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En los ultimos cinco afios, en las aguas del litoral espariol, se han vivido tragedias maritimas
relacionadas con e sector pesquero que no nos pueden mas que hacer meditar sobre los
factores de riesgo de nuestra flota. La ultima gran tragedia, en aguas del Estrecho de
Gibraltar, fue la del “Nuevo Pepita Aurora’. Pero, en lugares tan distantes como el
Mediterraneo, “Enrique el Morico”; € Cantabrico, “Nuevo Pilin”’; o las temidas aguas
gallegas, “ Siempre Casina’, “O Bahia’; se han sucedido los desastres, sdlo €l naufragio de los
cinco pesqgueros citados han provocado la muerte a 32 personas, ademas de la pérdida de los
buques. En esta comunicacion deseamos exponer nuestra metodologia, de acuerdo con la
OMI, para la obtencién del indice de riesgo para diferentes categorias de buques pesgueros,
en dénde contemplaremos tanto la probabilidad de accidentes, por cada millén de millas
navegadas para los diferentes caladeros y tipos y subtipos de buques pesqueros, como las
consecuencias de los mismos, evaluadas por gravedad e impacto econdémico. Para ello
contamos con una base de datos de accidentes elaborada por nosotros, empleando diferentes
fuentes complementarias, que abarca desde 1992 y esta actualizada hasta diciembre de 2007,
con mas de 1500 accidentes de pesqueros de este tipo registrados y 80 campos por registro.
Pero no deseamos quedarnos en la mera descripcion y €l calculo frio de los indices, sino que
también queremos aportar € andlisis y concluir con la recomendacion de medidas efectivas,
tanto constructivas como de inspeccion y control ndutico, que puedan ahorrarnos en un futuro

proximo estos desgraciados eventos.



1 Objetivosy metodologia

1.1  Objetivos

El objetivo fundamental del proyecto que hemos desarrollado en esta Universidad, junto con
la UPC y Fomento, en e cual se fundamenta esta comunicacion, es calcular el indice de
riesgo de los buques que navegan por las aguas SAR espariolas peninsul ares.

Otros objetivos, que estan ligados con la metodol ogia para obtener este indice de riesgo, son
los dirigidos a obtener el modelo de trafico mas preciso posible, con la finalidad de calcular
las probabilidades de que ocurran accidentes en nuestras costas, y los ligados con las
consecuencias de los accidentes., mediante la elaboracion de una base de datos de accidentes
lo mejor georreferenciada posible, con identificacion precisa de los buques accidentados y sus
circunstancias anterioresy posteriores al suceso.

1.2  El modelo detréfico

Para dibujar y andizar e modelo de trafico hemos colocado en tres fases escalonadas
receptores AIS SR 162, a lo largo de toda la costa peninsular espafiola, con un disefio de
almacenamiento y representacion de los datos AlS totalmente propio. No obstante, dado que
la mayor parte de los buques de pesca, cuando hemos realizado € seguimiento, aln no
contaban con emisores AlS, para el modelo de tréfico pesquero también hemos empleado las
resoluciones del Ministerio de Agricultura'y Pesca donde se publican los censos de las flotas
y los Reales Decretos que regulan €l gercicio de la pesca en los distintos caladeros.

1.3 Lasbasesde datos de accidentes.

Desde 2002 venimos empefiados en obtener una base de datos de accidentes que pueda
convertirse en una herramienta eficaz y comoda para facilitarnos el andlisis de los accidentes
maritimos. Tenemos actualizados nuestros registros, con mas de 50 campos cumplimentados
por accidente, para toda la costa peninsular espafiola desde enero de 1992 hasta diciembre de
2007. Los expedientes sobre accidentes facilitados por Marina Mercante han sido
complementados con consultas en Lloyds Casualty, en la OMI, en Equasis, y en la web en
general, desde dénde se pueden obtener informes o articulos que nos pueden aclarar algun
detalle de los mismos. Ademéas, hemos procurado completar los datos de los buques
siniestrados, por este motivo mangjamos la enciclopedia Fairplay, las diferentes versiones
actualizadas, la cual también empleamos para identificar los bugques AlS, y una base de datos
sobre pesqueros espafioles generada por nosotros mismos, en base a los censos de pesqueros,
la base que posee Marina Mercante y consultas puntuales, miles de ellas, a censo de laflota
que posee la Secretaria General de Pesca.



2. Estadistica descriptiva general.
Entre enero de 1992 y diciembre de 2007, la Direccion Genera de la Marina Mercante
Esparfiola ha considerado como accidentes maritimos |os sucesos acaecidos a un total de 6494

buques, clasificados genéricamente tal como se indica en € siguiente cuadro:

799 Mercantes
484 Otros
1569 Pesqueros
3642 Recreo

Tabla 1. Clasificacion genérica de los buques accidentados en el periodo 1992-2007, €l 43% pesqueros.
Estos accidentes han provocado la muerte a 388 personas, y la desaparicion de 298, 470

fueron rescatadas heridasy 12.813 ilesas.

Tipo Pérdida

Bugue total No apto
Mercante 52 248

Otros 74 156
Pesquero 475 (30%) 653 (42%)
Recreo 591 1608

Tabla 2. NUmer o de buques queresultaron no aptos o pérdida total después del accidente sufrido.

En total, 475 buques pesgueros han sido pérdida total, a los cuales debemos sumar los 653
que resultaron no aptos para navegar después del accidente.

En este periodo estudiado, han existido tres grandes contaminaciones y otras 24 moderadas,
provocadas fundamentalmente por bugques mercantes, pero también por dos pesgueros.

A continuacion pasamos a examinar las variables mas notables analizadas para los buques
pesqueros.

2.1 Estadistica descriptiva delos pesquer os

La tendencia anual de accidentes es descendente, en nimeros absolutos, y también lo es con
relacion al total de las flotas, aunque no de formatan acusada (ilustraciones 1 a 3).

El tipo de accidente es bastante variable desde e punto de vista anual (ilustracion 4 y 5),
aunque apenas S existe la variacion estacional, con una ligera preponderancia del verano
sobre €l resto de las estaciones, e 27%, debido ala mayor actividad. El 61% de |os accidentes
podemos entender que se deben a estado de conservacion de los pesqueros, frente a 39% que
se deben ala operativa a bordo.



Numero Accidentes pesqueros por afio
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Ilustracién 1 Evolucion anual delos accidentes en los buques pesguer os espafiol es.

Numero accidentes por cada 1000 buques y afio

1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006

Ilustracién 2 Accidentes por cada 100 buques de flotay afio
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Ilustracion 3 Relacién entre el descenso bruto en los accidentes de buques pesquerosy € relacionado con
el nimero de unidades que confor ma la flota (promediado por quinquenio).



Distribucion por tipo de accidente en los buques pesqueros
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Ilustracion 4. Losfallos estructurales es el accidente mas habitual. L as zozobras sdlo representan e 12%
del total, aunque veremos que son los accidentes de provocan las consecuencias mas gr aves.
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Ilustracién 5. Podemos observar quela distribucion anual por tipo de accidentes no es constante.
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Ilustracion 6. Pesquer os accidentados por arte de pesca.



L os buques de pesca de arrastre y artes menoresy de casco de madera con una edad superior a
los 20 afios son los que mas accidentes sufren, no obstante esta afirmacion debe matizarse,
puesto que €l 74% de la flota pesquera espafiola que faena en el caladero nacional tiene casco
de madera, frente al 17% de acero y e 9% con casco de poliéster.

De esta manera, las probabilidades de accidente por cada 1000 buqgues de flota 'y afio, son 4
VECES SUpErior en un pesguero con casco de acero que en uno de madera o de poliéster.
También debemos anotar que el 9% de los accidentes de los buques pesqueros con casco de
acero fueron zozobras, frente al 11% de los de madera'y e 16% de los de poliéster. Por €l
contrario, observamos que € 41% de los accidentes de los buques de madera fueron fallos
estructurales, frente al 24% de los de acero y e 21% de los de poliéster. ES curioso constatar
que e 37% de los accidentes que sufrieron los buques de acero fueron abordajes, frente al
26% de los de poliéster y solo & 15% de |os de madera.

El 67% de los pesqueros accidentados tienen mas de 20 afios. Pero, comparativamente, las
pérdidas totales las sufren mas los buques mas jovenes, & 39% de los buques de menos de 20
anos accidentados fueron pérdidatotal.

El 40% de los accidentes los sufrieron buques de pesca con base en puertos gallegos, que es
dénde se concentra la mayor flota. EI 21% los protagonizaron buques con base en los puertos
andaluces, también un 21% sumaron |os pesqueros con base en el Mediterraneo, y un 17% los
buques pesqueros con base en la cornisa Cantébrica.
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Ilustracion 7. Distribucion de los accidentes, contabilizados por cuadricula, en la costa norte espafiola.



3. indice de Riesgo
3.1 indicede Consecuencia
| =log,, Y pérdidas
El indice de consecuencia lo hemos evaluado de 1 a 4, de acuerdo con €l siguiente cuadro (es
evidente que un indice inferior a 1 no puede ser considerado accidente).

Accidente Valor
Catastrofe 4
Muy grave 3
Grave 2
Leve 1
Sin dafios 0

Tabla 3. Escala de las consecuencias de los accidentes mar itimos.
El indice que representamos es logaritmico y para su establecimiento hemos partido de las
definiciones de la OMI sobre accidentes gravesy muy graves.
De esta manera, entendemos por un accidente muy grave, aguél en que concurren una o varias
de las siguientes circunstancias: pérdida de una vida humana y/o pérdida total del buque y/o
contaminacion grave, que en el caso de hidrocarburos seria superior a 700 toneladas vertidas
al mar.
En un accidente pueden perderse varias vidas 0 la contaminacion puede ser de varios miles de
toneladas, incluso el valor del bugue o de la carga que transporta pueden hacer que nos
debamos plantear diferenciaciones, por este motivo, hemos observado la catéstrofe.
Ademas, no todos las consecuencias de los accidentes son iguales, dentro de una misma
categoria (muy grave, grave...), de hecho se pueden observar importantes diferencias.
De esta manera, partiendo de estas premisas, €l valor maximo que podria tomar la suma de
todas las pérdidas es de 10.000, entendiendo que € vaor minimo asignado a un accidente
muy grave es de 1000, de 100 auno gravey de 10 auno leve.
La unica manera de evaluar desde un mismo sistema de referencia las diferentes
consecuencias de los accidente es por su valor econdémico, pero desde la base de datos de los
accidentes, incluso desde los expedientes o los informes es imposible conocer e valor
econdémico, no obstante entendemos que podemos obtener valores fiables, desde € punto de

vista de la evaluacion de las consecuencias de |os accidentes.



La valoracion de la pérdida de vidas humanas se ha realizado en base a lo establecido por las
leyes espafiolas como indemnizacion y también la préctica habitual de los seguros y
tribunales. Por este y otros motivos, hemos valorado cada persona muerta o desaparecida en
1 millén de euros, en 250.000 las personas heridas, y en 10.000 €l esfuerzo de evacuaciéon de
las personas que resultan ilesas. Por supuesto que esta valoracion econémica tan solo nos
sirve como marco de referencia para establ ecer 10s coeficientes de pérdidas.

La valoraciéon de los bienes, e buque pesguero y su carga, ha resultado ser un calculo
complgjo, estimando éste, de acuerdo con diferentes fuentes. De esta manera, hemos
establecido una escala logaritmica en la que estimamos un valor de 4 millones de euros para
un pesguero de 600 Gt, de 0,5 millones para 60 Gt y de 0,12 € para 6 unidades de arqueo,
ponderando en 8.000 euros €l precio de una embarcacion de 1 Gt. El valor del bugue ha sido
depreciado por la edad en e momento del accidente, en un 5% anual compuesto, dado que
presumimos que | os costes de manteni miento aumentan con la edad del mismo.

La valoracion de la contaminacion es lo mas complicado. De acuerdo con € Dr. lan C.
White!, director de la ITOPF, entre los factores que afectan al coste de la limpieza de los
vertidos se encuentran: € tipo de hidrocarburo; la cantidad vertiday la velocidad del vertido;
las caracteristicas fisicas, bioldgicas y econdmicas del escenario del vertido; las condiciones
atmosféricas y de mar; la época del ano; la efectividad de la limpieza. Consecuentemente,
podemos deducir que el tamafio del bugue no tiene mucho que ver con € coste de la
contaminacion, de hecho, bugues pequefios han protagonizado grandes catastrofes
medioambientales. De esta manera, y de acuerdo con la referencia, en la que podemos leer
que el 95% de los vertidos, incluidos los mayores, producen costes de limpieza inferiores a
los 10 millones de ddlares, pero existen excepciones en las que el coste se puede elevar a casi
2 millones de ddlares por cada 100 toneladas vertidas. Teniendo en cuenta que €l objeto de
esta valoracion es e célculo de un indice de consecuenciay que € nimero de vertidos no ha
sido notable, hemos considerado establecer cada uno de ellos estudiando cada caso particular.

También hemos valorado e hundimiento del buque, sus gastos de remocién o el impacto
mediocambiental, en el caso que ésta fuese imposible, en 1 millén de euros por cada 1000 Gt;
también las arribadas forzosas, €l remolque o € esfuerzo en e salvamento que no ha sido

observado en |os apartados anteriores.

! White & Molloy (2003) Factorsthat deter mine the cost of oil spills Internacional Oil Spill Conference 2003,
Vancouver, Canada



3.1.1 Calculo practico del indice de consecuencia par a los pesquer os.

ID |Fallecid{Heridos [llesos |Perdida total [No apto |Averiadcontarcontaricontamirfhundimien|arribada/cq Total Ic

282 1004 101] 10,36/ 900,795699( 100,27 0 0 0 0 100,67 2217,09093] 3,34578351
4065 1004 101] 10,04 900,159636{ 100,05 0 0 0 0] 100,0393 2215,29215] 3,34543101
3449 1004 101] 10,04 900,001225 100 0 0 0 0| 100,0056 2215,04723] 3,34538299
1129] 1004 101 0] 900,005708 100 0 0 0 0| 100,0045 2205,01211] 3,34341098
51111 1032 0] 10,04 902,349307{ 100,78 0 0 0 0] 100,8703 2146,04271] 3,33163836
4813] 1040 0 0] 901,049012| 100,35 0 0 0 0] 100,4483 2141,84698| 3,33078844
751 1024 0] 10,08 901,458048[ 100,49 0 0 0 0] 100,6154 2136,63946| 3,32973125
3450 1016 0] 10,16 901,651312[ 100,55 0 0 0 0] 101,2505 2129,61225| 3,32830054
119 1004 0] 10,28 902,205195( 100,74 0 0 0| 10,002| 100,7184 2127,94016] 3,32795941
2116] 1008 0] 10,24 902,15242( 100,72 0 0 0 0] 101,6111 2122,72099| 3,32689292
5067] 1020 0 0] 901,047204| 100,35 0 0 0 0] 100,3418 2121,73807] 3,32669177
3101 1020 0 0| 900,512264| 100,17 0 0 0 0f 100,3444 2121,02742]| 3,32654628
404 1008 0] 10,16 900,797287( 100,27 0 0 0 0] 100,571 2119,79405] 3,32629367
1946] 1008 101] 10,16 900,456096{ 100,15 0 0 0 0 0 2119,76813| 3,32628836
1076] 1008 101] 10,04 900,274113[ 100,09 0 0 0 0 0 2119,40548| 3,32621405
3937 1008 0] 10,08 900,218926{ 100,07 0 0 0 0] 100,0936 2118,4655] 3,3260214
3421] 1008 0] 10,04 900,237357( 100,08 0 0 0 0] 100,0775 2118,43398| 3,32601493
1498] 1008 0] 10,12 900,131437{ 100,04 0 0 0 0] 100,0939 2118,38915] 3,32600574
3475 1004 102] 10,2 901,119652 100,37 0 0 0 0 0 2117,69287]| 3,32586297
1855 1016 0 0] 900,537836] 100,18 0 0 0 0] 100,2165 2116,93362| 3,32570724

Tabla 4. Extracto de la sAbana excel para €l calculo del indice de consecuencia.
En la tabla anterior observamos los 20 pesgqueros de mayor indice de consecuencia. Aqui esta
indicado €l 1D del buque, €l cdculo del indice de consecuencia para el nimero de fallecidos y
desaparecidos (observamos que en todos los buques anteriores hubo algun fallecido y/o
desaparecido), heridos y rescatados. Se valora la pérdida total del buque complementada
siempre con la no aptitud para navegar, que pudiera reflgjar sdlo esta Gltima circunstancia. En
el caso que el buque resulte apto para navegar después del accidente, podra tener unas averias
gue son valoradas, al igual que la contaminacion que puede ser muy grave, grave o moderada,
se valora también & buque hundido, con la consiguiente pérdida econdmica, aunque éste
después se reflote, y otras circunstancias como el remolque, la arribada forzosa, la pérdida de
carga o e esfuerzo de salvamento que no haya sido contemplado en las columnas anteriores.

LacolumnalC, esd logaritmo en base 10 de la suma de la valoracion de las consecuencias.

Comparativa entre el indice de consecuencia total y
el promediado por flota.

400 1,4

350 + \ 4
300 = LN 1
) N\
50 + A n\./'\ 08
i ,
200 4
+ 0,6
150 +

104

100 +

50 4 102

—a—IC

0 + + + + + t t t t + t t IC/1000Bq

S D P PPN RSP P> H—Lineal (IC)

O ©9° 9 DD D DTN QT QO

S G G S S G M PN PO AN MPAN NP Y
NUNTNTNT N NT NN T v Lineal (IC/1000Bq)

llustracién 8. I ndice de consecuencia por afio, escala izquierda, y tendencia del mismo. Ademas del indice
de consecuencia por cada 1000 buquesdeflotay afio, escala derecha, y su tendencia.



En la ilustracion 8 podemos leer, por afos, € indice de consecuencia total y su tendencia
claramente descendente. También podemos observar este mismo indice promediado y
relacionado con cada 1000 unidades de flota. De esta manera, a observar la menor pendiente
en esta segunda linea de tendencia, podemos afirmar que estdn disminuyendo las
consecuencias de los accidentes de forma global, fundamentalmente debido a menor nimero

de éstos, y también lo estén haciendo las consecuencias en cada accidente particular.

Total del indice de consecuenciay promedio por buquey
estacion.
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[lustracion 9. Aqui observamos claramente que en verano es cuando sucede € mayor nimero de
accidentesy serequiere e mayor esfuerzo global en salvamento. Por € contrario, las mayores
consecuencias delos accidentes por buque son durante el invierno, y las menores en verano.

3.2  indicede Probabilidad

Para establecer el indice de probabilidad necesitamos un marco de referencia Unico y
universal y este no es otro que las millas navegadas por 1os buques, esto es, € tiempo que
estén expuestos al riesgo.

3.2.1 Calculodelasmillasnavegadasy la probabilidad para los buques pesquer os.

Para el célculo de las millas navegadas por los diferentes tipos de buques pesqueros, dada la
carencia de datos AlS, hemos empleado los diferentes censos publicados?, ademés de los
Reales Decretos donde se regula el gjercicio de la pesca por estas flotas, agui no tan solo

viene registrado el tamarfio de los buques que faenan con un determinado arte y en el caladero

2 Resolucion de 15 de febrero de 2000 sobre e censo de las flotas de altura, gran aturay buques palangreros
mayores de 100 trb que operan dentro de los limites geograficos de la comision de pesca del Atlantico Nordeste.
Resolucion 10/7/2000 sobre buques pesgueros congeladores que operan en la zona NAFO. Resolucion 24/2/2000
sobre el censo de buques palangreros menores de 100 trb que pescan en lazona Vllla, by d Resolucién
27/3/2000 sobre el censo de buques Bacaladeros. Resolucién de 15 de septiembre de 2000, de la Secretaria
Genera de Pesca Maritima, por la que se hacen publicos |los censos actualizados de buques del Caladero
Nacional por modalidades de pesca.



indicado, sino que también nos anotan cuantos dias a la semana o afio pueden faenar y a partir
de que veril o hasta que distancia del puerto base. Hemos tenido en cuenta el nimero de dias
de temporal a afio y los dias necesarios de reparacion. La probabilidad de accidente por tipo
de buque pesquero y caladero ha sido calculada para cada 100 millones de millas navegadas,
lo que aproximadamente navegaria la totalidad de la flota, por tipo de arte, cada 5 afios.

Millas navegadas por toda la flota e indice de probabilidad de
accidente por afio.
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[lustracion 10. Representacion de las millas navegadas por afio y por latotalidad de la flota pesquera en
aguas espafiolas de responsabilidad SAR y calculo del indice de probabilidad (logar itmico), nimero de
accidentes por cada 10° de millas navegadas, por afio, con la linea de tendencia, ligeramente descendente.

3.3 indicedeRiesgo
Hemos obtenido el indice de probabilidad por flotas, esto es, por tipo de buques, por €l
contrario el indice de consecuencia o hemos obtenido para cada buque, de esta manera

calculamos e indice de consecuencia promedio para cada flota.

accidentes nconsecuencias
0g10) " +logl0
Zl millasnav d Zl accidentes

El indice lo debemos observar como un indicador comparativo, no obstante de acuerdo con la
OMI® y la matriz de riesgo que adjuntamos, deben adoptarse medidas a partir de indices de

riesgo iguales o superiores a4.

Consecuencia/Probabilidad |raro poco probable [probable muy probable
moderado 1 2 3 4
grave 2 3 4

muy grave 3 4

catastréfico 4

Tabla5. Matriz deriesgo.

¥ OM1 (2002). Directrices relativas a la evaluacion formal de la seguridad en e proceso normativo de la OMI.
MSC/Circ.1023 MEPC/Circ.392. 5 Abril 2002.



3.3.1 Resultados obtenidos para los buques pesquer os

Evolucidon anual del riesgo en los pesqueros
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llustracion 11. Desde 2001 € indice deriesgo global dela flota pesquer a espafiola esta por debajo de 4.
Indudablemente, la evolucion anual del indice de riesgo en los pesgqueros esparioles que
faenan en nuestras costas esta disminuyendo, y actualmente se sitla justo por debajo de 4. Ya
habiamos comprobado gque no tan sdlo ha descendido el nimero total de accidentes, y éstos
con relacion a las flotas, sino también la probabilidad de que sucedan los accidentes y las
consecuencias de los mismos. Por tipos de buque y caladero, decir que todos los arrastreros
tienen un indice de riesgo superior a 4, aunque los buques de mayor riesgo son los que faenan
en el Cantébrico Noroeste.

indice de Riesgo por tipo de pescay caladero
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Ilustracion 12. Observamos en la grafica que € mayor riesgo lo tienen los buques que faenan en €l
Cantabrico Noroeste con volantas, muy par € os con losderasco y losde palangredefondoy arrastre del
mismo caladero. Todos los buques de arrastretienen un indice deriesgo superior a 4. Al otro lado, los
buques de menor riesgo son los de palangr e de superficie del Atlantico y todoslos de cer co.



indice de riesgo por zonas SAR
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lustracién 13. indicederiesgo por zonas de responsabilidad SAR esparfiola.
El mayor riesgo de accidente de pesqueros se encuentra en el Estrecho de Gibraltar. Por

Autonomias, es en las del Cantébrico donde observamos el mayor riesgo. El mayor nimero de

accidentes suceden, con diferencia, en la zona Atlantica, donde también suman e mayor

acumulado de consecuencias. Pero, por €l contrario, la mayor probabilidad y riesgo de

accidente latienen los pesqueros que faenan en €l Golfo de Cadiz y el Mediterraneo Andaluz.

Tipo Accidente | N° acc >IC millas nav | Probabilidad IP IC IR

Abordaje 268| 509,244953| 126717610] 13,218368| 1,12117784| 1,90016773| 3,02134557
Choque 68| 162,875154| 126717610| 3,35391427| 0,52555196| 2,39522285| 2,92077481
Varada 194| 409,601529| 126717610| 9,56852011| 0,98084477| 2,11134809| 3,09219286
Fallo Estructural 531] 1167,76809| 126717610 26,1901246| 1,41813757| 2,19918662| 3,61732418
Fuego/Explosion 117] 266,963558| 126717610| 5,77070543| 0,76122891| 2,28173981| 3,04296872
Escora/Zozobra 170| 478,225765| 126717610| 8,38478567| 0,92349197| 2,81309274| 3,7365847

Tabla 6. indice de probabilidad, consecuenciay riesgo por tipo de accidente.

En latabla 6, podemos leer que el mayor riesgo de accidente para los buques pesgueros es €l

relacionado con su estabilidad, alin siendo su probabilidad pequefia, sus consecuencias suelen

ser muy graves (tabla 7). En segundo lugar, en riesgo, esta €l fallo estructural, en este caso por

la probabilidad, siendo sus consecuencias menores. El abordaje, es el segundo accidente més

probable, aungue es el accidente que normal mente tiene las consecuencias mas leves.

Ptotal No apto apto Perd vidas |PV corr sin apto
Abordaje 0,19298246| 0,43508772| 0,37192982[ 0,05263158 0,083798883
Choque 0,48571429| 0,32857143| 0,18571429| 0,02857143 0,035087719
Varada 0,24413146]| 0,45539906| 0,30046948[ 0,07075472 0,101146005
Fallo estructural | 0,29668412( 0,52879581| 0,17452007| 0,02268761 0,027484144
Fuego/Explosion | 0,34090909| 0,45454545| 0,20454545| 0,03053435 0,038386041
Escora/Zozobra 0,64640884| 0,2320442| 0,12154696{ 0,64088398 0,729559748

Tabla 7. Consecuencias de los accidentes por tipo.

Pérdidatotal de los buques o incapacidad para

navegar, después del accidente, y pérdidas de vidas por accidente. Asi podemos leer que casi €l 65% delas
escoras/zozobrasda lugar ala pérdidatotal del buque 6 que, por término medio, en cada accidente de este
tipo, se pierden 0,64 vidas.
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Ilustracion 14. Pérdida de vidas por tipo de accidente. Debido a las escorasy zozobr as se pierden algo mas
de 7 vidas al afio. L os accidentes operacionales cobran 2 vidagafio y una losfallos estructuralesy fuegos.

4. Analisisy correlacion de variables.

El nimero de accidentes de los buques pesqueros espafioles que faenan en aguas espariolas
peninsulares de responsabilidad SAR ha disminuido considerablemente en los Ultimos afos,
pero no asi e nimero de accidentes por cada 1.000 buqgues de flota e, incluso, la probabilidad,
por cada 100 millones de millas navegadas, de que un pesguero tenga un accidente es similar
ala de hace un década, aunque la tendencia de esta probabilidad es ligeramente descendente,
con una pendiente mucho menor que la del nimero de accidentes. También la mayor o menor
gravedad de las consecuencias de | os accidentes presenta un perfil ligeramente descendente en
los dltimos 15 arfios.

De esta manera, € indice de riesgo de accidente maritimo en los pesqueros, ha disminuido en
los ultimos 15 afios, desde valores por encima de los cuales la OMI considera que se deben
adoptar medidas, a valores tol erables, aunque siempre mejorablesy siempre por debajo de 4.
Hemos analizado €l riesgo por zonas SAR, caladeros, tipos de arte, no encontrado diferencias
notorias, aunque, por supuesto, hemos apuntado |os tipos de buques y zonas donde € riesgo
es superior alos valores que la OMI consideratolerables.

Ademas, hemos identificado dos tipos de accidente con un riesgo muy superior a los demas,
el primero, los fallos estructurales, debido a la frecuencia con la que suceden, normalmente
pegueiias vias de agua controlables, el segundo, mas preocupante, las escoras y zozobras, por
las graves consecuencias que depara, con importantes pérdidas de vidasy bienes.



Finalmente, hemos calculado e coeficiente de correlacion de Pearson entre las diferentes
variables que pudieran determinar los tipos de accidente, por € tipo de buque (materia del
casco, edad, tamafio, potencia...); la zona y tipo de pesca, las variables meteoroldgicas y
estacionales, diariasy horarias.

Hemos comprobado que el coeficiente era elevado, proximo a 0,8, cuando hemos contrastado
el caladero con €l tipo de pesca o la region. Hemos observado que las actuaciones de los
equipos de salvamento no se llevan a cabo de acuerdo a protocolos, puesto que € coeficiente
de correlacion entre € tipo de accidente y éstas es de 0,53. Hemos visto que apenas Si existe
relacién entre e tipo de accidente y la edad de los pesqueros, su tamafio, laregion y caladero
donde faenaban, €l diade la semanao € estado de lamar. Por e contrario, hemos obtenido un
coeficiente de correlacion de 0,72 a relacionar el material del casco con €l tipo de accidente y
también entorno a 0,7, dependiendo de la zona SAR, a relacionar €l puerto basey € tipo de
accidente (este hasido muy superior a0,7 en Asturias, € Pais Vasco y Catalufia).

Este andlisis habla por s sdlo de las medidas correctoras a tomar, fundamentalmente
encaminadas a la revision de la estabilidad de determinados tipos de bugues en puntuales
puertos base.

5. Conclusiones.

Defendemos la metodologia para el calculo del indice de riesgo que nos sugiere la OMI y que
hemos expuesto aqui, desarrollada por estos autores, como una manera mucho mas clara que
la estadistica descriptiva clasica para la identificacion y cuantificacion de los riesgos para la
navegacion maritima, puesto que no tan solo tiene en cuenta el nimero de accidentes, sino la
probabilidad de que sucedan, de acuerdo con un parametro comun, y las consecuencias de los
mismos.

Aungue € indice de riesgo global de la flota pesquera espafiola que faena o navega por las
aguas peninsulares de responsabilidad SAR es claramente descendente y, actualmente, esta
por debajo de 4, aln se debe hacer esfuerzos notables para disminuir las probabilidades de
gue sucedan accidentes y aminorar sus consecuencias, principamente y en las flotas de
arrastreros, paratoda Espafiay, paratodas las flotas en el Cantabrico Noroeste.

También debemos subrayar el esfuerzo que debemos realizar en prevenir los accidentes por
fallo estructural y por falta de estabilidad, los primeros por su frecuenciay éstos ultimos por
SUS consecuencias.

Finalmente, advertir de la clara relacion que existe entre los tipos de accidente y €l puerto

base de los pesqueros.



