco,
etc.).

Retomando las declaraciones de Ramiro Otero de Comisions Marifieiras en £/
Correo Gallego (11-08-04, p. 16) a proposito del caso O Bahia, dice: “Necesitamos
mas medios y mds adecuados a las caracteristicas de las costas gallegas para los
servicios de salvamento maritimo. Desde que salto la radiobaliza (de «O Bahiay)
hasta que se puso en marcha el servicio de salvamento pasaron mds de tres horas.
¢ Por quée? No dieron explicaciones y no creo que las vayan a dar en un futuro, pe-
ro estamos convencidos de que si hubieran salido en el momento en que salto la
radiobaliza, con los medios técnicos que existen actualmente, se podrian haber lo-
calizado los cuerpos en movimiento dentro del agua y seguramente ahora no esta-
riamos hablando de seis muertos y de cuatro desaparecidos. Tenemos que darle un
vuelco a los servicios de salvamento maritimo para que en casos como los del «O
Bahiay puedan actuar de inmediato y localizar a las personas que en un momento
dad, haya posibilidades de salvar”.

Por su parte, la Asociacion Espainola de Titulados Nauticos Pesqueros
(AETINAPE) ha sefialado, a proposito del caso O Bahia, que los principales pro-
blemas que presenta el salvamento maritimo en Esparia son la ausencia de medi-
das preventivas, la falta de formacion, la progresiva reduccion en las tripulaciones
v, principalmente, la falta de coordinacion. AETINAPE pone como ejemplo la tec-
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nologia que posee la Armada y que no se usa con mas frecuencia en el rescate de
naufragos. Es el caso, entre otros, del buque militar Neptuno (4-20), dotado de las
mds avanzadas tecnologias que le permiten realizar inmersiones a gran profundi-
dad.

Con relacion a la flota de la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima
(SASEMAR) que depende de la Direccion General de Marina Mercante (Gobierno
central espaiol), estda compuesta para actuar en las costas espaiiolas por 5 buques
de salvamento de altura, 40 embarcaciones de intervencion rdpida y 7 remolcado-
res. A esto hay que sumar 5 helicopteros que cubren el Cantdabrico, Galicia, Anda-
lucia y el Mediterraneo. Sasemar coordina la aportacion de otras administracio-
nes publicas (autonomias, ayuntamientos, etc.) e instituciones colaboradoras como
la Armada espariola, el Servicio de Vigilancia Aduanera, la Guardia Civil, la Poli-
cia Nacional, la Cruz Roja espariola entre otras.

Sasemar, con 700 personas en el aiio 2003, ha atendido 4.319 emergencias
especificadas de la siguiente forma: buques y tripulaciones 2.219; submarinistas,
caidas desde acantilados y similares 829; alertas de radiobalizas y otras 517; fal-
sas alertas 482; proteccion del medio marino 202. Las embarcaciones implicadas
en las emergencias (un total de 2.777) fueron las siguientes: 1.600 de recreo; 547
pesqueros; 341 mercantes, 289 de otro tipo (la mayoria pateras). El numero de
personas atendidas fue de 12.150 y los buques controlados por los diferentes cen-
tros de coordinacion fueron 313.240.

Sobre los medios de salvamento con que cuenta Galicia, tenemos los siguientes
datos: 3 helicopteros, 4 remolcadores,; 60 lanchas. Lo que se completa con un ma-
pa de recursos que se coordina desde cinco centros de control (uno de la Xunta de
Galicia, otro de la Cruz Roja y otros tres de Sasemar en A Corufia, Vigo y Porto
do Son) que atienden el salvamento y la lucha contra la contaminacion.

En setiembre de 2004 (10-09-04), ante las criticas del diputado del BNG Bieito
Lobeira a las carencias del salvamento maritimo gallego y del que actua en Gali-
cia, el conselleiro de Pesca y Asuntos Maritimos de la Xunta de Galicia, Lopez
Veiga, declaré a la vez que visitaba en Vigo la construccion de un nuevo remolca-
dor que contara con una tecnologia punta para recoger el fuel vertido al mar y que
adaptara a las caracteristicas de las costas gallegas, que “el servicio de guarda-
costas de Galicia no tiene parangdn en el resto de Espafia y es el mas moderno de
Europa”, y serialo que la renovacion de la flota de buques remolcadores se com-
pletara en el ario 2006 con la compra de dos helicopteros dotados con un cuarto
eje del posicionamiento automadtico nocturno y con una escuela de guardacostas
que en breve se pondra en funcionamiento en Galicia para formar al personal de
salvamento. Galicia cuenta con 29 unidades de salvamento, Andalucia tiene 15
unidades, Cataluria 4 y el Pais Vasco 2.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) asigna a cada nacion ribereria
zonas de responsabilidad en materia de busqueda y socorro (regiones SAR): a Es-
pana le ha correspondido una superficie marina de 1,5 millones de kilometros
cuadrados, lo que equivale a una superficie marina tres veces mayor que la del te-
rritorio espanol. Espana tiene mas de 3.500 kilometros de costa. Segun las autori-
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dades del Ministerio de Fomento, los medios son suficientes, segun representantes
de los trabajadores de Remasa (Remolques Maritimos S.A., con sede en Madrid)
—empresa publica que gestiona la flota del servicio de salvamento maritimo—, las
cosas han mejorado pero deben de mejorar mucho mas para equipararnos a otros
paises europeos y, habida cuenta de que Espaiia es una potencia pesquera (y, de-
ntro de Espania, Galicia), tiene un importante peso maritimo, muchos kilometros de
costa y una zona de responsabilidad maritima muy amplia.

Esta empresa, que también se encarga del rescate de las pateras que llegan a
las costas espariolas, fue sancionada en el aiio 2003 en dos ocasiones, segun actas
de las Inspecciones Provinciales de Trabajo de A Coruiia y Cadiz, por infringir los
limites legales de la jornada laboral de los trabajadores en servicio. Segun el pre-
sidente del comité sindical de Remasa, Eric Tarrida, ello se debe a falta de perso-
nal y con el que no se puede dar respuesta satisfactoria a las labores de salvamen-
to, busqueda, rescate, evacuaciones, remolque de embarcaciones y limpieza del
mar y que, entre otras, ésta lleva a cabo. Tarrida —que lleva 13 afios desemperian-
do sus funciones de salvamento en la Costa Brava— en relacion con el caso de O
Bahia declaro (ABC, 20-06-04, pp. 22-23): “La opinion publica so6lo conoce un
puiiado de casos, los que aparecen en los titulares de prensa, pero hay trabajo, y
mucho, a lo largo de todo el afio. Tampoco se ha hecho un analisis serio de las cau-
sas de los accidentes. La explicacion se zanja con un golpe de mar o demads topicos
al uso. Todavia no sabemos, por ejemplo, la verdad del «Prestige». Es necesario
mejorar la politica informativa y realizar inspecciones mas rigurosas. Yo, por mi
trabajo, percibo los riesgos y me he vuelto un paranoico. El mar es un medio hostil
y dependemos de nuestro barco para sobrevivir, por lo que debe estar en las mejo-
res condiciones posibles ”.

Sigue ABC: “El equipo de Remasa tuvo que afrontar un momento critico el pa-
sado otofio de 2003. El suceso ocurri6 en el estrecho de Gibraltar, uno de los pun-
tos calientes de nuestro litoral. E1 25 de octubre una patera naufragoé en la bahia de
Cédiz. Resultado: 36 inmigrantes muertos. La descoordinacion y la falta de recur-
sos humanos y técnicos estuvieron en la raiz de la tragedia. Entre los trabajadores
de salvamento maritimo cundi6 el desanimo, pues veian que eran incapaces de cu-
brir todo. Y revelaron un dato escalofriante: de enero a octubre de 2003, tres de las
nueve lanchas que patrullaban por las costas andaluzas habian recogido a mas de
2.800 personas, lo que daba la idea de la necesidad urgente de refuerzos ™.

Sigue diciendo Tarrida: “No nos podemos permitir otro suceso como aquél.
Las cosas, en general, han mejorado en los tltimos afios . A principios de los afios
noventa habia tan s6lo 4 buques de salvamento y 4 unidades de intervencion rapida
para todo el territorio, pero el camino por recorrer aun es largo. Hay mas trafico
maritimo ahora, y por nuestras costas pasan a diario auténticos cascarones. Por no
hablar del fenomeno de la inmigracion ilegal. Faltan recursos humanos y materia-
les; pero lo que necesitamos no es un golpe mediatico, sino la continuidad, mejorar
el servicio dia a dia. Deberiamos acabar con el fatalismo imperante de «ha habido
mala suerte, el mar es traicionero»- y apostar de una vez por todas por la preven-
cion y por la respuesta coordinada y eficaz”.
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Sigue ABC: “En la Galicia marinera, donde la Costa da Morte continua siendo
fiel a su «prestigio», no se ha encajado bien que para intentar rescatar a los marine-
ros desaparecidos del «O Bahia» se tuviera que recurrir, primero, a buceadores
procedentes de Alicante y después a la tecnologia del «Bar Protector» de la firma
multinacional italiana Saipem (el ABC se equivoca y dice que la empresa es portu-
guesa. Se trata de una empresa italiana de perforacion y construccion offshore,
onshore, centro de ingenieros, etc.), un buque cuya especialidad no son los resca-
tes, precisamente, sino el trabajo a gran profundidad en plataformas petroliferas.
Una mision pagada a golpe de talonario que, finalmente, no concluy6 con el
hallazgo de los cuatros pescadores” (se refiere a los pescadores del O Bahia des-
aparecidos y cuyos cadaveres no fueron encontrados).

Sigue ABC. “Pedro Séanchez, jefe del Centro Nacional de Coordinacién de Sa-
semar, quiere dar por concluida la polémica: «No dudo que nuestros buceadores
podrian haber continuado con las labores de busqueda; de hecho localizaron el bar-
co y rescataron un cadaver. Pero para explotar a fondo el interior del pecio no te-
niamos la seguridad garantizada al 100 por 100. Por eso pedimos ayuda»”.

Enric Tarrida, por su parte, esta de acuerdo en que la seguridad es lo primero,
“pero es necesario contar con medios publicos de nivel para este tipo de trabajos.
Sélo en casos muy puntuales hay que recurrir a apoyos externos ”.

Sigue ABC: “En este litoral castigado por los naufragios y las catastrofes
ecologicas protagonizadas por petroleros —«Prestige» en el afio 2002, «Mar Egeo»
en el afo 1992, «Cason» en el ano 1987, «Urquilay en el afio 1976, y
«Polycomander» en el afo 1970, entre otros— se siente una angustiosa orfandad
cuando uno de estos gigantes herrumbrosos vomita su veneno al mar. Espafia esta
muy lejos de los medios contra la contaminacion marina de paises como Italia,
Alemania o Suecia. Los buques mejor equipados se encuentran, como es logico,
cerca de las plataformas petroliferas del norte de Europa. Sasemar contard con
refuerzos en los proximos afios. En la actualidad se construyen dos barcos en los
astilleros de Vigo, que estaran disponibles en el afio 2005, para tareas de
salvamento y lucha contra la contaminacion. Otros dos de mayor capacidad en la
recepcion de residuos y el rescate de naufragos estaran operativos en el afio 2006.
«Queremos que cubran el Estrecho y Finisterre», sefiala Pedro Sanchez. «Aunque
esas no seran sus bases fijas; se irin moviendo en funcion de las necesidades». El
coste de los cuatro barcos superara los 100 millones de euros. Tal vez supongan el
primer paso para «estrechar» el mar que nos toca”.

Asi terminaba ABC esta cronica sobre el caso del O Bahia y los problemas de
salvamento en Galicia y en Esparia.

7. SOBRE LA SEGURIDAD Y LAS INSPECCIONES EN
RELACION CON O BAHIA'Y OTROS BARCOS: CHIPS
LOCALIZADORES...

Desde el accidente de O Bahia (2 de junio de 2004) hasta el 20 de octubre de
2004 en que seguimos trabajando sobre este accidente maritimo (y otros), venimos
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acumulando y tratando informacion y documentacion de instancias publicas, pri-
vadas, cientifico-técnicas, empresariales, profesionales, sindicales, asociativas, de
infomedios de comunicacion, de instancias internacionales, nacionales, autonomi-
cas y locales sobre él. A continuacion, vamos a dar cuenta de diferentes opiniones
de responsables, de expertos, de profesionales y de implicados en este caso y en el
problema de los accidentes maritimos.

Un experto constructor de barcos, José Valifia, cree que O Bahia, que no tenia
mucho calado, pudo volcar cuando un inesperado golpe de mar sorprendi6 a la tri-
pulacion. Un técnico de la administracion maritima gallega cree que un barco que
navega en lastre, con las bodegas vacias y con los depositos de combustible casi en
las ultimas, con las redes en la cubierta, un puente muy elevado, con una escasa vi-
sibilidad y con el mar en malas condiciones, puede volcar con bastante facilidad si
coge una ola con el mar embravecido, con un temporal que le hace quedar con la
popay con la proa al aire.

El responsable del puerto de Portosin (A Corufia) indicoé que O Bahia —el cer-
quero hundido— tenia un defecto bastante grave: su puente era muy alto, por lo que
le restaba estabilidad. Segun estos expertos, el barco tenia mucha obra muerta (la
que esta por encima de la linea de flotacion), lo que favorecia su balanceo y dificul-
taria la navegacion en condiciones desfavorables de temporal. Esto se agravaba al
viajar en lastre y con las redes recogidas, lo que reduce el volumen de la parte su-
mergida mientras que aumenta el peso de la descubierta. Esto, como acaban de
constatar expertos en la materia, va en detrimento de la estabilidad. Estas conside-
raciones, sobre los problemas de estabilidad de O Bahia fueron dadas por otras per-
sonas implicadas en la navegacion y en la pesca.

También se habla de obras en O Bahia que podrian haber reducido su estabili-
dad, lo cual seria determinante a la hora de explicar el accidente. José Manuel Mu-
fiiz’, presidente de la Asociacién de Titulados Nautico-Pesqueros declaré en La
Voz de Galicia (05-06-04, p. 3): “En otros hundimientos subitos después se com-
probo que habian modificado el barco. Si cargas peso en la parte superior del
barco, sube el centro de gravedad y se pierde estabilidad. Para saber lo que paso
en «O Bahia» habra que inspeccionar el casco”. El patrén mayor de la cofradia de
pescadores de Vigo, José Antonio Tizon, que conocia bien O Bahia, sefiala en el
mismo periddico: “Pusieron unos tanques de agua en la proa para mejorar la es-
tabilidad”, a la vez que afiade: “El buque era seguro como el que mds”. No obstan-
te, Alberto Magro, autor del articulo que estamos citando de La Voz de Galicia y
que tiene estos titulares: “; Pueden evitarse hundimientos como el del «O Bahia»?
Los barcos insumergibles son ya una alternativa viable. Técnicos e ingenieros de
la construccion naval coinciden con los pescadores en que, con los requisitos de
seguridad maritima actuales, Galicia volverd a sufrir tragedias como la de esta
semana”, Magro se hace la siguiente pregunta a proposito de lo que se decia de que

> Fue invitado a intervenir en las conferencias-coloquio que organizo casa curso en la Facultad de Ciencias Eco-
nomicas y Empresariales de Santiago de Compostela desde los afios setenta hasta hoy (junio de 2004), con el fin
de que los estudiantes y los investigadores puedan contrastar las teorias, los conceptos, los métodos, las hipdtesis,
los datos, etc., con los que trabajan, con los expertos, con los responsables publicos y privados gallegos, espafioles
e internacionales invitados.

Revista Galega de Economia, vol. 13, nim. 1-2 (2004), pp. 1-43 27
ISSN 1132-2799



Documentos

el barco era seguro como el que mas: “Si era seguro, jpor qué se pusieron nuevos
lastres para ganar estabilidad?”. Y €l mismo responde subiendo y bajando: “La
pregunta se queda sin respuestas. Nadie se aventura a explicarlo, aunque lo cierto
es que el «O Bahia» habia pasado todos los controles tanto el de Capitania, antes
de autorizar su construccion, como los que se hicieron durante las obras y el que
homologo la embarcacion”.

En los ultimos catorce afios (desde 1990) se registraron en Galicia un total de
266 marineros muertos. Cerca del 80% de los marineros que pierden la vida en Es-
pafia son gallegos. Casi el 22% de los que mueren lo hacen al caer al mar sin llevar
el chaleco salvavidas®.

Cada ano mueren en accidentes en el mar 24.000 marineros en todo el mundo,
segun la Organizacion Internacional del Trabajo.

A la luz de las muertes y desapariciones del barco pesquero siniestrado O Bahia
y de otros barcos gallegos, espafioles y de otros paises, que tienen graves acciden-
tes y que dan lugar a numerosas victimas y desapariciones (muy dolorosas para los
familiares que las sufren y durante mucho tiempo) y a graves problemas ambienta-
les, habria que estudiar si es posible la implantacion por parte de todos los miem-
bros de las tripulaciones de los barcos de un chip, de un dispositivo, de una pulsera,
etc., que sea absolutamente facil de llevar, que permita hacer todo tipo de tareas vy,
lo mas importante, que en caso de graves accidentes, de naufragios, de caidas al
mar de alguno de ellos o de verse perdidos en el mar, puedan activarse y dar lugar a
que los miembros de la tripulacion siniestrada puedan ser localizados en el mar con
la mayor rapidez. Recordemos que se vienen colocando chips, dispositivos, pulse-
ras, etc., para controlar a peces, a animales, a coches robados, a determinadas per-
sonas (presos, maltratadores, violadores).

Cuando se esta escribiendo este trabajo (octubre de 2004) se ha hecho publico
por los medios de comunicacion esparioles e internacionales que se va proponer la
implantacion de un pequeiio chip debajo de la piel de las personas que lo soliciten
y que contendra el historial médico completo de esa persona, con lo que, en el ca-
so de que ésta sufra un problema de salud o un accidente, pueda ser atendida de
forma mucho mas rapida y eficaz.

Por su parte, los satélites que se utilizan en el sector pesquero, en el trafico y en
los negocios maritimos, sirven, entre otras cosas, para controlar los bancos pesque-
ros, para tratar de evitar los excesos en las capturas y defender una pesca sostenible
y responsable, para perseguir a los pescadores, a los traficantes, a los que navegan
ilegalmente, a nuevos piratas, contrabandistas, mafias, gansters y peligrosos delin-
cuentes que operan en el mar, en el negocio maritimo, para controlar los vertidos,
las mercancias, los materiales peligrosos, los icebergs..., que estan en el mar (en el
fondo o en la superficie), que circulan por el mar, para controlar su evolucién, su
desplazamiento y que causan o que pueden causar graves perjuicios, dafios y acci-
dentes. Hay equipos y centros de investigacion bdasica y aplicada, cientifico-
técnicos, de supercomputacion, etc. en Espaifia y enotros paises que viene estudian-

® A lo que obliga la ley, la cual también obliga a que los barcos de mas de 24 metros construidos en el afio 2003
lleven una radiobaliza.
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do con programas cientificos de simulacion, con hipotesis y con variables matema-
ticas, fisicas, bioquimicas, socioeconémicas, medioambientales, etc. la evolucion
de las mareas, de las corrientes, de los vientos y de las tormentas marinas en rela-
cion con los riesgos, con los accidentes maritimos, con los vertidos, con los pro-
ductos contaminantes y con sus fuentes, con los materiales que estan en el mar, que
han caido al mar o que se desplazan por los mares. Seria conveniente avanzar en
estos estudios y en su coordinacion nacional e internacional, en estos programas,
simulaciones, tratar de estandarizarlos para poder controlar, especialmente en caso
de accidentes, no sélo a la tripulacién cuando cae al mar (como hemos sefialado
con la posible utilizacion de un chip), sino también en el caso de las embarcaciones
y de su carga cuando se hunden, cuando provocan vertidos o el depdsito en el mar
de productos contaminantes. Se han dado avances importantes en relacion con el
barco en todos aquellos medios que debe utilizar personalmente la tripulacion
cuando tiene un accidente maritimo y cae al mar (trajes salvavidas; balsas o lan-
chas de salvamento; diverso material para permanecer, para aguantar en el mar el
mayor tiempo posible y para tratar de ser localizado con la mayor rapidez). Habria
que seguir avanzando e investigando en este sentido.

Sin embargo, y como hemos visto, ain hay significativos porcentajes de miem-
bros de las tripulaciones que no se ponen el chaleco salvavidas, que no saben na-
dar; es decir, que no se preocupan por cumplir las mas elementales normas de se-
guridad maritima. De ahi, la importancia de insistir en la tareas de encarnacion, de
socializacion, de institucionalizacion, de divulgacion y de referenciacion perma-
nente y constante de las normas de seguridad maritima, de la cultura de la respon-
sabilidad, de la cultura de la prevencion dentro y fuera del barco y cuando se pro-
ducen accidentes maritimos, por parte de todos los sectores implicados en el sector
maritimo y en su zona de influencia pero también de la poblaciéon en general y con
programas formativos, informativos, divulgativo, debidamente estudiados, segui-
dos y controlados con rigor para comprobar sus resultados. A la vez hay que ser
mucho mas rigurosos a la hora de hacer las inspecciones, de hacer cumplir las
normas de seguridad maritima dentro y fuera de los barcos. Hay que aplicar la tole-
rancia cero contra los que violan las normas, contra los que no las cumplen, contra
los que actfian irresponsablemente contra todo aquello que se ha comprobado que
puede dar lugar a graves accidentes, victimas y dafios. En materia de accidentes de
trafico por carretera se ha visto que la tolerancia cero contra las imprudencias, la
violacion de las normas, el parque viejo y peligroso, la mejora de la circulacion lle-
vaba a cabo en funcion de investigaciones serias de la razon de los accidentes y de
sus causas, la realizacion de programas formativos, informativos, divulgativos, etc.,
todo ello ha supuesto en varios paises (en Francia uno de los programas se lleva a
cabo con una importante participacion de la sociedad civil y se llama “accion co-
ntra la violencia vial”) una importante reduccion del nimero de accidentes y de sus
victimas.

Sobre la seguridad de los barcos y su control, sobre las inspecciones en materia
pesquera (mas adelante hablaremos de ésta en version de los expertos), la cosa deja
bastante que desear. El capitan maritimo de Vigo, puerto al que pertenece el barco

Revista Galega de Economia, vol. 13, nim. 1-2 (2004), pp. 1-43 29
ISSN 1132-2799



Documentos

siniestrado, dice lo siguiente: “Nosotros hacemos una revision anual a las embar-
caciones, en la que, entre otras cosas, se certifica la navegabilidad, las condicio-
nes y recursos de seguridad y el sistema de radio”. Las inspecciones las realizan en
Vigo ocho técnicos y, una vez que éstos las llevan a cabo, la Capitania maritima se
limita a comprobar que los permisos estan en regla cada vez que el barco sale al
mar. El capitan maritimo de Vigo también dice que: “Nosotros unicamente interve-
nimos de oficio si observamos alguna anomalia”. Sobre el barco hundido dice que
“era casi nuevo y estaba bien”. También sefiala que cada afio realizan entre 3.500 y
4.000 inspecciones. Por su parte, la Xunta de Galicia ha informado que el barco si-
niestrado habia pasado otras dos inspecciones en junio y en julio del afio 2002.
Sin embargo, Cristina de Castro, portavoz del colectivo marinero “Apostolado del
Mar” dice: “No revisan los barcos cada vez que salen a puerto, y asi no saben
quién va a faenar, ni qué medidas de seguridad hay. |jIncluso en Galicia hay gente
que navega sin enrolarse!!”. En la misma linea, marineros, técnicos y responsables
de salvamento consideran que las inspecciones deben mejorar, que deben ser mas
frecuentes y minuciosas y permitir detectar con eficacia los problemas de seguridad
y navegabilidad de todos los barcos pero no sélo en el papel, de modo rutinario y
para cubrir el expediente, sino en la practica, inspeccionando bien, rigurosa y regu-
larmente todo aquello que material, técnica, personal y grupalmente dentro del bar-
co tenga que ver con la seguridad.

Dos meses y medio después (a mediados de agosto de 2004) de tener lugar el
naufragio del O Bahia que se hundi6 con diez tripulantes, se hace publico que so6lo
tenia asegurado a ocho marineros. La pdliza de responsabilidad civil fue contratada
por el patron de la embarcacion, que fallecid en el siniestro, Hermindo Castro. La
poliza obliga, segun fuentes del sector de corredurias especializadas en siniestros
maritimos, a especificar el nimero de tripulantes de la embarcacion. La asegurado-
ra podria llegar a rechazar las reclamaciones, a cubrir s6lo a ocho de los marineros
o llegar a un acuerdo econdomico con todos los herederos legales, segiin las mismas
fuentes. Las gestiones se realizan a través de la citada Murimar de Madrid (la anti-
gua Mutua Nacional de Prevision de Riesgo Maritimo vinculada al Estado hasta el
afio 1987) con delegacion en Vigo. Desde la aseguradora han ofrecido para cada
uno de los tripulantes una cifra que estd entre los 18.000 euros (3 millones de las
antiguas pesetas) y los 21.000 euros (3,5 millones de las antiguas pesetas). Las in-
demnizaciones habituales en accidentes maritimos similares al ocurrido estan entre
los 30.000 y los 60.000 euros (entre los cinco y los diez millones de las antiguas
pesetas), en funcion de las circunstancias de cada tripulante.

Segun se informo citando a medios de Ministerio de Fomento del Gobierno
espaniol: “El barco tenia capacidad y certificado de seguridad (expedido por
Marina Mercante a finales del ario 2003 y con vigencia hasta el ario 2005) para
ocho tripulantes . El hecho de que fuesen diez marineros a bordo y de que se
hiciese publico ha llevado al Gobierno a abrir un expediente al responsable del
departamento correspondiente para tratar de indagar las causas de esta presunta
irregularidad. En este sentido, Fomento informo que inspeccionaria la lancha de
salvamento que se encontro junto al barco hundido O Bahia, a unos 75 metros de
profundidad (como se supo cuando bajaron los expertos buceadores de la empresa
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se supo cuando bajaron los expertos buceadores de la empresa extranjera contra-
tada para ver si encontraban a los desaparecidos y solo encontraron el cadaver de
uno mds que se aniadia a los cinco que aparecieron. Siguen desaparecidos cuatro
de los marineros), para saber si tenia capacidad para ocho o mds tripulantes.

Como hemos serialado anteriormente, una vez que los buceadores bajaron para
hacerse con la lancha salvavidas, ésta estaba plegada en su carcasa y no se des-
plego cuando tuvo lugar el hundimiento. Lo cual es contrario a las normas. Llama
la atencion, como hemos dicho, que se ordene bajar a los buzos para investigar es-
te asunto y que no se haga lo mismo para subir los restos de O Bahia y asi poder
investigar mucho mejor lo qué sucedio en el accidente, si se realizaron reformas en
el barco que modificaron sus estabilidad, etc. Sacar a flote los restos de los barcos
hundidos es lo que se viene haciendo desde hace tiempo en otros paises y con bas-
tante menor capacidad pesquera que Galicia, que es la mayor potencia pesquera
de Esparia. A finales de octubre de 2004, el Ministerio de Fomento todavia no
habia hecho publico el informe sobre el hundimiento de O Bahia, tal y como habia
anunciado y prometido. Recordemos que el Parlamento gallego por unanimidad
decidio pedir al Gobierno espariol que informase a los noventa dias de la comision
abierta sobre el hundimiento de O Bahia que produjo seis muertos y cuatro des-
apariciones. Como el accidente tuvo lugar el 2 de junio de 2002, los noventa dias
se cumplieron el 3 de agosto de 2004.

A la luz de todos estos datos esta claro que se podrian mejorar las condiciones
de seguridad y de inspeccidon maritimas para evitar tantas muertes de marineros y
accidentes de mar en Galicia y en otras partes. Segiin la comision ejecutiva de
UGT-Galicia, de enero a junio de 2004 el numero total de accidentes laborales en
el mar fue de 1.065, 357 mas que el afio anterior en las mismas fechas. Los morta-
les pasaron de ser 6 accidentes a 9 y los considerados graves pasaron de ser 36 a
ser 61, en comparacion con el primer semestre del afio 2003.

8. MEDIDAS PARA DEFENDER LA SEGURIDAD EN LA PESCA,
EN EL MAR, EN LAS RIAS

Después de lo que hemos escrito hasta ahora, y ante el grave accidente del pes-
quero gallego cerca de las Sisargas, hacemos las siguientes consideraciones.

Como dice el almirante francés Yves Naquet-Radiguet (que fue “préfet mariti-
me”, jefe del Departamento Maritimo para el Atlantico y el comisario del Gobierno
francés para hacer frente a la catastrofe del petrolero Erika en las costas bretonas
francesas cuyo fuel era similar al vertido por el Prestige) en diferentes informes
que present6 al Parlamento francés sobre accidentes maritimos: “En el mar el ries-
go cero no existe”. Pero, aunque no existe el riego cero (ni tampoco en los montes
en relacion con los incendios forestales), aunque lo de “Nunca mdis” es una quime-
ra, una utopia —con lo que se puede quedar muy bien pero que no resuelve los pro-
blemas y que puede confundir a bastante gente, pues no se pueden evitar todos los
accidentes—, hay que trabajar con honradez y con el maximo rigor, tomar medidas
honradas, rigurosas y responsables por todas las partes implicadas en tierra, en los
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puertos y en los barcos, medidas de investigacion, cientifico-técnicas —incluidas la
referidas al disefio de los barcos en lo que tiene que ver con la seguridad y la fun-
cionalidad para trabajar; incluidas las meteoroldgicas y otras muchas que tienen
que ver directa e indirectamente con la seguridad de los barcos y de las personas
que trabajan en ellos—; medidas de seguridad e inspeccion; medidas de control re-
gular y eficiente de los barcos pero también de las tripulaciones, de su debida for-
macion, estado y preparacion; medidas politicas —ejecutivas y administrativas pero
no para quedar bien sino para tratar de resolver los problemas reales con la mayor
honradez, rigor, rapidez, eficacia y sabiendo estar cerca de la gente pero sin dema-
gogia, sin populismos manipuladores—; medidas legislativas —pero no so6lo en el
papel: hay que hacer bien las leyes, partiendo de la realidad, no para la galeria, y
aplicarlas, establecer los medios para hacerlo posible—; medidas juridicas —preven-
tivas, administrativas, penales, y con un buen aparato judicial no sélo competente
sino también honrado, suficiente, rapido, transparente, claro, que se entienda, y efi-
ciente—; medidas socioeconémicas, comerciales, empresariales, corporativas, pro-
fesionales, laborales, sindicales; medidas a escala local, autondémica, nacional, eu-
ropea e internacional.

Lo que no puede suceder es lo que paso, por poner por caso, con la Agencia
Maritima Europea de Seguridad que, después de la catastrofe del Erika, fue apro-
bada en el papel pero no en la practica y tuvo lugar en Galicia la muy grave catés-
trofe del petrolero Prestige que continuaba una lista de importantes catastrofes en
las costas gallegas. Por no hablar del boicot a ésta —a la Agencia Europea de Segu-
ridad Maritima— por parte de Inglaterra, de Holanda y de Grecia debido a los inter-
eses que estas naciones tenian/tienen en el negocio (puertos, barcos, astilleros), en
relacion con el transporte de materias primas (petroleo, gas). Tampoco puede suce-
der, como venia aconteciendo en Galicia, que haya convenios de bajura y en otros
sectores de la pesca que establecian unas condiciones de trabajo injustas e indignas
—trabajadores ilegales, sin papeles, mal pagados, poco formados, preparados y/o en
malas condiciones para realizar trabajos muy arriesgados— que no se corresponden
con los tiempos que corren, con las legislaciones vigentes y, como antes sefiald una
miembro de un colectivo de defensa de los marineros, tampoco puede suceder que
se juegue de forma politiquera, sucia, irresponsable con los desguaces, con los ca-
laderos, con las artes (incluso se emplea dinamita), con el furtivismo, con la dimen-
sion de los peces, de los crustaceos y de los moluscos, con los mercados (se vende
pesca con denominacion de origen que no lo es), con las salidas al mar corriendo
riesgos absolutamente innecesarios y con gente indocumentada, poco preparada, en
malas condiciones —que se refuerzan y agravan a bordo— para hacer mareas o tra-
vesias como se tercie.

En materia de seguridad maritima es preciso, es urgente, es muy importante es-
tablecer las siguientes medidas:

e Medidas que garanticen unos buenos barcos y unas buenas tripulaciones, compe-
tentes, con garantias, debidamente preparadas y responsables. En este sentido se
habla de barcos tipo Rolls Royce y de tripulaciones del mismo nivel, y de barcos
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muy malos, con unas tripulaciones mal formadas, mal preparadas y con muy ma-
las condiciones de vida, de trabajo, de seguridad, etc. Ahora bien, incluso en estos
barcos de maximo nivel, si las tripulaciones, aunque estén bien formadas, no son
lo suficientemente responsables, puede haber muy graves accidentes, como viene
sucediendo. La mayor parte de los accidentes, de las catastrofes, se deben a fallos
humanos. En relaciéon con las inspecciones se ha establecido legalmente un por-
centaje que hay que aplicar a los barcos, pesqueros, flotas, etc. en los puertos, pe-
ro este porcentaje no se cumple en bastantes paises. En casos no desdefiables,
como sucede en otros campos, se hacen mal las inspecciones, incluso desde las
oficinas, a distancia, sin pasarse por el barco o haciéndolo de forma rutinaria,
funcionarial, sin deontologia profesional, sin el debido rigor, sin los necesarios
medios humanos y técnicos y sin la maxima escrupulosidad, y con el agravante
de que pueden estar en juego vidas humanas y pueden producirse graves acciden-
tes, problemas muy graves de contaminacion, etc.; en otros casos, pura y simple-
mente se hace la vista gorda, se compra a los inspectores, a los jueces, a las fuer-
zas de vigilancia y de seguridad, a politicos, a las agencias de certificacion, de
control, de crédito y de seguridad; es decir, a los que tienen que ver directa ¢ indi-
rectamente con la seguridad maritima por arriba, por el medio y por abajo.

e Medidas meteorologicas. The New York Times (03-06-04) bajo el titular “La
ONU redobla esfuerzos para capear el temporal” dice lo siguiente: “Los respon-
sables de la Organizacion Meteorologica Mundial (OMM) afirman que las muer-
tes que se producen por catastrofes debidas al tiempo pueden reducirse a la mi-
tad. Michel Jarraud, secretario general de este organismo con sede en Ginebra,
afirma que las drasticas mejoras en la prediccion habian permito evitar miles de
muertos (como en China), al avisar a tiempo de desastres inminentes, lo que
permitio evacuar a tiempo a la poblacion, llamar a puerto a los barcos pesque-
ros, proteger diferentes bienes, etc.”. Con motivo de la Conferencia Mundial de
Meteorologia en los medios de comunicacion, que ha tenido lugar en el Forum 04
de Barcelona, la responsable de organizaciones externas de la OMM, Carine van
Maele, sefialo (03-06-04): “El 80% de las catastrofes naturales y el 90% de las
victimas de estos fenomenos son consecuencia de la meteorologia. En este senti-
do, esta conferencia tiene como objetivo buscar formulas que mejoren la predic-
cion de los desastres naturales con el fin de salvar vidas y reducir los darios ma-
teriales”. Por su parte, el Centro Europeo de Meteorologia esta trabajando en un
nuevo sistema de prediccion estacional que podra realizarse a tres meses vista.

La Agencia Espacial Europea (ESA) en diciembre del ario 2000 puso en marcha
un proyecto cientifico denominado MaxWave (Ola Gigante) para verificar si
existen este tipo de olas, donde se producen y sus causas. Los satélites ERS de la
ESA en el mes de julio de 2004 conseguian pruebas de la existencia de este tipo
de olas. En este sentido, mas de 200 superpetroleros y mercantes con mas de 200
metros de eslora se hundieron en las ultimas dos décadas debido a fuertes tempo-
rales en los que, a la luz de las nuevas investigaciones, se da por segura la exis-
tencia de olas gigantes. La mayor parte de estos grandes navios fueron construi-
dos para resistir oleajes de hasta quince metros de alto. La ESA con el proyecto
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MaxWave quiere hacer previsiones sobre la aparicion de esas olas gigantes. En-
tre las zonas con mayor riesgo se han establecido las siguientes: Sudafrica y la
corriente Agulhas; en el Atlantico norte donde la corriente del Golfo se vincula
con las olas que bajan del mar de Labrador. La ESA ha recogido los siguientes
casos: Ronald Warwick, capitan del Queen Elisabeth 11, en febrero del ario 1995
declaro que se encontraron con una ola de 20 metros mientras realizaban una
travesia a bordo del crucero por el Atlantico norte; otro de los incidentes es el de
los cruceros Caledonian Star y Bremen que tuvo lugar entre los meses de febrero
y marzo del ario 2001 cuando varias olas gigantes destrozaron el puente de am-
bos busques cuando navegaban por el Atlantico sur, olas gigantes han causado
problemas graves a plataformas offshore en distintos puntos del globo.
Por otra parte, la Union Europea colabora con la Agencia Espacial Europea
(ESA) para evaluar diariamente el riesgo de incendios forestales en el territorio
comunitario. Este proyecto se basa en la teledeteccion por satélite y permite
transmitir mas rdpidamente las previsiones de riesgo a los estados miembros.

e Medidas empresariales, corporativas, laborales y/o sindicales de juego limpio, es
decir, que garanticen unos convenios maritimos, en los barcos, etc., y que se apli-
quen; que garanticen unas condiciones de vida y de trabajo que sean dignas y que
no pongan en peligro la tripulacion a bordo por la precariedad, por el incumpli-
miento total o parcial de la normativa vigente y de las condiciones de seguridad,
por la falta de control e inspeccion, por la mala calidad de los barcos, por la falta
de formacion, de competencia, por la completa irresponsabilidad o por las graves
negligencias de los armadores (individuales y colectivas), de los patrones, del
personal embarcado, etc.

¢ Medidas de educacion y formacion, de divulgacion mediatica y por otras vias, es-
pecialmente en lugares como Galicia donde el mar, las rias o los rios son tan im-
portantes para su vida, para su cultura, para su socioeconomia —sobre la seguridad
maritima, sobre la proteccion y defensa del mar, de los rios, de las rias y de su ri-
queza material, humana, social, espiritual—.

e Medidas de investigacion, cientifico-técnicas en el campo de la seguridad mariti-
ma.

e Medidas de seguridad del barco y con relacion a su tripulacion dentro y fuera de
barco. Hablamos de una tripulacion formada, preparada, entrenada, responsable.
No puede seguir habiendo marineros, pescadores, que no sepan nadar; no puede
seguir habiendo tripulaciones de una y de otra categoria que tome amplias dosis
de alcohol y/u otras drogas; las personas, los mares, el medio, los barcos no pue-
den correr graves riesgos en funcion del comportamiento irresponsable y/o co-
rrupto de los que permiten, promueven que haya tripulaciones poco preparadas,
irresponsables pero también que tengan malas condiciones laborales, econémicas,
financieras, que haya que hacer la marea como sea, al precio que sea, con quien
sea.

e Medidas de seguridad de apoyo en tierra, con instalaciones, helicopteros, barcos,
expertos, con el personal y material técnico, satelitario, informatico y , en su caso,
de supercomputacion necesarios en materia de salvamento para intervenir lo mas
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rapido posible. Lo que no sucedio en el caso del accidente de O Bahia, pues des-
de que saltd su radiobaliza hasta que se puso en marcha el servicio de salvamento
pasaron varias horas. También, y como hemos sefialado anteriormente, hubo pro-
blemas con los helicopteros de salvamento y con su personal, que se quejo por
exceso de trabajo, falta de personal, etc. Todo esto dio lugar a retrasos en la inter-
vencion, a la pérdida de un tiempo vital para que el salvamento pudiera tener lu-
gar en las mejores condiciones, pues, varias horas en el mar, a la deriva, con tem-
poral pudieron ser mortales por el frio para los marineros que naufragaron. En es-
tas condiciones es cuando se ve la vital importancia de encarnar las normas de
seguridad maritima, de divulgarlas, de institucionalizarlas y de socializarlas entre
los implicados del sector maritimo dentro y fuera de los barcos, en su zona de in-
fluencia y en la poblacion en general; la importancia de hacer cumplir todas las
normas legales establecidas (que deben de ser claras, faciles de aplicar, contrasta-
das y eficaces) en casos de naufragio y tanto al personal que esta en los barcos
como en el que, a los diferentes niveles, tiene que intervenir en las funciones de
salvamento. Los operativos de salvamento y de investigacion sobre los mismos
deben de intervenir de la forma mas rapida y eficaz cuando haya un accidente o el
mar esté en malas condiciones y haya barcos trabajando, navegando, y también
para hacer todo lo posible y necesario para encontrar los desaparecidos, los bar-
cos hundidos y para llevar a cabo una investigacion completa y rigurosa sobre lo
que sucedio y por qué sucedio, las causas proximas y las remotas. Todo esto debe
servir para hacer buenos operativos de salvamento, buenos planes de contingen-
cia, buenos programas informaticos de apoyo e investigacion para seguir los dife-
rentes tipos de accidentes, buenos bancos de datos sobre accidentes y todo lo que
tenga que ver con la seguridad maritima a los diferentes niveles y para tomar me-
didas nuevas y reales que eviten los errores anteriores: aquello que pudo haber
causado el accidente, la tragedia; medidas que sirvan para evitar que, de seguir asi
las cosas dentro y fuera del barco, con el barco tal y como esta, con la tripulacion,
con los armadores, con los patrones, con las inspecciones, etc., puedan tener lugar
nuevos accidentes, nuevas catastrofes, nuevas muertes.

Es preciso luchar con el maximo rigor contra la corrupcion, la politiqueria, los
chanchullos maritimos dentro y fuera de los barcos, el comisionismo, el cliente-
lismo, el juego sucio, todo tipo de negligencias e irresponsabilidades, contra las
mafias grandes, medias y pequefias, contra el ganar como sea y a costa de lo que
sea, que se da en torno al mar, en rios, rias, lagos y lagunas, mares y océanos, pis-
cifactorias, en la comercializacién, en el sector del salvamento (pensemos en el
caso de los bomberos pirdmanos, en el caso de politicos, legisladores, jueces, fis-
cales, abogados y otros profesionales y técnicos, de militares, guardia civiles, po-
licias, personal de aduanas, hacienda y otras inspecciones, de diverso personal
publico y privado del campo de la politica, de la justicia, de a seguridad, de la
economia, de las inspecciones varias, de la ciencia, de la tecnologia, implicados
en diferentes chanchullos, mercados ocultos, en diferentes tipos de traficos ilega-
les), pero también en relacion con el trafico de mercancias, de materias primas, de
la pesca, del trafico de drogas y de otros productos ilegales; en relacion con los
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traficos y puertos comerciales, nautico-deportivos, turisticos, militares, de adua-
na, etc.; en relacion con su consumo, con las vedas, con las artes, con los calade-
ros, etc. a escala local, provincial, autonomica, estatal, europea e internacional. Es
preciso luchar contra los que incluso imponen nuevas formas de esclavismo, de
pirateo, de filibusterismo en los barcos y/o en las travesias, hacen dumping, no
respetan las normativas nacionales e internacionales, etc. La responsabilidad debe
de exigirse a los pescadores pero también a los vendedores de la pesca, a toda la
cadena implicada y, por supuesto, a sus consumidores. El deber civico, ciudada-
no, individual es esencial en la pesca, con relacion a la pesca y todo lo demas
como establece el articulo 29 de la Declaracion Universal de los Derechos
Humanos que regula los deberes de la persona con relacion a la comunidad y que
dice: “Toda persona tiene deberes respecto a la comunidad puesto que solo en
éta puede desarrollar libre y plenamente su personalidad. En el ejercicio de sus
derechos y en el disfrute de sus libertades, toda persona estara solamente sujeta
a las limitaciones establecidas por la ley con el unico fin de asegurar el recono-
cimiento y el respeto de los derechos y libertades de los demas, y de satisfacer las
Justas exigencias de la moral, del orden publico y del bienestar general en una
sociedad democratica. Estos derechos y libertades no podran en ningun caso ser
ejercidos en oposicion a los propositos y principios de las Naciones Unidas”. A
esta declaracion universal y, en concreto, a los deberes fundamentales se refiere
la Constitucion espaiiola en su articulo 10.

En este sentido, y por poner algun ejemplo, con motivo del Dia Mundial del
Medio Ambiente (05-06-04) convocado bajo el lema ““;Se buscan mares y océanos:
Jvivos o muertos?”, las Naciones Unidas, por boca de su secretario general, Kofi
Annan, propuso restringir la pesca de arrastre y proteger determinados caladeros y
especies de peces y corales. Annan sefial6 que casi el 75% de las existencias de pe-
ces de todo el mundo, desde el bacalao hasta el atin, son capturadas con mayor ra-
pidez que la capacidad reproductora de estas especies. Annan dijo los siguiente:
“La sociedad ya no puede ver mds a los océanos como una fuente ilimitada de
abundancia o como un receptor conveniente de nuestra basura. Menos del 0,5% de
los habitats marinos estd protegido, comparado con el 11,5% del area terrestre del
planeta”. Annan formul6 la posibilidad de crear santuarios restringidos a la flota de
arrastreros. En Galicia, y segn la publicacion del afio 2004, 4 economia galega.
Informe 2003, del Centro de Investigacion Econdmica e Financieira Caixa Galicia,
habia (segtin datos aportados por la Unién Europea para el afio 2001) 275 arrastre-
ros de 150 a 500 toneladas de registro bruto.

Sobre la contaminacion y, en concreto, sobre la basura arrojada a los mares,
Annan dio los siguientes datos: “Solo la basura plastica, como por ejemplo las bol-
sas de supermercados, matan millones de aves marinas cada ario, 100.000 mamife-
ros marinos e innumerables peces”. En este sentido, conviene tener presente que la
basura, la contaminacién por naufragios, hundimientos de barcos, representa el
2,5% de la contaminacion total (150.000 toneladas anuales por término medio), es
decir, diez veces menos que la contaminacion que se produce por la limpieza de los
tanques de los barcos y que llega hasta 1,5 millones de toneladas.
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Ahora bien, las medidas necesarias de defensa de los caladeros tienen que ir
acompanadas, a escala local, nacional ¢ internacional, de otras medidas compensa-
torias que permitan la justa reconversion de los pescadores que se ven afectados. Es
preciso crear las condiciones para que los pescadores reconvertidos por ésta y por
otras medidas puedan, si estan en la edad, trabajar digna, libre, responsable y lim-
piamente, para que puedan generar valor afiadido para ellos y para los demas en
otro sector, lo que contribuird, si se juega limpio, a avanzar en la defensa y en la
aplicacion de un desarrollo humano, libre, responsable, abierto, critico-creativo,
sostenible y saludable para todos los trabajadores, pescadores y no s6lo para una
infima minoria. Esto supone que las medidas tomadas por la ONU, por la Unién
Europa y por el resto de los organismos internacionales y nacionales sean algo mas
que un brindis al sol; supone que sean medidas serias, rigurosas, debidamente estu-
diadas en el terreno, partiendo de la realidad, de los problemas realmente existen-
tes; es decir, medidas que puedan aplicarse y no solo quedar en buenas declaracio-
nes de principios, informes, declaraciones, manifiestos, planes para la galeria y pa-
ra el papel que aguanta con todo. Por ejemplo, el Plan Kyoto de lucha contra la
contaminacion atmosférica esta muy bien en el papel pero si se aplica tal y como
esta en bastantes naciones, incluida Espafia, un gran nimero de empresas tendrian
que cerrar .

En relacion con los caladeros, la ministra gallega de Agricultura, Pesca y Ali-
mentacién, Elena Espinosa Mangana®, del Gobierno de Rodriguez Zapatero, en en-
trevista publicada por el Faro de Vigo (domingo 06-06-04, pp. 46-47) dice lo si-
guiente, que me parece sensato y oportuno: “Lo primero que tenemos que hacer
para conocer la situacion real de las pesquerias es realizar un estudio de raciona-
lidad de todos los caladeros. Consideramos que quizds haya que plantearse una
reduccion del esfuerzo pesquero, pero siempre que esté basada en estudios cienti-
ficos y técnicos. Pediremos a la UE ayudas para aquellas flotas que puedan pasar
momentos dificiles por su paralizacion. Creo que estamos en un escenario en el
que al flota espanola, y particularmente la gallega, ya ha asumido esta situacion,
en la que es preferible pasar por momentos de regulacion para poder seguir pes-
cando y explotando esos caladeros”.

7 Véase en este sentido el documento Cancio (2003): “Analise da obra de Lomborg, Simon, Sala-Martin e outros
sobre o catastrofismo ecoloxico”, Revista Galega de Economia, vol. 12, nam. 1, pp. 303-312; y el Chamamento-
apelacion de Heidelberg a favor dunha ecoloxia cientifica, que fue presentado a los lideres mundiales asistentes a
la cumbre ecoldgica de Rio en el aflo 1992 y que fue firmado entonces por 425 notables cientificos e intelectuales
pertenecientes a 106 paises e incluyendo 65 premios Nobel en Ciencias. Este llamamiento, este importante docu-
mento (que es muy corto) figura al final de este trabajo. Sobre ecologia cientifica hay excelentes paginas en Inter-
net y con multiples y muy enriquecedoras conexiones, informaciones bibliograficas, de centros de investigacion
del mayor prestigio. Citemos a modo de ejemplo la excelente pagina web de la Fundacion Argentina de Ecologia
Cientifica (FAEC) Mitos y fraudes, pagina web: mitosyfraudes.8k.com y que es una mina de datos, de articulos, de
publicaciones y de conexiones de gran nivel.

Fue estudiante y profesora de la Facultad de Ciencias Econdmicas y Empresariales de Santiago de Composte-
la.
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9. z,QUI:E DICEN LOS EXPERTOS SOBRE LA SEGURIDAD
MARITIMA?

Yves Reynaud —inspector del sindicato mundial de marinos [International
Transport Federation Worker’s (ITFW)— dice que la cuestion fundamental de la
seguridad no reside en que los superintendentes y otros “surveillors” (inspectores),
controladores, sean antiguos marinos oficiales. Segun este inspector es fundamen-
tal que conozcan cada tipo de barcos y que estén al corriente de los ultimos avances
técnicos. También dice que los grandes cargadores, fletadores, armadores, astille-
ros, patrones disponen de suficiente margen de maniobra financiera para invertir en
seguridad y para “mantener con ellos a sus tripulaciones, a sus equipos”, 1o que es
clave para el cumplimiento riguroso de las normas de seguridad. Sin embargo, ar-
madores, fletadores, cargueros, patrones, sin principios, sin escrapulos, con pro-
blemas financieros, dispuestos a hacerse con la carga como sea, a ganar como sea,
segun este inspector del ITFW, “estan dispuestos a economizar en lo relativo a la
categoria de la tripulacion y de la oficialidad, en el mantenimiento, donde se pue-
den hacer economias, ajustes, dado que el precio del petrdleo, las tasas y otras
cargas son iguales para todos”.

Por su parte Christian Buchet’ —miembro de la Academia de la Marina de Fran-
cia y experto maritimo del Centro Nacional de la Investigacion Cientifica (CNRS)
de Francia— declaro lo siguientes tras el caso Erika: “La incapacidad de la Organi-
zacion Maritima Internacional (OMI), que depende de la ONU, para hacer respe-
tar la reglamentacion internacional en materia de transporte maritimo puede estar
ligada a su forma de funcionar que le da todo tipo de facilidades a los estados que
tienen las flotas mayores y que, en gran parte, estan formados por buques con
bandera de conveniencia'. La OMI estd lejos de haber sacado las consecuencias
que se deducen de los ultimos naufragios a la hora de aplicar la normativa de
mantenimiento de los barcos y sobre todo la transparencia de las informaciones.

Todo no es negro. Tras el naufragio del «Erikay, la UE tomo medidas en la
buena direccion. Pero hay que ir mucho mas rapido. La Agencia Europea de Segu-
ridad Maritima que se aprobara en el paquete Erika Il no se puso en aplicacion
debido a la falta de via libre para ella por parte de varios estados miembros euro-

? Es autor de los siguientes trabajos (en francés): Horizonte mar: otra historia del hombre y de los océanos
(2004); Gamberros de mar (2003); Bajo el mar: el sexto continente (publicaciones de la Universidad de la Sorbo-
na-Paris, 2002); Marinos, economia y sociedad (2002); Marinos y filibusteros del Rey-Sol (con J.Y. Nerzic, 2002).

Panama es la nacion que tiene la mayor flota con mas de 5.000 barcos con bandera de conveniencia. A esta
nacion, de 2,9 millones de habitantes, le siguen otros estados con bandera de conveniencia, es decir, pequefias na-
ciones similares a ésta, o alin mas pequefias, paraisos fiscales en los que las normativas maritimas y de otro tipo se
entienden “convenientemente” en beneficio de los armadores, de los entramados societarios (en algunos casos
muy negros con conexiones con mafias, con grandes especuladores sin escripulos, etc). Pero esto lo viene admi-
tiendo desde hace tiempo la ONU, la Union Europea (UE), otros muy importantes organismos internacionales y
las grandes naciones democraticas del mundo. Y asi paso lo del Prestige y otras muchas catastrofes; asi se mueren
al afio 24.000 marineros. La Unioén Europea representa la primera flota mercante del mundo.

38 Revista Galega de Economia, vol. 13, nim. 1-2 (2004), pp. 1-43
ISSN 1132-2799



Documentos

peos''. Los estados europeos deben disponer de un poder de control sobre las so-
ciedades de clasificacion y ejercerlo. Es preciso definir criterios objetivos precisos
en cuanto a los métodos de control que deben ser aplicados. Independientemente
del principio de que pague el que contamine y de la responsabilidad del armador,
del fletador y de las sociedades de clasificacion, ;jacaso no tendria que ser respon-
sable el estado bandera?

Los controles por parte de cada estado deben ser mejorados cuantitativa y cua-
litativamente. Las inspecciones que se hacen actualmente dejan mucho que desear.
Conviene utilizar aplicaciones informaticas y definir criterios mucho mds estrictos
de control tanto a escala nacional como internacional. Las condiciones sociales a
bordo deben de ser obligatorias e incluirse en la inspeccion general y minuciosa
de los navios.

El interés general exige que las informaciones técnicas de los armadores y de
las sociedades de clasificacion sobre los navios deban de ser transmitidas a las au-
toridades para ser integradas en el banco de datos Equasis. Esto esta muy lejos de
cumplirse y sin él la inspeccion, la clasificacion no es verdaderamente operativa.
La seguridad maritima necesita de barcos mas seguros pues la velocidad de cruce-
ro cada vez aumenta mds, lo cual es positivo pero hay que tener en cuenta, en este
sentido, que dentro de poco navegaran barcos con una velocidad de cerca de 40
nudos.

Los petroleros con doble casco no son la panacea, pues, entre otras cosas, los
riesgos de explosion pueden ser mayores y no se dispone de suficientes conoci-
mientos sobre su envejecimiento. Hay que anticipar esta amenaza y hacer estudios
sobre la corrosion y establecer procedimientos que permitan detectar las debilida-
des relativas a las estructuras del casco”.

El citado Michel Guerin, director de CEDRE (Centro de Documentacién, Inves-
tigacion y de Experimentacion sobre la Contaminacion Accidental de las Aguas),
con motivo de su participacion en las jornadas internacionales sobre seguridad ma-
ritima que se celebraron en A Corufa el 21 y 22 de octubre de 2004, declard (22-
10-04): “La implantacion del doble cascos en los petroleros no serd la solucion de-
finitiva para evitar los desastres ecologicos. Es la solucion para un barco que cho-
que contra una roca, pero no para un barco que se rompa en dos, es como el casco
de los motoristas que protege la cabeza del piloto, pero no elimina los dafios en
otras partes del cuerpo”. En su intervencion en estas jornadas, Guerin insistio en la
importancia de transmitir informacion veraz en momentos de crisis, tanto por parte
de la Administracion como de los medios. En relacion con el caso Prestige sefialo:
“Espana, Francia y toda Europa después de los casos «Erikay», «Prestige», etc. se
han preparado para afrontar eventuales accidentes maritimos. La proxima vez ve-
remos medidas mas eficaces, pero no todo lo necesario, porque nunca se llega a un
nivel de perfeccion en el hombre”. Guerin destaco el “éxito fantastico de la opera-
cion disefiada por la empresa Repsol y el Gobierno espariol para recuperar el fuel
del pecio del «Prestige». Espaiia ha demostrado que la tecnologia existe y a partir

11 ~ . . . . Iy
Se refiere a Gran Bretafia, a Grecia, a Holanda, que tienen importantes intereses en la construccion, mercado
y trafico de barcos, en el transporte maritimo y de mercancias por mar.
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de ahora nadie podra decir que no se puede hacer”. En la misma linea habria que
reflotar el pecio del O Bahia, 1o que es absolutamente posible y no formula las gra-
ves dificultades y desafios del pecio del Prestige. Guerin formuld también la nece-
sidad de crear en Espafia un centro o un instituto especializado en el estudio y se-
guimiento de los accidentes maritimos, para “mantener viva la memoria de los
mismos” y de forma que los gobiernos dispongan de los mejores medios e informa-
cion para combatirlos.

“Hay que mejorar la ergonomia de los aparatos de maniobra y navegacion, me-
jorar su concepcion, la construccion y mantenimiento de los barcos y mirar si no
seria necesario que los grandes buques que transportan materias peligrosas dispu-
siesen de un doble puesto de mando y de un doble sistema de propulsion.

Sobre la tripulacion, que es responsable del mayor numero de naufragios (un
80% de éstos se deben a errores humanos), hay que establecer una verdadera cul-
tura de seguridad que debe ser promovida por los poderes publicos en lo relativo a
la formacion, a las condiciones de trabajo de las tripulaciones y equipos de los
barcos, etc.

La utilizacion de mano de obra barata, por lo general asidtica, nada o mal
formada, da lugar a graves riesgos en el transporte maritimo. Este parametro, jun-
to con al aumento del trafico maritimo y el desarrollo de los navios de gran velo-
cidad, deberia dar lugar a una nueva conferencia internacional sobre este asunto
tan importante para la seguridad maritima. En este campo, las propuestas sobre la
definicion de criterios internacionales sobre las visitas médicas y psicologicas de
los marinos, sobre la fijacion de reglas sobre el consumo de alcohol en el barco (y
de otras drogas), sobre la practica de un idioma comun (o medidas que permitan
un real entendimiento de la tripulacion), deben de tenerse muy en cuenta. Debe
llevarse a cabo la ratificacion por los paises miembros de la UE de las convencio-
nes de la Oficina Internacional de Trabajo que conciernen a las normas minimas,
a la repatriacion de las tripulaciones' y a la preocupacién por unas condiciones
dignas de vida y trabajo en los barcos, etc. Todas estas medias supondrian un
avance importante en materia de seguridad maritima.

Asimismo, los medios de intervencion (remolcadores, helicopteros, navios
especiales en la lucha contra la contaminacion, la seguridad, etc.) deben, en virtud
del principio de precaucion, adaptarse mucho mejor a los riesgos potenciales.

El mar y los fondos marinos ocupan un lugar muy importante en la riqueza eco-
nomica y cientifica. El desarrollo de la biotecnologia marina no ha hecho mas que
comenzar. Se han descubierto nuevas formas de vida en los oasis de las grandes
profundidades que son las fuentes hidrotermales que nos permiten entrever la gran
alquimia de los origenes de la vida. Cada dia nos damos mas cuenta del gran
papel que desarrollan los océanos en la regulacion de los climas terrestres. Hay
que preocuparse por la defensa de este espacio que alberga el 80% de la biodiver-
sidad y que esta comenzando a ser considerado como un nuevo Eldorado. Supon-
dria una gran irresponsabilidad economica y ecologica no hacerlo”.

12 - . . .
En puertos espaioles de Galicla y de otras partes, europeos, etc., se producen bastantes casos de tripulaciones
abandonadas en sus barcos que viven en condiciones inadmisibles.
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Asi terminaba Buchet —este gran experto francés en todo lo que tiene que ver
con el mar— estas importantes declaraciones muy pertinentes para Espafia y espe-
cialmente para Galicia, la gran potencia pesquera espafiola, europea e internacional
y uno de los mayores corredores de barcos del mundo, por donde pasan muchos
barcos de mercancias, petroleros y otras materias primas, de pasajeros, etc.

Es preciso defender con honradez, deontologia profesional y rigor el mar, los
rios y rias, la cultura pesquera y su mercado, su paisaje y paisanaje, teniendo como
prioridad fundamental la seguridad, el juego limpio maritimo y pesquero, unas
condiciones dignas de vida y trabajo para los que viven del mar y de la pesca, un
desarrollo humano libre, responsable, sostenible, saludable, abierto y critico-
creativo.

10.LLAMAMI’ENTO-AF”ELACI()N DE HEIDELBERG POR UNA
ECOLOGIA CIENTIFICA

A continuacion damos cuenta de este llamamiento firmado por cientificos e in-
telectuales del mayor prestigio internacional y con las mayores distinciones. Ape-
lacion que convendria discutir con la maxima honradez y rigor, y con el fin de que,
individual y socialmente, local, nacional e internacional, podamos contribuir, cada
uno desde su situacion y posicion y por medio de un esfuerzo y trabajo dignos, res-
ponsables y respetuosos, a una vida y un mundo mejor, mas justo, creativo y
humano. Citemos libremente a Chejov: “Al estudiar, conocer, trabajar y luchar,
con honradez, responsabilidad, respeto y el maximo rigor, por la mejora de mi al-
dea y su entorno que es mi casa, lo hago por el mundo; y al estudiar, conocer, tra-
bajar y luchar de la misma manera por la mejora de la vida, el mundo y la naturale-
za, lo hago por mi aldea”.

10.1. LLAMAMIENTO DE HEIDELBERG

Nosotros queremos contribuir plenamente a la preservacion de nuestra herencia
comun: la Tierra.

Estamos, sin embargo, preocupados, en los albores del siglo XXI, por el
surgimiento de una ideologia irracional que se opone al progreso cientifico e
industrial, y que impide el progreso econdémico y social.

Sostenemos que un estado natural, algunas veces idealizado por movimientos
con tendencia a mirar hacia el pasado, no existe y probablemente nunca haya exis-
tido desde la primera aparicion del hombre en la biosfera, dado que la humanidad
ha avanzado siempre transformando progresivamente la naturaleza de acuerdo con
sus necesidades, y no al revés.

Suscribimos totalmente los objetivos de una ecologia cientifica para un universo
cuyos recursos deben ser catalogados, gestionados y preservados.

Pero también exigimos que este “catalogo”, inventario, gestion y preservacion
estén basados en criterios cientificos y no en preconceptos irracionales.

Revista Galega de Economia, vol. 13, nim. 1-2 (2004), pp. 1-43 41
ISSN 1132-2799



Documentos

Llamamos la atencion sobre el hecho de que muchas actividades humanas esen-
ciales se realizan manipulando substancias peligrosas o en su entorno, y que el pro-
greso y el desarrollo, para beneficio de la humanidad, han implicado siempre un
control cada vez mayor de fuerzas hostiles.

Consideramos, por lo tanto, que la ecologia cientifica no es mas que una exten-
sion de este progreso y con el objetivo de conseguir una vida mejor para las gene-
raciones presentes y futuras.

Intentamos hacer valer las responsabilidades y deberes de la ciencia hacia la so-
ciedad como un todo. Prevenimos, sin embargo, a las autoridades que rigen los
destinos de nuestro planeta para que se opongan a decisiones basadas en
argumentos pseudocientificos, en informacion falsa o sin relevancia.

Llamamos la atencion de todos sobre la absoluta necesidad de ayudar a que los
paises pobres alcancen un sostenido nivel de desarrollo que sea equiparable al del
resto del planeta, protegiéndolos de los problemas y peligros provenientes de las
naciones desarrolladas, y para que eviten enredarse en marafias de obligaciones
irreales que comprometerian su independencia y dignidad.

Los mayores males que acechan a nuestra Tierra son la ignorancia, la corrup-
cion y la opresion, y no la ciencia, la tecnologia y la industria, cuyos instrumentos,
cuando se manejan adecuadamente, son herramientas indispensables para un pre-
sente y un futuro llevado a cabo por la humanidad, por ella y para ella misma y pa-
ra hacer frente a los principales problemas que tiene en el campo de la poblacion, el
hambre y las enfermedades del mundo.

Estos son algunos de los destacados firmantes: B.N. Ames (bioquimico, direc-
tor, National Institute of Environmental Health Sciences, Berkeley-USA), Ph.W.
Anderson (premio Nobel de Fisica), C.B. Anfinsen (premio Nobel de Quimica), H.
Atlan (biofisico francés, catedratico, director del Centro de Investigacién en Biolo-
gia Humana de Paris), J. Axelrod (premio Nobel de Medicina), B. Benacerraf
(premio Nobel de Medicina), H. Albrecht Bethe (premio Nobel de Fisica), Sir J.W.
Black (premio Nobel de Medicina), N. Bloembergen (premio Nobel de Fisica),
N.E. Borlaug (cientifico forestal, premio Nobel de la Paz), P. Bourdieu (sociologo,
profesor del College de France), A. Butenandt (premio Nobel de Quimica), T.R.
Cech (premio Nobel de Quimica), C. Chagas (médico brasilefio de prestigio inter-
nacional, director de salud publica, Doctor Honoris Causa de las Universidades de
Paris y de Harvard), O. Chamberlain (premio Nobel de Fisica), S. Cohen (premio
Nobel de Medicina), Sir J. Warcup Cornforth (premio Nobel de Quimica), J. Daus-
set (premio Nobel de Medicina), G. Debreu (premio Nobel de Economia), J. Dei-
senhofer (premio Nobel de Quimica), Chr. de Duve (premio Nobel de Medicina),
M. Eigen (premio Nobel de Quimica), R.R. Ernst (premio Nobel de Quimica), P.G.
de Gennes (premio Nobel de Fisica), I. Giaever (premio Nobel de Fisica), D.A.
Glaser (premio Nobel de Fisica), Frangois Gros (profesor del Collége de France de
Biologia del Desarrollo), R. Guillemin (premio Nobel de Medicina), H.A. Haupt-
man (premio Nobel de Quimica), H. zur Hausen (director del Centro Aleman de
Investigacion del Cancer de Heidelberg), F. Heritier-Auge (profesora del Collége
de France de Antropologia), D.R. Herschbach (premio Nobel de Quimica), G.
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Herzberg (premio Nobel de Quimica), B. Hess (biofisico, ex-vicepresidente del
Centro Aleman de Investigacion Max Planck), R. Hoffman (premio Nobel de Qui-
mica), R. Huber (premio Nobel de Quimica), Sir A. Fielding Huxley (premio No-
bel de Medicina), S.P. Kapitza (catedratico de Ciencias del Instituto para los Pro-
blemas Fisicos de Rusia), J. Karle (premio Nobel de Quimica), Sir J. Kendrew
(premio Nobel de Quimica), Kl. von Klitzing (premio Nobel de Fisica), A. Klug
(premio Nobel de Quimica), E.G. Krebs (premio Nobel de Medicina), L. Lederman
(premio Nobel de Fisica), J.M. Lehn (premio Nobel de Quimica), W. Leontief
(premio Nobel de Economia), R. Levi-Montalcini (premio Nobel de Medicina),
R.S. Lindzen (catedratico de la Academia Nacional de Ciencias de los EE.UU.,
MIT, WIS.; meteorologia), W.N. Lipscomb (premio Nobel de Quimica), H.M.
Markowitz (premio Nobel de Economia), S. van der Meer (premio Nobel de Fisi-
ca), C. Milstein (premio Nobel de Medicina), Sir. N.F. Mott (premio Nobel de Fi-
sica), J. Murray (premio Nobel de Medicina), D. Nathans (premio Nobel de Medi-
cina), L. Neel (premio Nobel de Fisica), Erwin Neher (premio Nobel de Medicina),
M.W. Nirenberg (premio Nobel de Medicina), G. E. Palade (premio Nobel de Me-
dicina), L. Pauling (premio Nobel de Quimica, paz), A.A. Penzias (premio Nobel
de Fisica), M.F. Perutz (premio Nobel de Quimica), J.C. Polanyi (premio Nobel de
Quimica), Lord G. Porter (premio Nobel de Quimica), I. Prigogine (premio Nobel
de Quimica), A. Prochiantz (director de CNRS de Investigacion, Ecole Normale
Supérieure de Paris, WIS.; farmacologia), T. Reichstein (premio Nobel de Medici-
na), H. Rohrer (premio Nobel de Fisica), B. Sakmann (premio Nobel de Medicina),
A. Salam (premio Nobel de Fisica), A.L. Schawlow (premio Nobel de Fisica), G.
Schettler (ex-presidente de la Academia de Ciencias de Alemania, cardiologia), K.
Siegbahn (premio Nobel de Fisica), S. Fred Singer (catedratico de Ciencias Am-
bientales de la Universidad de Virginia, director del SEPP de Washington, Envi-
ronmental Sciences), R.L.M. Synge (premio Nobel de Quimica), J. Tinbergen
(premio Nobel de Economia), Lord A. Todd (premio Nobel de Quimica), A. Tof-
fler (doctor en letras, leyes y ciencias, ensayista), Charles H. Townes (premio No-
bel de Fisica), R. Truhaut (catedratico de Farmacologia, experto en toxicologia,
Facultad de Ciencias de Paris), Sir J.R. Vane (premio Nobel de Medicina), H. E.
Varmus (premio Nobel de Medicina), Th.H. Weller (premio Nobel de Medicina),
Elie Wiesel (premio Nobel de la Paz), T.N. Wiesel (premio Nobel de Medicina),
Robert W. Wilson (premio Nobel de Fisica).
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