‘oman ta zabal zazy BILBOKO

INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA

Euskal Herriko DE INGENIERIA
o  Unibertsitatea DE BILBAO

MASTER UNIVERSITARIO EN NAUTICA Y TRANSPORTE
MARITIMO

TRABAJO FIN DE MASTER

ESTUDIO DE LAS CONDICIONES DE TRABAJO EN
LA MARINA MERCANTE, MLC 2006 Y SU
IMPACTO EN LA INDUSTRIA MARITIMA

Estudiante: Ferrando Garcia, Rafael

Director/Directora: Sanchez-Beaskoetxea Gomez, Javier

Curso: 2022-2023 Fecha: Portugalete, 2, junio, 2023



eman ta zabal zazu

>

Universidad
del Pais Vasco

BILBOKO

INGENIARITZA ESKOLA

ESCUELA

Euskal Herriko DE INGENIERIA DE BILBAO

Unibertsitatea

Resumen

El trabajo de fin de master se centra en el analisis del Convenio sobre el Trabajo
Maritimo de la Organizacién Internacional del Trabajo (MLC 2006). El objetivo principal
es examinar este convenio y evaluar su eficacia en la proteccion de los derechos

laborales de los trabajadores maritimos.

El estudio también se enfoca en identificar y analizar las deficiencias encontradas en las
inspecciones de Control del Estado Rector del Puerto (PSC, por sus siglas en inglés)
relacionadas con el cumplimiento de las normas laborales establecidas en el MLC 2006.
Estas inspecciones se llevan a cabo para garantizar que los buques cumplan con los
estdndares de seguridad y proteccion del medio ambiente, pero también abordan

aspectos laborales asegurando el cumplimiento del MLC 2006.

Se trata de analizar la eficacia del sistema regulatorio actual en materia laboral para la
industria maritima, para ello se estudian informes e investigaciones realizadas en los
ultimos afios que analizan la efectividad del sistema actual en la promocién de

condiciones laborales justas y seguras para los trabajadores maritimos

Finalmente se buscan propuestas para mejorar el cumplimiento de las normas laborales
en el sector maritimo, asi como fortalecer el sistema regulador actual. Estas
recomendaciones pueden estar orientadas a mejorar la implementacion del MLC 2006,
fortalecer las inspecciones PSC en materia laboral y promover una mayor cooperacion

internacional para abordar las deficiencias identificadas.

Palabras Clave: Convenio sobre el Trabajo Maritimo (MLC 2006), trabajo, condiciones

laborales, trabajadores maritimos.
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Abstract

The master's thesis focuses on the analysis of the Maritime Labour Convention of the
International Labour Organization (MLC 2006). The main objective is to review this
convention and assess its effectiveness in protecting the labour rights of maritime

workers.

The study also focuses on identifying and analysing deficiencies found in Port State
Control (PSC) inspections related to compliance with the labour standards established
in the 2006 MLC. These inspections are carried out to ensure that ships meet safety and
environmental protection standards, but also address labour issues ensuring compliance

with the 2006 MLC.

In order to assess the effectiveness of the current regulatory system in labour matters
for the maritime industry, reports and investigations carried out in recent years that
analyse the effectiveness of the current system in promoting fair and safe working

conditions for maritime workers are studied.

Finally, proposals are sought to improve the compliance with labour standards in the
maritime sector, as well as strengthening the current regulatory system. These
recommendations may be aimed at improving the implementation of the 2006 MLC,
strengthening PSC inspections in labour matters, and promoting greater international

cooperation to address identified deficiencies.

Keywords: Maritime Labour Convention (MLC 2006), work, working conditions,

maritime workers.
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Laburpena

Master Amaierako Lanaren Nazioarteko Erakundearen (MLC 2006) Itsas Lan
Hitzarmenaren analisian oinarritzen da. Helburu nagusia da hitzarmen hau berrikustea

eta itsas langileen lan-eskubideak babesteko duen eraginkortasuna ebaluatzea.

Azterketa, halaber, MLC 2006 ezarritako lan-arauak betetzearekin zerikusia duten Portu
Estatuaren Kontroleko (PSC) ikuskapenetan aurkitutako gabeziak identifikatzean eta
aztertzen ditu. lkuskapen hauek itsasontziek segurtasun- eta ingurumen-babeserako
arauak betetzen dituztela ziurtatzeko egiten dira, baina aldi berean jorratzen dira. MLC

2006 betetzen dela ziurtatzen duten lan-arazoak.

Lan-gaietan indarrean dagoen arau-sistemak itsas industriarako duen eraginkortasuna
aztertzea da, horretarako, itsas langileen lan-baldintza bidezko eta seguruak sustatzeko
indarrean dagoen sistemaren eraginkortasuna aztertzen duten azken urteotan egindako

txostenak eta ikerketak. aztertu.

Azkenik, itsas sektoreko lan-arauak betetzen hobetzeko proposamenak bilatzen dira, bai
eta indarrean dagoen arau-sistema indartzeko ere. Gomendio hauek MLC 2006
ezarpena hobetzera, lan-gaietan PSC ikuskapenak indartzera eta identifikatutako

gabeziak konpontzeko nazioarteko lankidetza handiagoa sustatzea izan daitezke.

Gako-hitzak: Itsas Laneko Hitzarmena (MLC 2006), lana, lan baldintzak, itsas langileak.
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1. Memoria

En este capitulo se empieza introduciendo el trabajo poniendo en situacién al lector y
describiendo la motivacién y los beneficios que se han tenido en cuenta a la hora de
realizar este trabajo haciendo un analisis de la situacién de las condiciones laborales en
la marina mercante y como su relevancia ha ido evolucionando en los ultimos afios y

recopilando estudios y documentos relevantes acerca de la materia a tratar.

1.1. Introduccién

El 28 de julio de 2022, la BIMCO y la Cdmara Naviera Internacional (ICS) presentaron el
Seafarer Workforce Report 2021 (International Chamber of Shipping y BIMCO 2021), un
informe sobre la mano de obra en la mar, en el que se advierte de la escasez de marinos
para el ano 2026 y que esta carencia tendrd especial relevancia en la categoria de
oficiales. El informe ofrece informacién variada de manera global y por paises sobre la
oferta y la demanda actual de marinos, asi como la tendencia de los préximos cinco anos
en la flota mundial y anota también que, actualmente, ya existe escasez de oficiales con
experiencia técnica y con titulacidn avanzada, es decir, capitanes, primeros oficiales y
jefes de maquinas. Ademas la Agencia Europea de Seguridad Maritima EMSA por sus
siglas en inglés recalcaba una vez mas en su reporte sobre seguridad maritima del 2022
(European Maritime Safety Agency 2022) la importancia de las condiciones de trabajo
de los marinos para la seguridad maritima internacional, ya en el “EMSA Annual
Overview of Marine Casualties and Incidents” del 2019 se reflejaba que el 65,8% de los
accidentes maritimos se atribuian al factor humano, apuntando ademas que en las
estadisticas institucionales en ningin momento se hace referencia a todos los
accidentes que se previenen gracias a la actuacion de los marinos, por lo que la relaciéon
entre la seguridad maritima y la capacidad de los marinos de realizar su trabajo en

buenas condiciones queda mas que probada.

~10 ~
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Por estas razones me parece relevante hacer un estudio de las condiciones de trabajo
de los marinos mercantes en la actualidad asi como del marco legal que regula el trabajo
maritimo a nivel internacional ya que por el cardcter internacional del transporte
maritimo derivado de la globalizacion los marinos trabajan sin fronteras requiriendo una
regulacion y control internacional sobre la profesién de manera que la educacidn,
training, cualificaciones profesionales, condiciones de trabajo y seguridad puedan estar

en concordancia con los acuerdos internacionales.

Entre los objetivos de este trabajo esta el estudiar la relacién directa que existe entre
las condiciones de trabajo de los marinos con la captacién de talentos para el sector, asi
como con la prevencién de accidentes maritimos, analizar en marco legal en materia de
trabajo para el sector maritimo y finalmente estudiar el grado de aplicacién de la
normativa vigente en la materia mediante estadisticas de resultados de inspecciones de
buques, de informes sobre accidentes maritimos y estudios académicos realizados sobre

el tema.

Para realizar el trabajo se van a estudiar los reportes de los ultimos afios de los
organismos institucionales a nivel internacional y europeo para emplear informacién
actualizada y objetiva, se va a analizar la normativa vigente en materia laboral la cual es
el Convenio Sobre el Trabajo Maritimo o MLC 2006 (Conferencia Internacional del
Trabajo 2018) y se van a estudiar estadisticas proporcionadas por los organismos de Port
State Control a nivel europeo, los cuales componen el Memorandum de Paris sobre
inspecciones maritimas (Paris MoU), se van a analizar diferentes estudios realizados
sobre las condiciones de trabajo en los buques, el cumplimiento de la normativa y la

eficacia del marco legal actual.

Respecto a la estructura del trabajo se va a comenzar analizando el marco legal para la
materia a tratar, es decir el convenio sobre trabajo maritimo, MLC 2006, posteriormente
se pasa a estudiar la actualidad laboral del sector maritimo estudiando la demanda
frente a la oferta de marinos cualificados, los mecanismos de control de dicho nivel de

cualificacion y las vias y entidades existentes para la colocacién de marinos en el sector

~11 ~
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entre otros aspectos para formar una imagen general de cdmo estd organizado el
trabajo en el sector maritimo. Posteriormente pasaria a trabajar con las estadisticas del
Paris MoU para calcular en que porcentaje de la flota operando en aguas europeas se
incumplen las bases del convenio y estudios de campo en el cual se analiza la eficacia
del marco regulatorio actual mediante investigaciones, entrevistas y encuestas a los

propios marinos.

1.2. Contexto Historico

Actualmente las condiciones de trabajo varian en funcion de la empresa naviera y el pais
de abanderamiento del buque, sin embargo, es importante tener en cuenta que las

condiciones de trabajo en el mar han variado enormemente a lo largo de la historia.

Durante gran parte de la historia los marinos trabajaban largas horas, sin apenas
descansos y en condiciones peligrosas lo cual se atribuia a la condicion especial de dicho
trabajo llegando incluso en muchos casos a utilizar mano de obra esclava a bordo de los
buques como era el caso de las antiguas galeras. Poca poco con la evolucion de la
industria estas practicas se han ido abandonando y reconociendo la importancia del
descanso y las buenas condiciones de trabajo tanto por derechos humanos como por la
propia seguridad de la navegacion por lo que se han ido implementando medidas para

reducir los riesgos laborales y proteger a los trabajadores.

En la actualidad, la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT) establece las normas y
pautas a seguir con el fin de mejorar las condiciones de trabajo en la marina mercante,
estas normas abarcan un amplio abanico de temas, tratando desde la seguridad en el
trabajo, la jornada laboral, las condiciones de vida a bordo hasta el desarrollo de

habilidades la capacitacion de los trabajadores y la igualdad de oportunidades.

Con el fin de que estas medidas se apliquen a nivel internacional se han establecido
acuerdos internacionales que regulen las condiciones de trabajo y los derechos de los

marinos a bordo de los buques, siendo hoy en dia el principal el Convenio sobre el

~12 ~
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Trabajo Maritimo de la OIT de 2006 (Conferencia Internacional del Trabajo 2018) el cual
establece los minimos a nivel internacional en materia de derechos y condiciones
laborales. Posteriormente son los paises los que mediante leyes laborales nacionales

establecen condiciones superiores a las establecidas por el convenio internacional.

Pese a que la comunidad internacional ya reconoce la importancia de asegurar las
condiciones de trabajo minimas aun quedan muchos desafios por superar ya que no
todos los paises les dan la misma importancia a estos temas existiendo pabellones de
conveniencia que tratan de abaratar costes a los armadores con el fin de conseguir mas
flota registrada siendo en materia fiscal y laboral donde se recortan gastos
principalmente propiciando condiciones precarias a bordo de los buques, marinos sin
proteccion social adecuada poniéndolos en situaciones peligrosas para su salud vy
seguridad y por tanto afectando al trabajo que realizan trasladando la falta de seguridad

a la operativa de dichos buques .

Como suceso reciente de interés hay que comentar que la pandemia que hemos sufrido
ha repercutido con gran medida en los trabajadores del mar ya que con las restricciones
de viaje y las medidas sanitarias implementadas globalmente muchos marinos se han
encontrado con graves dificultades para embarcar o desembarcar de los buques
prolongandose sus contratos laborales de forma casi indefinida viviéndose casos de
personas que han permanecido a bordo periodos superiores al afio sin bajar a tierra en
todo el periodo por las medidas sanitarias ademas del miedo y el estrés afiadido ante la
posibilidad de contraer el virus en cualquiera de las escalas de buque ya que los marinos
debida a la naturaleza esencial de su trabajo debian seguir desempefnando su trabajo
enfrentandose a un riesgo de exposicion mucho mayor, por lo que a su vez se han tenido
gue implementar por parte de las navieras nuevos protocolos y medidas de seguridad
para prevenir dichos contagios lo que en muchos casos suponia una aumento de la carga
de trabajo para los propios marinos o trabajar con mas equipos de proteccién individual
adicionales como monos desechables mascarillas o pantallas protectoras haciendo mas

dificil aun la realizacion de sus funciones. En algunos paises se impusieron restricciones

~13 ~
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de cuarentena requiriendo periodos de aislamiento al embarcar o desembarcar
aumentando la duracién de los viajes para los marinos y afiadiendo estrés adicional e
inseguridad. Una vez suavizadas las restricciones sanitarias impuestas por los paises
muchos marinos embarcados en buques de navegacién internacional han visto
prologadas muchas de las medidas preventivas de la pandemia bastante mds que la
gente en tierra por el miedo de las propias navieras al contagio de alguno de sus
tripulantes y la detencién del bugue consiguiente por parte de las autoridades, por lo
gue derechos de los marinos como el del permiso para bajar a tierra cuando el buque
esté en puerto se han visto sistematicamente vulnerados haciendo los embarques aun

mas duros.

En conclusion, aunque a lo largo de la historia ha habido claras mejoras en las
condiciones laborales y la opinién mundial se decante por la necesidad de asegurar
dichas condiciones y derechos minimos, claramente ain hay mucho en lo que trabajar
para trasladar los avances tecnolégicos y sociales globales a la seguridad y condiciones
de trabajo de los marinos y dejar de atribuir las malas condiciones de trabajo, largas

jornadas y duras condiciones de vida a bordo al sector maritimo.

1.3. Objetivos y Beneficios

La motivacién para realizar este trabajo parte de la necesidad de los oficiales de los
buques de conocer bien la normativa en materia de trabajo maritimo al igual que
cualquier otra normativa de seguridad pero ademas de analizar la normativa vigente a
nivel internacional como es el Convenio sobre Trabajo Maritimo o MLC 2006
(Conferencia Internacional del Trabajo 2018) queria recalcar con argumentos de peso y
hechos la importancia de respetar las condiciones planteadas en el convenio y no solo
las normas de obligado cumplimiento sino todas las pautas opcionales también, con el
fin de seguir mejorando en materia laboral en el sector maritimo y a su vez modernizar
la profesién del marino mercante, lo cual creo que es una necesidad cada vez mas clara

dada la crisis que existe en la industria ante la falta de marinos competentes de la cual

~14 ~
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ya ha alertado EMSA (European Maritime Safety Agency 2022) lo cual es una clara
consecuencia de las condiciones laborales desfavorables existentes a bordo respecto a
otros sectores en tierra, por ello creo de interés analizar la normativa existente en
materia laboral para ver donde queda aun espacio de mejora y ver si realmente se
cumple toda la regulacién existente y si los instrumentos para su control son suficientes
o si al contrario habria que realizar un mayor hincapié en las condiciones laborales en
los buques con el fin no solo de que se cumplan los derechos humanos sino que
realmente se pueda asegurar que los marinos realizan sus funciones sin influencia de la

fatiga, aumentando de forma efectiva la seguridad maritima.

1.4 Estado del Arte

El tema de las condiciones de trabajo a bordo de los buques ha sido un asunto muy
estudiado en los ultimos afios, al igual que el factor humano como causa de los
accidentes maritimos ya que pese a todos los avances tecnolégicos que se han ido dando
como pueden ser los diferentes equipos y ayudas a la navegaciéon o la maquina
desatendida, los cuales han permitido ir reduciendo las tripulaciones de los buques los
accidentes maritimos siguen siendo bastante mas frecuentes de lo que deberian, esto
se debe a que aunque tengamos mejores buques y cada vez mdas auténomos aun sigue
siendo necesaria la labor de los marinos y estos tienen limites provenientes de la propia
naturaleza humana como puede ser la necesidad de descansar, de estar bien formados,
de sentirse cdbmodos en su lugar de trabajo y con su empresa para poder realizar su
trabajo de una forma proactiva y eficiente, para ello deben darse una serie de
circunstancias con las cuales los humanos somos capaces de mostrar todo nuestro
potencial, esto es hasta cierto punto lo que se intenta con la regulacién internacional en
materia de trabajo maritimo, que ademas de respetar los derechos humanos de los
marinos estos sean capaces de desempefiar sus funciones en buenas condiciones y sin

ver sus capacidades disminuidas.

~15 ~



eman ta zabal zazu

Universidad
del Pais Vasco

BILBOKO

INGENIARITZA ESKOLA

ESCUELA

Euskal Herriko DE INGENIERIA DE BILBAO

Unibertsitatea

El primer recurso sobre la materia a mencionar seria la propia normativa en materia de
trabajo maritimo de la cual la principal seria el propio MLC 2006 (Conferencia
Internacional del Trabajo 2018), el cual es la norma base a nivel internacional en materia
de trabajo maritimo siendo un tratado internacional que aplica a todos los barcos
comerciales que operan en aguas internacionales y establece normas sobre cuestiones
como el empleo, la proteccidn social, la seguridad y la salud en el trabajo, el alojamiento
y las condiciones de vida, la alimentacion, el descanso y la recreacién, y la formacién y
certificaciéon de los trabajadores maritimos. El convenio se adopté por la Conferencia
Internacional del Trabajo en su 94.2 reunién (2006), entrando en vigor en Espaia el 20
de agosto de 2013 tras su ratificacion mediante el (Gobierno de Espaiia, Instrumento de

Ratificacion del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, 2013).

Como normativa interna ya existia previamente al MLC 2006 el Real Decreto 285/2002
(Gobierno de Espafia, Real Decreto 285/2002, de 22 de marzo, por el que se modifica el
Real Decreto 1561/1995, de 21 de septiembre, sobre jornadas especiales de trabajo, en
lo relativo al trabajo en la mar. 2002), mediante el cual ya se regulaban en nuestro pais
las jornadas laborales de la gente del mar. Posteriormente se publica en el BOE el Real
Decreto 357/2015 (Gobierno de Espafia, Real Decreto 357/2015, de 8 de mayo, sobre
cumplimiento y control de la aplicacién del Convenio sobre el Trabajo Maritimo, 2006,
de la Organizacion Internacional del Trabajo, en buques espafioles 2015), mediante el
cual se establecen las reglas para el control del cumplimiento del convenio tras su
entrada en vigor. Ademas, también son de interés los Reales Decretos 877/2011
(Gobierno de Espafia, Real Decreto 877/2011, de 24 de junio, sobre reglas y estandares
comunes para las organizaciones de inspeccion y reconocimiento de buques y para las
actividades correspondientes de la Administraciéon maritima. 2011), 927/2020
(Gobierno de Espafia, Real Decreto 927/2020, de 27 de octubre, por el que se amplia el
ambito de actuacién de las organizaciones de inspeccién y reconocimiento de buquesy
se modifican el Real Decreto 877/2011, de 24 de junio, y el Real Decreto 357/2015, de
8 de mayo. 2020) y 587/2022 (Gobierno de Espafia, Real Decreto 587/2022, de 19 de
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julio, por el que se modifican diversas normas reglamentarias en materia de seguridad
maritima. 2022), mediante los cuales se establecen medidas de reconocimiento e

inspeccién de buques.

El siguiente recurso a tratar serian los informes de organismos oficiales, articulos y
ponencias de miembros de la comunidad maritima internacional de los que cabe
destacar los propios informes y textos aclarativos de la OIT sobre el convenio
(Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) 2023), el Seafarer Workforce Report, 2021
(International Chamber of Shipping y BIMCO 2021) en el cual se hace un repaso de los
cambios en la oferta y la demanda de marinos las condiciones laborales y la satisfaccion
laboral, asi como en las tendencias y desafios actuales en la industria maritima con
aportaciones de distintos expertos de la industria maritima tanto de la administraciéon
como de compaiiias navieras e instituciones educativas. La Agencia Europea de
Seguridad Maritima EMSA también publica informes periddicos analizando la situacién
de la industria y sus principales retos, en el informe del afio pasado (European Maritime
Safety Agency 2022) se trataban temas como el factor humano en los accidentes
maritimos, las condiciones laborales de los marinos, la importancia de que las
tripulaciones puedan trabajar en condiciones éptimas y estén bien formadas, asi como
el reto de implementar poco a poco los bugques auténomos que por el momento no va
a hacer desaparecer el factor humano en la industria sino que al revés cada vez las
tripulaciones se van a ir reduciendo por lo que los marinos van a tener que ser capaces
de actualizarse y adaptarse a los nuevos tipos de buques, a la vez que en las estadisticas
se puede percibir un envejecimiento de la media de los marinos siendo cada vez menos
atractiva la profesidn para los jévenes. Ademas, hay multitud de ponencias, entrevistas
y articulos periodisticos que tratan el tema del trabajo maritimo como por ejemplo la
entrevista del director de AMSA para el medio SAFETY4SEA (Kinley 2022) en la que se
comentaba la necesidad de que la industria maritima cambie sus estrategias de
tripulacion y trate a los marinos con mas decencia, segun Kinley, la pandemia habia

destacado la importancia de los marinos para la economia global y la necesidad de
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garantizar su seguridad y bienestar. También sefialaba que la crisis expuso las
deficiencias en la manera en la que se trata a los marinos, como la falta de consideracién
por su bienestar mental y emocional y la explotacion en términos de horas de trabajo y
salarios. Por lo que destacaba la necesidad de tartar los problemas a los que se enfrentan
los marinos pasando por revisar las estrategias de reclutamiento existentes y de
considerar cambios en las rotaciones de tripulaciones eliminando los contratos de gran

duracién y mejorando las condiciones de vida a bordo.

Posteriormente hay que analizar la extensa bibliografia que hay en el ambito de la
investigacion acerca del factor humano en los buques, las condiciones de trabajo en la
mar y como la industria maritima aborda estos temas. Como por ejemplo el articulo
publicado por la Universidad de La Corufia (Louro Rodriguez 2016) tras la entrada en
vigor del convenio en el cual se analiza el convenio y en especial la aplicacién del
convenio a la industria maritima en ese momento y los puntos mas cruciales. Otro
Articulo de interés es “éQuién se ocupara de dar cumplimiento al Convenio sobre el
trabajo maritimo, 2006?” (Piniella, Silos y Bernal, ¢Quién se ocupara de dar
cumplimiento al Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006? 2013) que trata el reto de
hacer cumplir el ya instaurado como el cuarto pilar de la normativa internacional
maritima en una sociedad en la que proliferan los pabellones de conveniencia. Del
mismo autor también estd el libro “La seguridad en el transporte maritimo Retos del

II’

siglo XXI” (Piniella, La seguridad en el transporte maritimo Retos del siglo XXI 2009) que,
aunque se publicé antes de la entrada en vigor del convenio maritimo hace un repaso
interesante de la seguridad a bordo de los buques y de la importancia del factor humano
en ella. Otro articulo de interés es el de “Ship first: Seafarers’ adjustment of records on
work and rest hours” (Baumler, Bhatia y Kitada 2021) el que se trata un tema interesante
como es el ajuste que se realiza en los registros de horas de trabajo y descanso para que
estos cuadren con la normativa existente haciendo inefectivas las medidas para

controlar las jornadas excesivas, ajustes que generalmente se realizan por los propios

oficiales que se ven obligados a trabajar mas horas de las que debieran para conseguir
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sacar el trabajo adelante y mantener el bugue operando. Otro tema interesante a tratar
es el sistema de reclutamiento que existe en la actualidad en su mayoria de la mano de
agencias de reclutamiento externas a las empresas navieras que es de lo que trata el
articulo “La contratacidon y colocacidon de la gente del mar en el Convenio sobre el trabajo
maritimo” (Ballester Pastor 2009) en el que proporciona una visiéon general sobre los
requisitos y regulaciones en la contratacidn y colocacién de la gente del mar en el MLC,
y destaca la importancia de una implementar adecuadamente estas normas para
mejorar las condiciones de trabajo y los derechos laborales de los marinos a nivel
internacional. En el articulo “Espafia y la ratificacién de la convencién sobre trabajo
maritimo (2006)” (Rodrigo de Larrucea 2010) se trataba los retos para la ratificacion en
Espafia del MLC 2006 antes de su entrada en vigor en Espafia. Otro articulo de interés
es “Testing the associations between different aspects of seafarers’ employment
contract and on-board internet access and their job and life satisfaction and health”
(Sliskovié y Penezi¢ 2016) que trata el tema de los contratos maritimos asi como la salud
y satisfaccion laboral a bordo de los buques mercantes internacionalmente recalcando
la conexion a internet y la comunicacion con tierra como uno de los principales retos
actualmente. El articulo “Acerca de las disposiciones sobre niveles de dotacion y
proteccion de la seguridad y salud a bordo de buques contenidas en el Convenio de la
OIT sobre el trabajo maritimo, 2006” (Mifiarro Yanini 2009) hace un repaso de los niveles
de dotacion desde el punto de vista de la seguridad dispuestos en el Convenio. Y en el
ambito de la aplicacién del convenio, su impacto y el control realizado por el estado
rector del puerto estd el articulo “The impact of the Maritime Labor Convention on
seafarers’ working and living conditions: an analysis of port state control statistics”

(Liselotte Fotteler, Andrioti Bygvraa y Chresten Jensen 2020).

Por ultimo mencionar la amplia variedad de trabajos de fin de grado master de las
distintas escuelas de nautica que hay tratando temas relativo al factor humano en la
marina mercante, condiciones de trabajo a bordo o sobre el MLC 2006 algunos de ellos

son “El Convenio sobre el Trabajo Maritimo 2006 y su Implementacion en la Gestidn
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Naviera” (Vera Andreu 2016), “La seguridad en el trabajo a bordo de los buques
mercantes: Andlisis de los accidentes laborales y propuestas para su reduccion.” (Ugarte
Miguel 2013), “Gestién de un accidente maritimo: agentes implicados, coordinacion y

movimiento de informacién” (Sanchez Mufioz 2019) o “El Factor Humano” (Gonzélez

Fernandez 2013).
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2. Metodologia

Para realizar este trabajo en primer lugar, se comenzd realizando una revision
bibliografica para obtener una comprension general de las condiciones de trabajo en la
marina mercante y como estas son fundamentales para la seguridad y la eficiencia de la
industria maritima en general, el funcionamiento del Convenio sobre el Trabajo
Maritimo, MLC 2006, las inspecciones PSC y el sistema regulatorio en el ambito
maritimo. Para ellos se buscaron tanto investigaciones académicas en materia laboral
del sector maritimo, como informes periddicos oficiales, bases de datos sobre
inspecciones y encuestas realizadas a marinos. Esta revision de fuentes bibliograficas,
informes oficiales y normativa relevantes proporcioné el marco tedrico necesario para

el estudio.

Posteriormente, se recopilaron datos correspondientes a las deficiencias en materia
laboral detectadas en inspecciones PSC como ejemplo de los casos de incumplimiento
de las normas laborales en el sector maritimo detectadas por el sistema de control del
convenio asi como datos que reflejaran la actividad inspectora y el funcionamiento del
control del estado del puerto, como elemento de control mas imparcial e internacional
ya que no depende de la nacionalidad de los marinos ni del estado en el que se abandere

cada buque.

Una vez recopilada la informacion, se procedidé a evaluar en detalle el Convenio MLC
2006. Se analizaron sus disposiciones y los mecanismos para su implementacion con el
fin de estudiar las condiciones laborales minimas que deberian respetarse en la flota
mercante a nivel internacional y su efectividad a la hora de proteger los derechos
laborales de los trabajadores maritimos y asegurar unas condiciones de trabajo y vida a

bordo dignas, saludables y seguras.

Una vez estudiadas las condiciones laborales minimas dispuestas por el convenio se pasé
a estudiar el grado de cumplimiento y la efectividad de las medidas descritas usando los

datos oficiales recopilados de inspecciones PSC del Paris MoU con el fin de reflejar la
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importancia del control del estado del puerto para asegurar la aplicacién del convenio
en la totalidad de la flota mercante independientemente del estado de abanderamiento
o nacionalidad de los marinos a bordo consiguiendo un régimen uniforme y sin
competencia desleal en la industria maritima. Para ello también se estudia el
funcionamiento de las inspecciones PSC en el Paris MoU y las obligaciones de cada

estado en materia de inspeccion.

A continuacion, se trata de ir mds alla y estudiar mediante informes e investigaciones
realizadas por investigadores profesionales y organismos gubernamentales la
efectividad actual del marco regulatorio y de control a la hora de asegurar las
condiciones laborales minimas dispuestas en el convenio y si estas son siquiera
compatibles con las caracteristicas de todas las operaciones y tipos de buques existentes
en la industria maritima, con los sistemas de trabajo actuales y los medios de los que

disponen los marinos a bordo de los buques.

Finalmente se trata de extraer unas conclusiones de todo lo estudiado junto a mi
experiencia personal como alumno de puente de como es la realidad de las condiciones
laborales a bordo de los buques, cual es la mentalidad predominante de los marinos y
las compaiiias navieras a la hora de abordar las condiciones laborales y controlar la
aparicion de la fatiga a bordo de los buques y de cuales podrias ser los pasos para que
la industria maritima y la flota mercante vaya evolucionando y modernizandose

consiguiendo ser mas justa, eficiente y a la vez segura.
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3. Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006

Desde 1919 aiio en el que se fundd la Organizacidn Internacional del Trabajo o OIT se
han ido desarrollando un sistema de normas internacionales del trabajo con el objetivo
de mejorar las oportunidades de hombres y mujeres de conseguir trabajos decentes y
productivos en condiciones de libertad, igualdad, seguridad y dignidad. Para defender
los intereses de los trabajadores en la actualidad con una economia globalizada son
necesarias las normas internacionales que garantizan la competencia sana
internacionalmente y que el crecimiento de la economia sea beneficioso para todos

tanto empresarios como trabajadores de todo el mundo.

La gente de mar son trabajadores especialmente afectados por la globalizacién, con un
peso realmente importante en la economia global ya que se estima que el 90 por ciento
del comercio mundial transcurre en alguna etapa mediante el transporte maritimo o
fluvial dependiendo de los marinos que lo hacen posible. Generalmente en el transporte
maritimo como actividad fundamentalmente internacional los trabajadores son
contratados a bordo de buques abanderados en un estado diferente a su nacionalidad
propia, cominmente por una empresa o armador de una nacionalidad distinta también
a las dos anteriores. Estando los marinos regidos por la normativa del pais de
abanderamiento de su buque independientemente de su nacionalidad o la de su
empleador, lo cual abre la posibilidad a los estados con intereses econdmicos sobre los
buques de atraer mas buques siendo menos control sobre sus buques lo cual es el caso
de los pabellones de conveniencia en los cuales no se realiza el control como se exige en
el derecho internacional. Por estas razones en el caso de los marinos cobra aun mayor
importancia la existencia de normas internacionales que se apliquen igual en cualquier

parte del mundo y puedan ser exigidas a buques de cualquier bandera.

A lo largo de los afios la OIT en el marco de las reuniones maritimas especiales de la
Conferencia Internacional del Trabajo ha ido adoptando diversas medidas y convenios

con el fin de regular las condiciones minimas de trabajo decente en el mar abordando
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temas desde los requisitos iniciales de contratacion como es la edad minima y el
certificado médico hasta las caracteristicas de los empleos como salarios, periodos de
descanso, alojamiento entre otros. Por lo que ya se acumulaban un gran nimero de
convenios y normas distintas para tratar cada uno de los aspectos a regular. Por esta
razén en febrero de 2006, con ocasiéon de la 10.2 reunidon maritima, la 94.2 Conferencia
Internacional del Trabajo adoptd el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006 (MLC,
2006), en el cual se revisaban y se refundian 37 convenios existentes con el fin de crear
un Unico instrumento con formato de facil actualizacidon e implementacién en el cual se

recogen los derechos de todos los trabajadores del mar.

Para su entrada en vigor el MLC, 2006 requeria las ratificaciones de como minimo 30
estados miembros lo que representaba en su momento un tercio del arqueo bruto de la
flota mundial, el 20 de agosto de 2012 se cumplieron dichas condiciones entrando en
vigor el convenio 12 meses después el 20 de agosto de 2013. En Espaiia se ratificé el
convenio el 10 de marzo de 2011. En junio de 2013, el Consejo de Administracion de la
OIT adopté el Reglamento del Comité Tripartito Especial con el fin de cumplir el al
articulo XlII del MLC, 2006 el cual permite el examen y la evolucion constante del
convenio, teniendo el comité competencias para Conferencia Internacional del Trabajo
enmiendas al Cddigo del Convenio. Mediante el trabajo de este comité se han ido
redactando enmiendas al convenio las cuales han sido aprobadas por la Conferencia
Internacional del Trabajo en 2014, 2016 y en 2018 respectivamente afiadiendo temas
como el establecimiento de la garantia financiera para indemnizar a la gente de mar n
caso de abandono o de incapacidad de larga duracién causados por un accidente de
trabajo o por fallecimiento, la prevencién del acoso o la situacién de la gente de mar
victima de actos de pirateria, actualizando asi el convenio a las situaciones y necesidades

de la gente de mar conforme la industria va avanzando.
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3.1. Estructura del convenio

El convenio consta de tres partes relacionadas entre si con el fin de definir unos derechos
claros y firmes para los trabajadores maritimos, pero al mismo tiempo dar la posibilidad
de que el convenio vaya evolucionando conforme lo hace la industria maritima
cumpliendo los tres objetivos del convenio respecto a su estructura que son establecer
conjunto solido de principios y derechos, permitir que los Miembros tengan un grado
considerable de flexibilidad en la manera de aplicar esos principios y derechos, y
asegurar que el cumplimiento y el control de la aplicacidn de los principios y derechos

se haga de manera apropiada.

Las partes son los articulos, el reglamento y el cddigo, los articulos se recogen al principio
del convenio y disponen las bases generales del convenio y las obligaciones basicas de
los miembros ratificantes, son dieciséis articulos entre los cuales se encuentra el articulo
VIII Entrada en vigor, mediante el cual el convenio entré en vigor el 20 de agosto del
2013 al cumplirse el requisito de la ratificacion de 30 estados miembros o el articulo Xl
mediante el cual se establece el comité tripartito espacial encargado de revisar el
convenio e ir desarrollando las enmiendas necesarias, también se establece mediante
los articulos XIV y XV los procedimientos de enmiendas a cada una de las partes
facilitando la enmienda del cédigo mediante el procedimiento simplificado descrito
dandose por aprobadas las enmiendas una vez cumplido sin necesidad de que sean

ratificadas por los estados uno a uno.

Una vez concretadas las obligaciones y el dmbito de aplicacidon del convenio en los
articulos el reglamento el cual dispone los derechos bases de los marinos y el cédigo en
el cual se detalla las medidas concretas a tomar para la aplicacién de dichos derechos se
dividen en cinco titulos diferentes para tratar los diferentes aspectos que atafien al

trabajo a bordo de los buques.
Los titulos son:

Titulo 1: Requisitos minimos para trabajar a bordo de buques
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Titulo 2: Condiciones de empleo

Titulo 3: Alojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentacién y servicio de fonda
Titulo 4: Proteccién de la salud, atenciéon médica, bienestar y proteccién social

Titulo 5: Cumplimiento y control de la aplicaciéon

En cada uno de los titulos encontraremos grupos de disposiciones relativas a diferentes
derechos y principios entre los cuales encontraremos una regla perteneciente al
reglamento en la cual se dispone el derecho base, una norma de obligatorio
cumplimiento perteneciente a la parte A del cdédigo y una pauta recomendada
perteneciente a la parte B del cddigo, de esta manera se establecen los derechos
mientras que se da flexibilidad a los estados a la hora de aplicarlos y trasladarlos a su
normativa interna pudiendo trasladar las normas de la parte A del cédigo aplicando
medidas equivalentes, y apoyandose en la parte B mas concreta y especifica para aclarar

como debe de aplicarse las normas de la parte A.

Como se recoge en el titulo 5 las inspecciones en materia laboral realizadas trataran
Unicamente con los requisitos dispuestos en el convenio en los articulos, reglas y normas
de la parte A excluyendo la parte B de las inspecciones, aunque si se exige que se tengan

en cuenta a la hora de aplicar las normas obligatorias de la parte A

3.2. Titulo 1: Requisitos minimos para trabajar a bordo de buques

En este titulo se tratan cuatro derechos fundamentales trabajando de la mano al SCTW
para asegurar que no se permita trabajar a bordo de los buques a los trabajadores que
no sean adecuados ya bien sea por su edad, aptitud médica, formacién o bien su forma

de reclutamiento y colocacién.

Respecto a la edad minima para trabajar en un buque se establece que no se embarcara
ningun marino menos de 16 afos dando especial reconocimiento y atencién a los

marinos menores de 18.

~26 ~



eman ta zabal zazu

>

Universidad
del Pais Vasco

BILBOKO

INGENIARITZA ESKOLA

ESCUELA

Euskal Herriko DE INGENIERIA DE BILBAO

Unibertsitatea

Con respecto al certificado médico se hace referencia al Convenio SCTW y a las
directrices para la realizacion de reconocimientos médicos periddicos y previos al
embarque de los marinos, OIT/OMS. Se establece la validez general del certificado por
dos afios salvo a marinos menores de 18 afios para los que es de un afio y se establecen

las excepciones en las cuales podra trabajar un marino con el reconocimiento caducado.

En la regla, norma y pauta 1.4 se regulan los servicios de contratacion y colocacion de
marinos ya bien sean de caracter publico o privado estos deberdan cumplir unos
requisitos minimos de certificacidon y publicidad, asegurdndose que no se cobre en
ningun caso al marino ninguna tasa por su colocacién y que los gastos de su contratacién
corran a cargo del armador, los estados miembros serdn los encargados de asegurar que
los servicios de colocacién cumplan con los requisitos y respeten las condiciones
laborales dispuestas en el convenio mediante certificaciones vy licitaciones que no se

entregardn hasta que se hayan comprobado que se cumplen todos los requisitos.

3.3. Titulo 2: Condiciones de empleo

El titulo 2 algo mas extenso que el anterior se compone de ocho reglas diferentes con
sus respectivas normas y pautas. En la primera regla la 2.1 se regulan los acuerdos de
empleo obligando a la forma escrita para los mismos, cumpliendo con los requisitos
dispuestos y asegurando la libertad de ambas partes a la hora de firmarlos, asi mismo
en la norma correspondiente se obliga a que dichos acuerdos se mantengan disponibles
a bordo para una posible inspeccién o para cualquiera de las partes interesadas, se
recoge también la obligacién de las compafiias a redactar y entregar a los marinos un
documento en el cual se recojan los servicios prestados el cual es Espafia es el anexo IV
Certificado de Empresa Naviera (MINISTERIO DE FOMENTO 2001) basicamente La
Norma A2.1 busca garantizar que los trabajadores maritimos tengan contratos de
empleo claros y justos, que protejan sus derechos y condiciones laborales, y que
establezcan un marco adecuado para resolver cualquier conflicto o disputa que pueda

surgir durante su empleo.

~27 ~



eman ta zabal zazu

>

Universidad
del Pais Vasco

BILBOKO

INGENIARITZA ESKOLA

ESCUELA

Euskal Herriko DE INGENIERIA DE BILBAO

Unibertsitatea

A continuacion, se regulan los salarios de los marinos garantizando que se reciban
salarios justos y oportunos, especificando aspectos como la forma de calculo del salario,
los métodos y plazos de pago, y las deducciones permitidas. Se establece ademas la
obligacion de los armadores de mantener registros precisos de los salarios y
proporcionar a los marinos extractos detallados de sus pagos, se deberd dan opciones a
los marinos para enviar parte o la totalidad del salario a su familia o cobrarlo en la forma
que sea conveniente y a tiempo. En la Pauta 2.2 se insta a los estados a regular el célculo
de las horas extras contando las mismas como un 25 extra respecto a las horas normales
de trabajo que no deberian exceder las 48 horas semanales, a su vez en la pauta no
obligatoria se recoge la obligacién de no hacer distincién en cuanto a la cuantia del
salario en funcién de la raza, color, sexo, religién, convicciones politicas, ascendencia
nacional u origen social (Conferencia Internacional del Trabajo 2018), hecho que en la
actualidad aun no se cumple en la mayoria de las compaiiias existiendo diferentes

salarios en funciéon de la nacionalidad de los marinos principalmente.

En la regla 2.3 es en la que se regula el derecho a unas horas de trabajo y descanso
minimas a bordo de los buques la cual se hace aplicar mediante la norma 2.3 la cual
estipula que la jornada normal debe basarse en las ocho horas diarias con un dia de
descanso a la semana sin perjuicio a que se adopte un sistema no menos favorable
mediante la negociacion colectiva, ademas dando atencidn a la seguridad para prevenir
la fatiga a bordo se establecen los parametros de horas de descanso minimas o bien
maximas de trabajo que se deben respetar para todos los marinos, en el caso de horas
de trabajo estas deberan ser como maximo 14 horas en cada intervalo de 24 0 72 en
cada periodo de 7 dias, si se prefiere contabilizar las horas de descanso seran 10 horas
por cada periodo de 24 y 77 en cada intervalo de 7 dias, ademas se establece que los
descansos deberdn realizarse como maximo en dos periodos siendo uno de ellos de 6
horas ininterrumpidas como minimo con el fin de asegurar un descanso minimamente
adecuado entre jornadas de trabajo, aunque generalmente en el ambito de la salud se

reconoce que el suefio minimo para un adulto deberia ser de entre 7 y 8 horas
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(Departamento de Salud y Servicios Humanos de los Estados Unido 2022). Todos los
estados miembros deberan exigir a los buques de su flota que se mantengan registros
de las horas de trabajo los cuales vayan firmados tanto por el capitdan como por el marino
interesado, los cuales deberan ser conservados a bordo para una posible inspeccién, a
su vez deberd entregarse una copia a los marinos y debera estar disponible a bordo un
cuadro informativo en el cual se recojan los maximos de horas de trabajos recogidos por
la legislacion nacional y convenios asi como la organizacién de los servicios a bordo tanto
en el mar como en puerto. Estas disposiciones no impiden al capitdn del buque a
suspender las jornadas de trabajo normales anteponiendo la seguridad del buque y su
tripulacion pudiendo exigir que un marino preste servicio el tiempo que sea necesario y
que a la situacion requiera, debiendo asegurar un periodo de descanso suficiente a

dichos marinos una vez que la situacion se normalice.

En la regla 2.4 se recogen dos derechos fundamentales para los marinos, que son el
derecho a vacaciones pagadas de los marinos, asi como el derecho al permiso para bajar
a tierra durante las estancias en puerto cuando las funciones operativas asi lo permitan
en las horas de descanso con el fin de mejorar la salud y el bienestar de los marinos, en
la norma correspondiente se establece el minimo de 2,5 dias de vacaciones

remuneradas por mes de servicio.

A continuacién se establece el derecho de los marinos a la repatriacion o lo que es lo
mismo a volver a su hogar sin coste alguno para ellos independientemente de donde se
encuentre el buque en caso de que se expire el acuerdo de trabajo vigente o este se
termine por parte del armador o del trabajador por causas justificadas o bien no se
pueda por parte del marino seguir desempefiando su funcién, para ello los estados
miembros deberan aportar garantias financieras para asegurar las repatriaciones
necesarias, con el fin de asegurar la repatriacion de los marinos se reconoce la
posibilidad de que en caso de que el armador no cumpla la repatriacion se realice por el
estado del pabelléon del buque o por consiguiente el estado desde el que deban ser

repatriados los marinos o el estado del cual sea nacional el marino, pudiendo cualquiera
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de estos repercutir el gasto al armador posteriormente, haciendo referencia al Convenio
Internacional sobre el Embargo Preventivo de Buques, 1999 dando la posibilidad de
embargar el buque hasta que el armador pague los gastos de repatriacion
correspondientes. A efectos del convenio se reconoce que el marino ha sido
abandonado cuando el armador o bien no sufrague los gastos de repatriacién, haya
dejado de pagar la manutencion o haya roto los vinculos unilateralmente o no haya
pagado los salarios durante un minimo de dos meses, en caso de abandono se podra
acceder a los fondos que cada miembro debe asegurar como garantia para estos casos.
A efectos del convenio se entiende como manutencién a todos los gastos de
alimentacion, alojamiento, abastecimiento de agua potable, combustible necesario para
la supervivencia a bordo del buque, y la atencion médica necesaria debiendo todo ello

ser proporcionado por parte del armador en todo momento.

En la regla 2.6 se reconoce el derecho de los marinos a recibir una indemnizacién en
caso de naufragio del buque bien sea por lesiones, perdidas o por el desempleo causado
por la perdida del buque se establece hasta dos meses de salario en virtud del acuerdo

de empleo.

En la regla 2.7 Niveles de dotacidon se reconoce el derecho a trabajar en un buque con
personal suficiente para que las operaciones del bugque se hagan en condiciones de
seguridad, eficiencia y proteccién para esto deberan poseer certificacidon sobre dotacion
minima segura en la cual deberan tenerse en cuenta la necesidad de evitar o de reducir
al minimo el exceso de horas de trabajo para asegurar un descanso suficiente y limitar
la fatiga de los marinos en cualquier condicidn operativa del bugque. Ademas, como
pauta a seguir se establece la necesidad de crear un mecanismo que se encargue de la

resolucién de conflictos respecto a los niveles de dotacién en los buques.

Por ultimo, en este titulo se regula también el derecho de los marinos a la progresion
profesional y desarrollo de sus aptitudes, la norma insta a los estados miembros a
adoptar politicas para alentar la progresidn profesional, el desarrollo de las aptitudes y

las oportunidades de empleo de la gente del mar.
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3.4. Titulo 3: Alojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentacion y

servicio de fonda

En este titulo bastante extenso y detallado se recogen dos derechos principales el de
gue se disponga de un alojamiento y e instalaciones de esparcimiento decentes para los
marinos que aseguren la salud y el bienestar de los marinos, asi como asegurar que se
disponga de una alimentacién y agua potable de calidad suministrada en condiciones
higiénicas y reglamentadas de forma gratuita durante todo el periodo de embarque para

los marinos.

En materia de construccidn las prescripciones descritas en el convenio solo aplicaran
para buques construidos tras la entrada en vigor del convenio es decir construidos a
partir del 20 de agosto de 2013, se exige que los trabajadores maritimos tengan acceso
a alojamiento seguro, limpio y cdmodo a bordo del buque. Esto implica que deben
contar con suficiente espacio personal, camas, ropa de cama y armarios para almacenar
sus pertenencias. Ademads, se establece la importancia de mantener estandares
adecuados de higiene y limpieza en las instalaciones de alojamiento y servicios
sanitarios. Los trabajadores maritimos deben tener acceso a agua potable, instalaciones
sanitarias adecuadas y suministros para el aseo personal, se aborda la importancia de la
ventilacién y la iluminacién adecuadas en el alojamiento, con el fin de asegurar
condiciones de vida saludables y confortables para los trabajadores maritimos. La
privacidad es otro aspecto clave contemplado en esta norma, los trabajadores
maritimos deben tener acceso a areas de alojamiento que les brinden privacidad
suficiente, especialmente en sus camarotes y en las instalaciones sanitarias. Ademas, se
reconoce la importancia de proporcionar a los trabajadores maritimos servicios de
esparcimiento que les permitan descansar y recrearse durante su tiempo libre a bordo.
Esto puede incluir dreas de recreacion, instalaciones deportivas y el acceso a medios de
comunicacidn, como internet y televisién. Asimismo, se promueve la participacion en
actividades sociales a bordo. Por ultimo, la Norma A3.1 hace énfasis en la seguridad y la

prevencidon de riesgos. Se deben tomar las medidas necesarias para garantizar la
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seguridad de los trabajadores maritimos en el alojamiento y las areas de esparcimiento,
incluyendo la prevencion de riesgos de incendio, el uso seguro de equipos y materiales,

y la implementacidon de medidas para prevenir accidentes y lesiones.

Algunas de las prescripciones generales respecto a la habilitacién que se hacen en la
norma son la altura de los espacios de habilitacién de 203 centimetros salvo reducciones
aprobadas por la autoridad competente, los espacios de habilitacion deberdn estar
adecuadamente aislados y los dormitorios no podran comunicar directamente con
espacios de carga o de sala de maquinas y los mamparos que separen estos espacios con
la habitacién y los mamparos exteriores deberan estar construidos con materiales
aprobados estancos al agua y al gas. Respecto a los sistemas de aire acondicionado y
calefaccidn estos seran obligatorios salvo para los buques cuya navegacion los restrinja
exclusivamente a zonas en las que estos no sean necesarios. Cuando se deba disponer
de camarotes para los marinos embarcados estos deberan cumplir una serie de
condiciones, en buques que no sean de pasaje se deberad disponer de camarotes
individuales salvo excepciones en buques de arqueo menor a 3000 pero en cualquier
caso se proporcionaran camarotes separados para hombres y para mujeres, se dispone
gue en cualquier caso se deberd disponer de literas individuales de tamafio 198 por 80
centimetros como minimo para cada tripulante, a su vez se regula el espacio minimo
para cada camarote individual pudiendo ser de 4,5 5,5 o 7 en funcién del arqueo del
buque bien sea inferior a 3000, hasta 10000 o superior a este respectivamente, el
espacio podrad reducirse en buques de pasaje con el fin de facilitar camarotes
individuales, ademas se regula camarotes mds amplios para tripulantes con la condicién
de oficial y la obligatoriedad de disponer una sala contigua al camarote para el capitan,
jefe de maquinas y primer oficial salvo bugues de arqueo menor a 3000 los cuales
podran estar eximidos. Respecto al mobiliario se regula que los camarotes deberan
disponer de un armario con espacio suficiente y de un escritorio. Respecto a las
instalaciones sanitarias estas deberan estar disponibles y de facil acceso desde el puente

de mando, sala de maquinas y centro de control, a su vez se deberd disponer un minimo
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de una un retrete, un lavabo, una bafiera y/o una ducha por cada grupo de seis 0 menos
personas que no dispongan de instalaciones individuales y cuando no se disponga de
servicios individuales los camarotes deberdn disponer de lavabos con agua dulce
corriente, caliente y fria. Los buques que realicen viajes de mas de tres dias con 15
tripulantes o mas deberan de disponer de enfermeria que se utilice exclusivamente con
fines médicos. Se debera reservar en todos los buques de una cubierta abierta y segura
a la cual pueda tener acceso los marinos fuera de servicio. En las pautas no obligadas a
continuacion se procede a dar mayores especificaciones de lo que deberia deponerse
en la habilitacion de los bugues como pueden ser los comedores separados para
oficiales y demas marinos, estaciones de lavanderia equipadas con lavadora, secadoray
plancha, posibilidad de incluir instalaciones recreativas para la gente del mar donde

puedan fumar, ver la television, escuchar musica, biblioteca etc.

Respecto a los servicios de alimentacién y fonda en la norma 3.2 se establece que los
empleadores son responsables de proporcionar a los trabajadores maritimos alimentos
en cantidad y calidad suficientes para satisfacer sus necesidades nutricionales. Esto
implica ofrecer una variedad de opciones y dietas equilibradas, teniendo en cuenta las
preferencias y culturas de los marinos embarcados. Ademas, se exige que la
alimentacion se prepare y se sirva en condiciones higiénicas, siguiendo las normas de
seguridad alimentaria y la prevencion de enfermedades. Se deberan mantener registros
adecuados del almacenamiento, preparacion y manipulacién de alimentos. La norma
también destaca la importancia de asegurar que los trabajadores maritimos tengan

acceso a agua potable en cantidad suficiente y en condiciones seguras para su consumo.

3.5. Titulo 4: Proteccion de la salud, atenciéon médica, bienestar y proteccion

social

Este titulo se compone de cinco reglas en las cuales se regulan los derechos de los
marinos en materia de salud, atencion médica, bienestar y proteccidn social con el fin

de salvaguardar la salud, el bienestar y los derechos de los trabajadores maritimos y
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promover condiciones laborales justas y seguras alguno de los aspectos que se regulan
son la atencién médica a bordo, ya que los buques deben tener instalaciones adecuadas
para proporcionar atencién médica a los trabajadores maritimos a bordo, esto incluye
el acceso a personal médico capacitado, medicamentos y equipos médicos adecuados.
La proteccidn de la salud y la seguridad, los empleadores deben garantizar que se tomen
medidas para prevenir y controlar los riesgos para la salud y la seguridad de los
trabajadores maritimos a bordo de los buques. Esto implica la implementacién de
politicas y procedimientos de seguridad, el suministro de equipos de proteccidon
personal y la capacitacién en temas de seguridad. Los servicios de bienestar se debe
proporcionar servicios de bienestar a los trabajadores maritimos, como instalaciones de
recreacion, medios de comunicacién, acceso a actividades sociales y oportunidades de
educacién y formacion profesional. Y la proteccién social ya que los trabajadores
maritimos tienen derecho a la proteccién social, que incluye la seguridad social, la
cobertura de seguro, el acceso a servicios de atencién médica y la proteccién contra los

riesgos econdmicos asociados con enfermedades o lesiones relacionadas con el trabajo.

En la regla 4.1 se describe el derecho de los marinos a que se proteja su salud y se les
asegure una atencién medica suficiente tanto en la mar como cuando se encuentren en
puerto para ello se dispone que los estados miembros deberan facilitar el acceso a sus
instalaciones sanitarias a los marinos que se encuentren en su territorio. Mediante el
cddigo obliga a los estados a cumplir y aplicar todas las disposiciones generales sobre
proteccion de la salud en el trabajo y atencién médica para los trabajos a bordo,
tratando de facilitar una atenciéon médica a bordo lo mds parecida posible a la existente
en tierra por lo menos en cuanto a disponibilidad de medicamentos y equipos. Las
legislaciones nacionales en la materia deberdn recoger como minimo la existencia de un
botiquin, equipo médico y guia médica a bordo de todos los buques sujetos a
inspecciones periddicas teniéndose en cuenta el tipo de buque del que se trate, las
personas que vayan a bordo y el tipo de navegacién que realice, se dispone también que

todo buque que transporte a mas de 100 personas a bordo y que realice travesias

~ 34 ~



eman ta zabal zazu

>

Universidad
del Pais Vasco

BILBOKO

INGENIARITZA ESKOLA

ESCUELA

Euskal Herriko DE INGENIERIA DE BILBAO

Unibertsitatea

internacionales de mads de tres dias debera llevar un médico cualificado encargado de
prestar la atencion médica y por el contario los buques que carezcan de médico
profesional deberan disponer de un marino cualificado para otorgar primeros auxilios
gue sea el responsable de la atencién médica el cual deberd haber completado
satisfactoriamente una formacién en atencién médica que esté en conformidad con los
requisitos del SCTW, ademas los estados miembros deberan de asegurar la asistencia
medica mediante radio o satélite a los marinos debiendo esta ser de cardcter gratuito y

estar disponible a cualquier hora del dia o de la noche.

A continuacion, en la regla 4.2 se recogen las responsabilidades del armador como como
responsable de la evolucidn financiera de la empresa sin que los marinos se vean
afectadas por ello, la regla describe el derecho de los marinos a recibir ayuda y apoyo
material del armador en relacion con las consecuencias financieras de una enfermedad,
lesion o muerte ocurridas mientras presten servicio o estos se hayan ocasionado
durante el servicio. El cédigo aplica este derecho obligando a los estados miembros a
incluir en su normativa la obligacion del armador de cubrir todos los gastos por
enfermedades y accidentes laborales, los gastos de atencidn médica derivados del
trabajo y todos los gastos de sepelio en caso de fallecimiento durante el periodo de
contratacidén, para ello los armadores deberdn disponer una garantia financiera para
asegurar estos pagos llevando a bordo prueba documental que certifique la misma. A su
vez se obliga a los estados a asegurar que existan medios eficaces para la recepcion,
tramitacién y resolucién imparcial de las reclamaciones contractuales relacionadas con

las indemnizaciones descritas anteriormente.

En la regla 4.3 se recoge el derecho a que el entorno laboral en el que trabajan los
marinos sea seguro e higiénico y que se proporcione formacién en materia de
prevencidon de riesgos en los lugares de trabajo, los miembros deberan elaborar y
promulgar orientaciones nacionales para la gestion de la seguridad y la salud en el
trabajo a bordo de los buques. La Norma A4.3 exige a los armadores realizar el andlisis

de riesgos para la seguridad de los trabajadores maritimos, llevando a cabo evaluaciones
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periddicas y tomando medidas preventivas para mitigar los riesgos identificados.
Asimismo, los empleadores deben desarrollar y aplicar planes y procedimientos de
seguridad que aborden los riesgos identificados. Estos planes deben incluir medidas
para prevenir y controlar incendios, proteger contra caidas, manejar sustancias
peligrosas, asegurar el equipo y las maquinarias, y responder a situaciones de
emergencia a bordo entre otros. La norma también establece que los empleadores
deben proporcionar formacién adecuada en materia de seguridad y prevencion a los
trabajadores maritimos. Esto implica asegurarse de que estén conscientes de los riesgos
a los que se enfrentan y de que sepan cémo responder ante situaciones de emergencia.
La formacidn incluira el uso de equipos de proteccidn personal, los procedimientos de
evacuacion y las medidas de prevencion de incendios. Se deberdn realizar inspecciones
regulares del buque para verificar que se mantengan las condiciones de seguridad
adecuadas. También se debe llevar a cabo el mantenimiento y la reparacién necesarios
de los equipos y sistemas de seguridad a bordo. La norma establece la obligacién de los
empleadores de reportar y registrar los incidentes relacionados con la seguridad que
ocurran a bordo del buque. Adema3s, se deben tomar medidas para investigar y analizar
los incidentes con el fin de prevenir su recurrencia. En la pauta 4.3 Proteccién de la
seguridad y la salud y prevencion de accidentes, la cual de divide a su vez y distintos
apartados especifica aun mas todos los aspectos que debe cubrir tanto la formacién de

los marinos como las medidas a adoptar a bordo en materia de prevencion de riesgos.

A continuacion, se recoge el derecho de los marinos a acceder a las instalaciones de
bienestar existentes en tierra y se insta a los estados miembros a construir en
determinados puertos instalaciones de este tipo con el fin de que los marinos que hagan
escala en los puertos tengas fécil acceso a las mismas. El acceso a dichas instalaciones
se deberd permitir sin hacer distincidn alguna en funcién de la nacionalidad, raza, color,
sexo, religién, convicciones politicas u origen social e independientemente de cudl sea
el Estado del pabellén del buque en que la gente de mar trabaje. Este tipo de

instalaciones podran incluir salas de reuniones, instalaciones deportivas, instalaciones
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educativas, instalaciones religiosas cuando proceda, asi como instalaciones de
alojamiento para los marinos las cuales deberan estar disponible en los puertos los

cuales ofrezcan servicios de calidad y a precio razonable.

Por ultimo, de este titulo, en la regla 4.5 se recoge el derecho a la seguridad social para
los marinos debiendo los estados miembros disponer de una proteccion social para los
marinos que naveguen bajo su bandera, dicha proteccién deberd cumplir como minimo
con lo dispuesto en el cddigo sin menoscabar cualquier disposicion mas favorable que
exista en la normativa interna de cada estado. Segun el cddigo la seguridad social deberd
cubrir la atencion médica, las prestaciones de enfermedad, las prestaciones de
desempleo, las prestaciones de vejez, las prestaciones por lesiones profesionales, las
prestaciones familiares, las prestaciones de maternidad, las prestaciones de invalidez, y
las prestaciones de supervivencia, siendo estas las ramas que deberan considerarse para
lograr una seguridad social completa que complemente a la proteccion por cuenta del
armador regulada en las reglas 4.1 y 4.2. En principio a fecha de la ratificacién del
convenio cada miembro debia incluir tres de las ramas mencionadas anteriormente en
su abanico de coberturas, pero posteriormente debera incluir en las memorias
presentadas a la Oficina Internacional del Trabajo las medidas implementadas para

extender la proteccion a las demas ramas.

3.6. Titulo 5: Cumplimiento y control de la aplicacion

En este titulo se recogen las reglas que describen la responsabilidad de los estados
miembros de cumplir con el convenio y controlar adecuadamente su aplicacién por
todas las partes involucradas. Se divide en tres reglas principales que definen las
obligaciones del estado de pabellén del buque, del estado rector del puerto y de los

estados miembros en materia de contratacién y colocacion de gente del mar.
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3.6.1. Responsabilidad del estado de pabellon

Respecto a las responsabilidades del estado de pabelldn se establece que todos los
miembros asumen la responsabilidad de inspeccionar y certificar a sus buques velando
por que se cumpla todo lo dispuesto en el convenio, para ello deberd establecer un
sistema de inspeccion y de expedicion del certificado de trabajo maritimo esta tarea
podra ser delegada por el estado a otra organizacién, pero ello no le exonerara de la
responsabilidad. El certificado una vez expedido acompafado de una declaracion de
conformidad laboral maritima servird como presuncion salvo que haya pruebas en
contra de que el buque cumple con las condiciones laborales y de vida a bordo exigidas
por el convenio. Se obliga a los buques a mantener a bordo el certificado, asi como una

copia del del convenio maritimo ambos disponibles para la tripulacion.

Respecto a la autorizacién a organizaciones reconocidas para actuar en nombre del pais
de pabellén del bugue en materia de inspecciones y certificacion, estas deberdn ser
organizaciones independientes y suficientemente cualificadas para realizar su funcién
siendo responsabilidad del estado parte el garantizar la idoneidad de la labor realizada
por la organizacién, ademas debera proporcionar a la a Oficina Internacional del Trabajo
la lista actualizada de las organizaciones a las cuales ha autorizado a actuar en su

nombre, poniendo la oficina esta lista a disposicién del publico.

El certificado de trabajo maritimo se expedira por un maximo de cinco afios debiéndose
realizar una inspeccion intermedia para comprobar que se siguen cumpliendo todas las
disposiciones del convenio. En caso de buques de nueva construccién, cambio de
pabelldn o de armador podra expedirse un certificado provisional con validez maxima
de seis meses hasta que se realice la inspeccidn completa y se expida el certificado
correspondiente. Al certificado debera adjuntarse una declaracién de conformidad
laboral maritima la cual constara de dos partes, la primera serd cumplimentada por la
autoridad competente describiendo las cuestiones inspeccionadas, los requisitos

nacionales en los cuales se incorporan las disposiciones del convenio, asi como cualquier
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disposicidn especifica o adicional que se recoja en el ordenamiento nacional, asi como
cualquier excepcién acordada. La segunda parte serd completada por el armador en la
cual recogera las medidas implementadas a bordo con el finde asegurar el cumplimiento
de lo dispuesto en el convenio. El certificado, aunque este en vigor dejara de tener
validez cuando no se realicen las inspecciones requeridas o no se refrende el certificado
en la inspeccion intermedia, si el buque cambia de pabellén, cuando se cambie de
armador o cuando se realicen modificaciones sustanciales a la estructura o el equipo del

buque referido en el titulo 3 del convenio.

Todos los miembros deberdn de un sistema de sistema de inspeccidn y control de la
aplicacion efectivo con el que asegurar el cumplimiento del convenio en sus buques,
para ello deberan nombrar a un numero suficiente de inspectores en funcion de la flota
del pais, a su vez estos deberdn poseer la suficiente formacién, competencia, mandato,
atribuciones, condicidn juridica e independencia con el fin de que puedan desempeiiar
su funcién sin ninglun tipo de influencias y de la forma mas imparcial posible,
defendiendo las disposiciones del convenio. Siempre que se reciba una queja respecto
a un buque del pabellén del estado miembro y esta se considere con fundamento se
deberd adoptar las medidas necesarias para comprobar y asegurar el cumplimiento de
las condiciones laborales, estas quejas deberdn tratarse con caracter completamente
confidencial para proteger a las partes perjudicadas. Se debera realizar informes escritos
para cada inspeccidn que se realice y este debera ser entregado al buque quedando el
mismo expuesto en el tabldn de anuncios de abordo, a su vez el miembro debera
mantener un registro de las inspecciones realizadas y este publicar un informe anual

sobre las actividades de inspeccién realizadas.

Todos los miembros deberan exigir a los buques que naveguen bajo su pabellon que
dispongan de un sistema de tramitacidén de quejas a bordo y se debera proporcionar una
copia de los procedimientos de tramitacién de quejas a bordo junto al acuerdo de

empleo, asegurando la proteccidn de cualquier marino que presente una queja.
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3.6.2. Responsabilidades del Estado rector del puerto

Las mismas se regulan en la regla 5.2 con el fin de que todos los estados miembros
cumplan con sus obligaciones respecto a la cooperacién internacional necesaria para
asegurar la puesta en practica y el control de la aplicacién de las normas de este

Convenio a bordo de buques extranjeros.

Todos los buques que hagan escala en un puerto de un estado miembro podrdn ser
sujetos a una inspeccién con el fin de comprobar que cumplan los requisitos del
presente convenio, el certificado de trabajo maritimo debera ser tomado como prueba
del cumplimiento de las condiciones ya que estas deberan haber sido infeccionadas por
el estado de pabellédn previamente a la expedicion del certificado, por lo que de forma
general las inspecciones por estado rector del puerto se limitardn a examinar el
certificado y la declaracion adjunta, solo en caso de que dichos documentos no se
presenten o no sean validos o bien se tenga motivos o quejas que induzcan a creer que
no se cumplen las disposiciones del presente convenio se procedera a realizar una
inspeccion mas detallada. Cuando tras realizar una inspecciéon se compruebe que
condiciones de trabajo y de vida a bordo del buque no se ajustan a lo dispuesto en el
presente convenio se procedera a notificar al capitan del buque con el plazo designado
para su rectificacion, en caso necesario se notificard a un representante del estado de
pabelldn y a las autoridades competentes del siguiente puerto de escala, cuando se
perciba un peligro grave o una infraccién grave o recurrente de los requisitos del
convenio el funcionario podra adoptar medidas para que el buque no navegue hasta que

se rectifiquen dichas deficiencias.

Al igual que para los buques del pabellén los estados miembros deberdn asegurar la
disponibilidad del sistema de tramitacién de quejas a todos los marinos que hagan

escala en sus puertos.
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3.6.3. Responsabilidades en relacion con el suministro de mano de obra

Todos los miembros tendran a su vez responsabilidades como suministradores de mano
de obra debiendo cumplir con sus responsabilidades para asegurar que se cumplan las
disposiciones del convenio en materia de contratacién y colocacién de gente de mar, asi
como con la proteccidn social de la gente del mar. Los miembros deberan incluir en sus
sistemas de inspeccion a toda actividad de reclutamiento y colocacion de gente del mar
en su territorio o de trabajadores establecidos en su territorio. Se hara responsables a
los servicios de contratacion privados establecidos en territorio de estados miembros

de velar por que los armadores cumplan con el convenio.

3.7. Anexos del convenio

El convenio contiene siete anexos en los cuales se especifican los aspectos formales de
los documentos y procedimientos dispuestos en el convenio, se trata la informacién que
debe incluir las pruebas documentales a aportar con el fin de probar la garantia
financiera dispuesta en la norma A2.5.2 para la repatriacién de los marinos y para la
dispuesta en la norma A4.2.1 para cubrir la responsabilidad del armador frente a
enfermedad, lesién o muerte ocurridas durante la prestacion del servicio. Se establecen
también los modelos de la declaracién de finiquito para el pago de una reclamacion
contractual, el modelo de Certificado de Trabajo Maritimo, el de la Declaracion de
Conformidad Laboral Maritima con sus dos partes | y Il, y del Certificado Provisional de
Trabajo Maritimo. Se da también el tipeo de las condiciones de trabajo y de vida de la
gente de mar que deben ser inspeccionadas y aprobadas tanto por el estado del
pabelldn como por el estado rector de puerto en las inspecciones mas detalladas que se
realicen, estas se describen en la tabla a continuacién las cuales van a ser las mismas
gue debera recoger el armador en la parte Il de la declaracién de conformidad laboral

maritima.
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Edad minima (regla 1.1)

Certificado médico (regla 1.2)

Calificaciones de la gente de mar (regla 1.3)

Acuerdos de empleo de la gente de mar (regla 2.1)

Utilizacién de todo servicio privado de contratacién y colocaciéon autorizado, certificado

o reglamentado (regla 1.4)

Horas de trabajo y de descanso (regla 2.3)

Niveles de dotaciéon del buque (regla 2.7)

. Alojamiento (regla 3.1)

Servicios de esparcimiento a bordo (regla 3.1)

Alimentacién y servicio de fonda (regla 3.2)

Salud y seguridad y prevencion de accidentes (regla 4.3)

Atencion médica a bordo (regla 4.1)

Procedimientos de tramitacién de quejas a bordo (regla 5.1.5)

Pago de los salarios (regla 2.2)

Garantia financiera para casos de repatriacion (regla 2.5)

Garantia financiera relacionada con la responsabilidad del armador (regla 4.2)

Tabla 1. Ambitos generales objeto de inspeccién; Fuente: (Conferencia Internacional del Trabajo 2018)
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4. Estudio del nivel de cumplimiento del convenio mediante
estadisticas de deficiencias detectadas en materia laboral por

inspecciones Port State Control

La razén de ser del Port State Control (Control del Estado del Puerto) es garantizar la
seguridad maritima, la proteccién del medio ambiente marino y las condiciones de
trabajo adecuadas para los trabajadores maritimos. Esta entidad desempefia un papel
crucial en la supervisién y control de los buques que visitan los puertos de un pais para
asegurarse de que cumplan con los estandares y requisitos establecidos en los convenios

internacionales, como el Convenio sobre el Trabajo Maritimo de 2006 (MLC).

El control por estado de pabelldn, que es la responsabilidad que ostenta el pais en el
que un buque esta registrado, la cual es la principal en materia de control de la aplicacién
de los convenios internacionales, ha demostrado ciertas limitaciones y deficiencias en la
supervisién y aplicaciéon de los estdndares internacionales en la industria maritima. Esto
ha llevado a la necesidad de incrementar el peso y la importancia del Port State Control
como un mecanismo complementario y mas efectivo en el control y la aplicacién de
dichos estandares. El control por estado de pabellédn ha presentado ciertos desafios por
varias razones, para empezar, se ha dado la competencia desleal entre paises ya que
algunos paises ofrecen registros de buques mas laxos en términos de requisitos de
seguridad, proteccidon y condiciones de trabajo. Asi mismo algunos estados de pabellén
pueden tener recursos limitados para llevar a cabo inspecciones exhaustivas y supervisar
adecuadamente la flota bajo su jurisdiccidn. Esto puede resultar en una supervision
deficiente y una aplicacién inadecuada de los estdandares internacionales. Finalmente, la
industria maritima mueve grandes sumas de dinero por lo que los estados de pabellén
pueden tener intereses econdmicos en mantener una flota maritima numerosa bajo su
registro, lo que puede influir en la objetividad y rigor de las inspecciones y controles.

Estas situaciones han ido dando lugar a que se creen incentivos para que los armadores
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elijan el pabellén que mas les convenga en lugar de cumplir con estandares mas estrictos

esto es lo que se conoce como pabellones de conveniencia (ITF 2023).

llustracion 1. Actividad Inspectora; Fuente: (Gobierno de Espafia, Memoria de Actividades de Marina Mercante 2021)

Por esta razdn la existencia del Port State Control es cada vez mas fundamental para
garantizar la igualdad de condiciones en la industria maritima, ya que todos los buques
que visitan los puertos de un Estado tienen que cumplir con los mismos estandares, sin
importar su bandera de registro. Esto evita la competencia desleal y fomenta la mejora
continua en las practicas maritimas. Ademas, el Port State Control promueve la
cooperacion y el intercambio de informacidon entre los Estados miembros, lo que
permite una supervision mas efectiva y una mayor armonizacion de las medidas de
control y cumplimiento contribuyendo a prevenir accidentes, mejorar la calidad de la

flota internacional y promover estandares uniformes para toda la industria maritima.

En el Real Decreto 1737/2010 (Gobierno de Espafia, Real Decreto 1737/2010, de 23 de
diciembre, por el que se aprueba el Reglamento por el que se regulan las inspecciones
de buques extranjeros en puertos espafioles. 2014) se establece el sistema de inspeccion
y compromiso anual de inspeccidn por parte de Espaia en el marco del memorandum
de Paris por el cual Espafia se compromete a inspeccionar la parte correspondiente al
total de inspecciones que han de realizarse cada afio en la zona del Paris Mou la cual se
calculard cada afio en funcién del numero de buques que hagan escala en puertos

espanoles respecto el nimero de buques que hagan escala en los puertos de los
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restantes Estados miembros de la Unidn Europea y de la zona del Paris Mou, siendo este
numero nunca menor que el 95% de los buques de perfil de riesgo alto con prioridad | o

bien del 90% de los buques con prioridad | en general.

En la gréfica a continuacidon podemos apreciar el porcentaje de inspecciones realizadas
en Espaifa a buques extranjeros respecto al nUmero de escalas hechas en los puertos
espafioles por buques de banderas extranjeras el cual se ha desarrollado mediante datos
de trafico maritimo (Gobierno de Espafia, Anuario Estadistico OPPE 2021) y de
inspecciones PSC (Gobierno de Espafia, Memoria de Actividades de Marina Mercante

2021).

COMPARATIVA DE LAS
INSPECCIONES PSC REALIZADAS

B Numero de escalas de buques extranjeros en los puertos espafioles

M Inspecciones PSC realizadas en Espafia

i
o
S
< o
* 9 S
(e} o
N‘; ~
(o]
o] o o
i o0 o
n o~ ~
2019 2020 2021

Grdfica 1. Comparativa de las inspecciones PSC realizadas en Espaiia; Fuente: Elaboracion propia con datos oficiales

Podemos observar cdmo numéricamente la cantidad de buques inspeccionados es
bastante reducida en la actualidad ya que esta comparativa es extrapolable fuera de
Espafa ya que se siguen las disposiciones del Paris Mou, como es practicamente
inspeccionar un buen porcentaje de los bugues que componen la industria maritima se
deben utilizar los baremos de prioridad establecidos en el memorandum. (Paris MoU,

Paris Memorandum of Understanding on Port State Control 2022).
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Prioridad

Nivel de Riesgo

Categoria de la
Inspeccién

|
El buque debe
ser
inspeccionado

Buques con factores
primordiales

Adicional

HRS no inspeccionado
en los ultimos 6 meses

Periddica

SRS no inspeccionado en
los dltimos 12 meses

Periodica

Buque no inspeccionado
en los ultimos 36 meses

Periddica

Il
El bugue puede
ser
inspeccionado

HRS no inspeccionado
en los ultimos 5 meses

Periddica

Buques con factores
imprevistos

Adicional

SRS no inspeccionado en
los ultimos 10 meses

Periddica

LRS no inspeccionado en

los ultimos 24 meses

Periddica

HRS: Buques de alto riesgo SRS: Buques de riesgo estandar
LRS: Buques de bajo riesgo

Tabla 2. Sistema de seleccion de buques para inspeccion PSC; Fuente: (Paris MoU, Paris Memorandum of

Understanding on Port State Control 2022)

Siguiendo este sistema todos los buques deberan ser inspeccionados en algun puerto

de escala cada cierto tiempo dando prioridad en caso necesario a aquellos buques con

factores especiales, como factores primordiales se entienden los buques acusados de

descargas ilegales al mar de sustancias nocivas, aquellos que han maniobrado de forma

erratica o insegura, aquellos a los que se les haya retirado la clase o aquellos buques a

los que no se pueda identificar en la base de datos de PSC. EL resto de quejas y factores

gue puedan suponer un peligro para la seguridad se consideraran como factores

imprevistos, el riesgo de cada buque se calculara en funcidn a factores como su edad,

bandera, compaiiia, clase o desempeno en anteriores inspecciones. De esta forma se
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consigue mediante el memorandum armonizar las inspecciones y conseguir que en el

marco general del Paris Mou se cubra a un mayor porcentaje de la flota mercante.

20.000

17.908
18.000 17.289

16.000 15.387

12.000
9.340

2019 2020 2021 2022

9.320

10.000

7.915

8.000

6.629

6.000
4.000
2.000

H Buques inpeccionados B Buques con defiencincias

Grdfica 2. Buques con deficiencias detectadas en PSC; Fuente: Elaboracion propia con datos de Paris Mou

En la Grafica 2 podemos apreciar como un alto porcentaje de los buques que se
inspeccionan tienen elementos deficientes, generalmente uno de cada dos buques
inspeccionados presenta alguna deficiencia las cuales tras las inspecciones deben ser
corregidas mejorando la condicién de cada buque en particular y poca poco

consiguiendo mejorar la calidad de la flota mercante en general.

En caso de los buques que presentan un alto nimero de deficiencias o las mismas se
consideran de naturaleza suficientemente grave como para suponer la detencion, se
valora por parte de los funcionarios si el buque debe ser retenido hasta que solucione
las deficiencias mas graves que podrian suponer un peligro grave para la navegacion,
para el medio ambiente o para su tripulacion si se le dejara salir a la mar. En caso de los
buques reincidentes también existe la posibilidad de banear al buque de toda la zona
del Paris Mou, esto se puede dar cuando un buque de bandera de la lista negra sea
detenido 3 veces en un periodo de 36 meses o cuando un buque de bandera de la lista

gris sea detenido 3 veces en un periodo de 24 meses, o en caso de que un buque se salte
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una detencion impuesta en el marco del Paris Mou o un buque no proceda al astillero

acordado a realizar las reparaciones necesarias tras una detencién.

A continuacion, en la Grafica 3 podemos observar el volumen de deficiencias que se
detectan cada afo en el marco del Paris Mou y como las deficiencias en materia de
condiciones de vida y trabajo suponen un porcentaje importante cada afio, entorno a

un 15-20% de todas las deficiencias encontradas respecto a convenios internacionales.

50.000 47.167
45.000 39.821
40.000 36.113
35.000
30.000 28.372
25.000
20.000
15.000 9.607
10.000 6.253 5621 7.355
5.000 . .
0
2019 2020 2021 2022

H Deficiencias totales detectadas

m Deficiencias en materia de condiciones de vida y trabajo

Grdfica 3. Deficiencias detectadas en inspecciones PSC; Fuente: Elaboracion propia con datos de Paris Mou

La gravedad de las deficiencias en materia laboral es que en aquellos buques que se
incumpla la normativa en materia de condiciones de vida y trabajo para los marinos que
trabajan en ellos, es muy probable que posean deficiencias en otros aspectos ya que los
marinos que trabajan en malas condiciones a la larga no van a realizar sus funciones de
la manera que deberian y no van a tener el respeto y la motivacién por mantener el

buqgue en condiciones de seguridad y eficiencia.

En la Tabla 3 se recogen las estadisticas del Paris Mou sobre las principales deficiencias
en materia laboral recogidas en los resultados de inspecciones (Paris MoU, Inspection

Results Deficiencies 2023).
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Principales deficiencias en materia laboral | Porcentaje respecto al total de
detectadas en inspecciones PSC. deficiencias en materia laboral.
Acuerdo de empleo de los Marinos (SEA) 7,37
Limpieza de la sala de maquinas 5,68
Estado de la instalacidn eléctrica 5,76
Estado de la cdmara frigorifica 3,97
Instalaciones sanitarias 3,64
Estado de la cocina y gambuza 3,80
Estado de la cabuyeria de servicio 3,79
Proteccion de elementos peligrosos y maquinaria 3,66
Acceso al buque 3,57
Areas inseguras 3,33
Maquinillas y cabirones 3,25
Atencidon médica y salud a bordo 2,86
lluminacion 2,47
Equipo médico, botiquin y guia médica 2,53
Limpieza 2,38
Aislamiento de cableado y lineas a presién 2,00
Calidad de las provisiones y valor nutricional 1,97
Equipos de proteccion individual 1,68
Cantidad de provisiones 1,42
Calefaccidn, aire acondicionado y ventilacion 1,32

Tabla 3. Principales deficiencias en materia laboral desde el 2020 hasta la actualidad; Fuente: (Paris MoU, Inspection

Results Deficiencies 2023)
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5. Efectividad de la regulacién en materia de trabajo para
prevenir la fatiga, ajuste de registros de horas de trabajo a

bordo para cumplir con la normativa

Por ultimo, queria analizar la efectividad de las medidas adoptadas por el convenio a
bordo de los buques, para esto hay que contar con los aspectos y detalles a los que los
inspectores no son capaces de llegar en las inspecciones ya que el bugue en la mayor
parte del tiempo se encuentra en alta mar lejos de cualquier inspector o funcionario que
pueda percibir como se realiza el trabajo diario a bordo. Generalmente esto esta
cubierto por el sistema de gestidn de la seguridad de cada buque de acorde con el ISM
en el cual deberan describirse los procedimientos para cada uno de los trabajos que se
vayan a realizar, estando dichos procedimientos aprobados por la autoridad
competente junto al SGS por lo que deberan estar de acorde a todos los convenios
internacionales, respetando a su vez todas las disposiciones del MLC. La cuestién reside
en que el SGS regula las operaciones y procedimientos desde el punto de vista general
de la seguridad estableciendo procedimientos que en muchos casos complican aun mas
las operaciones siendo impracticos a la hora de seguirlos e incluso imposibles de realizar
con los medios disponible a bordo si se debe cumplir con la operativa del buque en los
plazos determinados, por estas razones en la mayoria de los buques se puede
determinar que la gestién de la seguridad se hace para cumplir de forma documental
con lo exigido por el SGS de cara a futuras inspecciones mas que realmente aumentar la

seguridad en las operaciones y en los trabajos a bordo (Bhattacharya 2012).

Aunque la regulacién existente si define unos minimos de reposo para los marinos la
regulaciéon de las 14 horas de trabajo diario para los marinos establecida en el MLC 2006
difiere de la propuesta general de la OIT de la jornada laboral de 8 horas para los
trabajadores en general la cual lleva ya mas de un siglo vigente desde su instauraciéon en
Francia en 1919, segun el MLC 2006, los marinos tienen derecho a un periodo de

descanso de al menos 10 horas en cada periodo de 24 horas y no deben trabajar mas de
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14 horas en un periodo de 24 horas, permitiendo hasta las 72 horas de trabajo
semanales, una gran diferencia a las jornadas de 8 horas y 48 semanales existentes en
tierra. La jornada de 14 horas permite que los marinos trabajen durante un periodo
prolongado sin suficiente tiempo de descanso. Esto puede dar lugar a una acumulacién
de fatiga fisica y mental, lo que disminuye la capacidad de atencidn, la concentracion y
la toma de decisiones de los marinos. La fatiga también puede afectar negativamente la
salud de los marinos, aumentando el riesgo de enfermedades relacionadas con el estrés,
trastornos del suefo y problemas cardiovasculares, esto es especialmente claro en los
sistemas de guardias de 6 horas que generalmente se adoptan cuando el buque llega a
puerto y el primer oficial debe encargarse de las operaciones de carga retirdndose de la
rotacion de guardias, este sistema segun el requisito de las 72 horas semanales del MLC
no puede mantenerse durante muchos dias pero la realidad es que con los medios a
bordo este tipo de sistemas siguen siendo necesarios para cumplir con las necesidades
operativas de los buques con los niveles de dotacién disponibles generalmente en la
actualidad, manteniendo un nivel de trabajo que impide el buen descanso de los

tripulantes los cuales van acumulando estrés y fatiga.

En los ultimos afios en el marco de la globalizacién y la competencia entre estados de
pabelldn ha puesto a los marinos en una posicién en la que su capacidad de resistir y
rechazar condiciones de trabajo injustas ha ido disminuyendo, debiendo de competir en
un mercado de trabajo internacional, a su vez el avance tecnoldgico en los ultimos anos
se ha utilizado para reducir las tripulaciones de los buques, la introduccién de los
elementos de automatizacién han ido dando pie a reducir los niveles de dotacién
minimos en los buques, por ejemplo la implementacién de la maquinas desatendida
reduciendo el numero de tripulantes en el departamento de maquinas o la
implementacién del sistema GMDSS el cual elimind la figura del oficial radioelectrénico
automatizando muchas de sus funciones pero a su vez cargando al resto de oficiales con
nuevas responsabilidades en materia de comunicaciones. Esta reduccidn de las

tripulaciones choca con la implementacion de los sistemas de gestion de la seguridad y
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el aumento de la burocratizacion en la gestidn de los buques cargando a su vez a los
marinos con mas responsabilidades de cumplimentacién de registros, documentos,

checklist entre otros.

La seguridad de las operaciones generalmente suele jugar en contra del beneficio
empresarial, por lo menos en el corto plazo ya que tripulaciones menos numerosas, con
marinos que acepten salarios menores y operaciones mas eficientes y rdpidas, pueden
aumentar drasticamente los beneficios de la empresa naviera recortado los gastos en
gran medida, pero en muchos casos este beneficio extra lleva consigo un aumento del
riesgo asumido ya que puede que la dotacién a bordo no sea suficiente para cumplir con
todos los procedimientos de seguridad exigidos por el ISM o simplemente si se quieren
cumplir los plazos marcados por el departamento de operaciones de la empresa se
deben reducir las medidas de seguridad agilizando las operaciones. En muchos casos
esto implica que las mejoras en la tecnologia y las regulaciones pueden no reducir
necesariamente la frecuencia de los accidentes si los actores del negocio naviero
compensan esas mejoras tomando mayores riesgos o ignorando las practicas de

seguridad establecidas (Vinagre-Rios y Iglesias-Baniela 2013).

Aungue dichas transgresiones se realicen de forma bastante frecuente a beneficio de la
operativa de los buques de cara a las inspecciones se debe seguir manteniendo un
registro documental del cumplimiento con el SGS ya que en cualquier caso no interesa
exponerse a que se detecten deficiencias en las inspecciones perdiendo prestigio ya que
los resultados de dichas inspecciones son publicos, afectando a todos los buques de la
compaiiia y pudiendo exponerles a posibles detenciones. Por estas razones los marinos
se ven obligados a ajustar los registros a bordo y mantener una gestion de la seguridad
documental que en muchos casos no se ajusta con la realidad del dia a dia a bordo. Esto
hace que para algunos elementos que estdn regulados en el MLC, como son los
estandares de horas de trabajo y descanso, pueda presuponerse su cumplimiento al

estar recogidos en el SGS y con su cumplimiento que este suficientemente asegurada la
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prevencion de la fatiga a bordo, cuando en la mayoria de los casos no se cumple

(Baumler, Bhatia y Kitada 2021).

En el marco del MLC, 2006 y previamente desde la publicacién de la convencién numero
180 de la ILO en el 2002, se exige el registro de las horas de trabajo y descanso de todos
los marinos a bordo de los buques, como se ha descrito previamente en este trabajo la
regla 2.3 del MLC establece el registro de las horas de trabajo y que estas deben ser
cumplimentadas por cada marino y endorsadas por el capitan, estos registros son
fundamentales de cara a que las inspecciones realizadas posteriormente puedan
detectar cualquier incumplimiento en la normativa, pero como se ha descrito en
investigaciones recientes (Baumler, Bhatia y Kitada 2021) estos registros deben tomarse
con precaucién y con el beneficio de la duda ya que los marinos tienden a ajustar las
horas de trabajo para evitar reflejar violaciones, existen diversos cuestionarios que
reflejan como gran porcentaje de los marinos distorsionan sus registros de horas de
trabajo (Allen, Wadsworth y Smith 2006), este hecho también se ha reflejado en
informes de accidentes donde tras la investigacion se detectd que los registros de horas
de trabajo no reflejaban la realidad, por lo que la mala practica de ajustar los registros
no es algo nuevo para la comunidad maritima habiéndose dado multiples casos de
falsificacién de documentos y reportes y registros deficientes, debiendo tener especial
cuidado a la hora de inspeccionar dichos registros. En las entrevistas realizadas por
(Baumler, Bhatia y Kitada 2021) se recoge como la mayoria de los marinos entrevistados
solian ajustar sus horas de trabajo oficiales para que se ajusten a la normativa, en
muchos casos incluso sistematicamente llevando doble registro de la horas trabajadas
por un lado las oficiales y por otro las correspondientes al pago de horas extra con el fin
de evitar las quejas de los marinos, pero esto hace que no se cumplan las disposiciones
de la normativa internacional y aunque se complazca a algunos marinos que cobren las
horas extras puede perjudicar a la salud y a la capacidad de los mismos para realizar sus
funciones en buenas condiciones pudiendo suponer un peligro para la seguridad

maritima.
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Los estudios que analizan el ajuste de horas de trabajo en la industria maritima dejan
clara evidencia de que el ajuste de los registros no solo es una practica muy comun, sino
que en el sistema actual los marinos se ven obligados a modificar su registro de horas
de trabajo para poder desempeiiar su trabajo, eligiendo el mal menor ya que en el caso
de las horas de trabajo las inspecciones no suelen ser tan exhaustivas a la hora de
verificar su integridad. Estos ajustes hacen que la normativa y las regulaciones que
tratan de prevenir la fatiga a bordo de los buques con el fin de mejorar las condiciones
de vida de los marinos y de prevenir accidentes como el del Exxon Valdez, sean

inefectivas dejando a la fatiga como un elemento de riesgo sin regular.

El recurrente ajuste de los registros actuales demuestran su inefectividad para asegurar
el cumplimiento de la normativa, en muchos casos el registro se hace en programas
informaticos en los cuales los marinos introducen sus horas de trabajo manualmente
resaltdndose en color rojo llamativo los dias en los cuales se excedan las horas que
regula la normativa incitando al marino a ajustar las horas para que quede todo en verde
antes que quedar destacados como objetos de incumplimiento, mostrando un

cumplimiento sobre el papel que no se ajusta con la realidad.

Para asegurar el cumplimiento de la normativa existente se veran estudiar métodos de
implementar nuevas tecnologias para registrar los tiempos de trabajo y descanso a
bordo de los buques, métodos que no permitan la posterior modificacion o ajuste
obligando a las compafiias a modificar sus sistemas de gestidn de la seguridad y dotar a
las tripulaciones de suficientes medios para cumplir sus funciones de acuerdo a lo que

se estipula en los convenios internacionales
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Conclusiones

Una vez realizado el trabajo de fin de master me parece fundamental recalcar la
importancia de las condiciones de trabajo en los buques ya no solo para asegurar los
derechos laborales de los marinos sino también como medida necesaria para controlar
la fatiga y asegurar que los marinos realizan sus funciones en plenas facultades. Me
parece que la creacién del MLC 2006 es un gran paso para conseguir un control mas
efectivo de las condiciones de trabajo en la marina mercante, ya que al disponer de un
instrumento Unico para toda la flota internacional facilita en gran medida su aplicacién
y control. Aun asi, las condiciones laborales dispuestas en el MLC 2006 para los marinos
son unos baremos minimos que aun distan mucho de los que se acostumbra en tierra
en los paises desarrollados, como ejemplo claro la jornada laboral de 8 horas al dia y 48
semanales frente a la de 14 horas al dia y 72 semanales dispuesta como jornada laboral
maxima para los marinos, esta comparativa deja ver claramente que aun queda mucho

margen de mejora para el futuro para las condiciones laborales en los buques.

En cualquier caso, antes de plantearse seguir mejorando las condiciones laborales se ha
de asegurar que como minimo las que estan ya aprobadas en el MLC 2006 se apliquen
realmente en toda la flota mercante para ello en muchos casos creo que es necesario
un cambio de mentalidad en la industria en general, tanto para los propios marinos, las
compaiiias navieras y los organismos encargados de la actividad inspectora, ya sean
inspecciones realizadas por organismos estatales o bien por organizaciones reconocidas,
se debe descartar la antigua imagen del marino como trabajador al servicio de las
necesidades del buque ante todo y establecer nuevos modelos de gestion y operativa
gue sean compatibles con la aplicacion de las condiciones laborales minimas y la gestion
de la fatiga a bordo, esto basicamente se traduciria a tripulaciones mas numerosas y con
medios suficientes para que se puedan realizar las rotaciones de forma efectiva en todos
las ambitos operativos del buque, ya bien sea en navegacion, en puerto, en operaciones
de carga y descarga o de mantenimientos se deberan tener suficientes medios para que

todos los trabajos se realicen sin que supongan una sobre extenuacion de los marinos
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incumpliendo las condiciones del convenio. Para esto hay que poner principalmente la
atencion en los sistemas de guardias de seis horas cuando solo hay dos guardas efectivas
a bordo, lo cual sigue siendo bastante comun en los buques durante las operaciones de
carga y descarga cuando el primer oficial se retira de las guardias normales para
dedicarse a las operaciones de carga y descarga completamente, este sistema hace que
durante dichas operaciones se sobrecargue a los marinos durante las operaciones de

puerto aumentando los niveles de fatiga y cansancio.

Estas situaciones en las que los marinos se ven obligados a trabajar mas horas de las
establecidas provocan que los marinos se vean obligados a ajustar sus horas de trabajo
oficiales para asegurar la continuidad de la operativa del buque evitando perdidas de
flete por deficiencias en las inspecciones y posibles detenciones, haciendo inutil el
control de la aplicacién del convenio, para evitar esto e impulsar nuevos modelos
operativos que si respeten las condiciones se debe reforzar la actividad inspectora en
materia laboral y asegurar que los registros de horas de trabajo concuerden con todas
las operaciones del buque asegurando en todo lo posible que no estén alterados. Una
opcién para evitar el ajuste de los registros en la digitalizacién de los mismos ya que los
registros en papel suelen ser cumplimentados a posteriori dando la posibilidad al ajuste,
pero si los registros se realizaran automdticamente al momento de entrar o salir de
guarida quedando registrados en el sistema con la hora de modificacién se complicaria

en gran medida el posterior ajuste.

La modernizacion del sector mercante debe ir de la mano de unas condiciones laborales
adecuadas ya que, aunque cada vez vayan aumentando mas los niveles de
automatizacion va a seguir siendo necesaria la supervision humana para poder afrontar
cualquier situacién adversa y los humanos cuando realizan mejor su trabajo y de la
forma mas eficiente es cuando estan no solo bien descansados sino motivados por su
trabajo y por lo menos en mi opinidén, aunque la automatizacion tiene muchos beneficios

la capacidad resolutiva que puede tener un marino bien descansado y motivado por
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sacar adelante el trabajo necesario para que el buque siga operando no es sustituible

por ningln sistema automatizado.

Finalmente creo relevante reconocer el papel fundamental de la modernizacién de la
industria maritima y de las buenas condiciones laborales para poder atraer y mantener
profesionales competentes que aseguren el buen funcionamiento de la industria, ya que
hoy en dia con las condiciones actuales es una realidad que muchos de los marinos que
empiezan su carrera en la mar no esperan jubilarse navegando sino que ponen sus miras
a promocionar a puestos en tierra con mejores condiciones, lo mismo ocurre con las
nuevas generaciones que viendo la comparativa entre las posibilidades laborales
existentes cada vez eligen menos salir a navegar, ocasionando que la escasez de marinos

cualificados siga aumentando a la vez que la edad media de las tripulaciones aumenta.
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Anexo 1. Certificado de trabajo maritimo

ANEXO AS5-11
Certificado de Trabajo Maritimo

(Nota: Al presente Certificado debera adjuntarse
una Declaracion de Conformidad Laboral Maritima)

Expedido de conformidad con las disposiciones del articulo V
y el Titulo 5 del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006
(en adelante, «el Convenio»)

y en virtud de la autoridad del Gobierno de:

(designacion completa del Estado cuyo pabellon el buque
este autorizado a enarbolar)

por:

(designacion completa y direccion de la autoridad competente u organizacion
reconocida debidamente autorizada en virtud de las disposiciones del Convenio)

DATOS DEL BUQUE

Nombre del buque: ......
Letras o nimero distintivos: .......

Puerto de matricula:

Fecha en que se matriculd el buque:

Arqueo bruto ":
Numero OMI: .
Tipo de buque:

Nombre y direccién del armador *:

"' El arqueo bruto para los buques a los que se aplica el sistema provisional de medicion
de arqueo adoptado por la OMI sera el que figura en la columna «OBSERVACIONES» del
Certificado Internacional de Arqueo (1969). Veéase el articulo 11, parrafo 1, ¢), del Convenio.

2 El término armador designa al propietario de un buque u otra entidad o persona, como
puede ser el administrador, el agente o el fletador a casco desnudo, que ha asumido la
responsabilidad de la explotacion del buque por cuenta del propietario y que, al hacerlo, ha
aceptado cumplir todos los deberes y responsabilidades que incumben a los armadores en
virtud del presente Convenio, independientemente de que otra entidad o persona desempefie
algunos de los deberes o responsabilidades en nombre del armador. Véase el articulo I,
parrafo 1, j), del Convenio.

123

~ 65 ~



eman ta zabal zazu

>

Universidad Euskal Herriko
del Pais Vasco Unibertsitatea

Convenio sobre el frabajo maritimo, 2006, en su forma enmendada

Se certifica que:

1. Este buque ha sido inspeccionado y se ha verificado su conformidad con
los requisitos del Convenio y con las disposiciones de la Declaracion de
Conformidad Laboral Maritima adjunta.

2. Se considerd que las condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar
que se especifican en el anexo AS5-1 del Convenio se ajustan a las disposiciones
nacionales del pais arriba indicado por las que se aplica el Convenio. En la
Declaracion de Conformidad Laboral Maritima, parte I, figura un resumen de estas
disposiciones nacionales.

El presente Certificado es valido hasta............ccccccecc. , areserva de las inspecciones
que se efectiien de conformidad con las normas A5.1.3 y AS.1.4 del Convenio.

Este Certificado solo es valido cuando se le adjunta la Declaracion de Conformidad
Laboral Maritima expedida
3 | LT el

Fecha de finalizacion de la inspeccion en la que se baso
el presente Certificado . ettt et e e anen erean

Expedidoen ....... . €l i

Firma del funcionario debidamente habilitado
que expide el Certificado ettt e nnne s nens

(Sello o estampilla de la autoridad expedidora, segtin proceda)

Endosos del certificado de la inspeccion intermedia obligatoria
v, si procede, de otras inspecciones adicionales

Se certifica que el buque fue inspeccionado de conformidad con las
normas A5.1.3 y A5.1.4 del Convenio y que se determind que las condiciones de
trabajo y de vida de la gente de mar que se especifican en el anexo A5-I del Convenio
se ajustan a las disposiciones nacionales del pais arriba indicado por las que se aplica
el Convenio.

Inspeccion intermedia: Firmado:
(Se efectuara entre el
segundo y el tercer afio
a partir de la fecha de
expedicion del certificado)  Lugar:

Fecha:

(Sello o estampilla de la autoridad, cuando proceda)

(Firma del funcionario habilitado)
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Anexo A5l

Endosos adicionales (si procede)

Se certifica que el buque fue objeto de una inspeccion adicional a fin de comprobar
si seguia cumpliendo con las disposiciones nacionales por las que se aplica el Convenio,
con arreglo a lo previsto en el parrafo 3 de lanorma A3.1 del Convenio (nueva matricula
del buque o modificacion importante del alojamiento) o por otros motivos.

Inspeccion adicional:

(si procede)

Inspeccion adicional:

(si procede)

Inspeccion adicional:

(si procede)

Firmado: ... rrrrer et e aaaeaan seres

(Firma del funcionario habilitado)

Lugar: ....... e s
Fecha: ....... e

(Sello o estampilla de la autoridad, cuando proceda)

Firmado: ... J

(Firma del funcionario habilitado)

Lugar: ....... e e

Fecha: ....... e

(Sello o estampilla de la autoridad, cuando proceda)

Firmado: ... et nean
(Firma del funcionario habilitado)

Lugar: ....... et s

Fecha: ....... rrrrer et e aaaeaan seres

(Sello o estampilla de la autoridad, cuando proceda)
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Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, en su forma enmendada

Prorroga tras la inspeccion para la renovacion (si procede)

Se certifica que el buque fue objeto de una inspeccion para la renovacion y que
se determind que seguia cumpliendo con la legislacion nacional u otras medidas por
las que se apliquen las disposiciones del Convenio. En consecuencia, se prorroga la
validez del presente certificado con arreglo a lo dispuesto en el pérrafo 4 de la
norma AS5.1.3, RaSta.........oovviiiveiicie e e (no superior a cinco meses
contados a partir de la fecha de explracmn en vigor), con el fin de permitir la
expedicion y la puesta a disposicion a bordo del buque del nuevo certificado.

Fecha de finalizacion de la inspeccion para la renovacion en la que se basé la
presente promroga:

Firmado: ......ccovvveviicncnnns
(Firma del funcionario habilitado)

Lugar: ..o
Fecha: .oooooieeiciieeceecie

(Sello o estampilla de la autoridad, cuando proceda)
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Anexo 2. Declaracion de conformidad laboral maritima

Anexo A5l

Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006
DECLARACION DE CONFORMIDAD LABORAL MARITIMA — PARTE [
(Nota: la presente Declaracion deberd adjuntarse

al Certificado de Trabajo Maritimo del bugue)

Expedida en virtud de la autoridad de: ..o
(insertar el nombre de la autoridad competente definida
en el parrafo 1, a), del articulo 1I del Convenio)

En lo que respecta a las disposiciones del Convenio sobre el trabajo maritimo,

2006, el buque cuyas referencias se indican a continuacion:

Nombre del buque Namero OMI Arqueo bruto

se mantiene en conformidad con la norma A5.1.3 del Convenio.

Ella que suscribe declara, en nombre de la autoridad competente antes

mencionada, que:

a)

b)

¢

d)

e)

LA ol

las disposiciones del Convenio sobre el trabajo maritimo estin plenamente
incorporadas en los requisitos nacionales a que se hace referencia mas abajo;

estos requisitos nacionales estan recogidos en los requisitos nacionales a que se
hace referencia mas abajo; se facilitan explicaciones relativas al contenido de
dichos requisitos cuando es necesario;

los detalles de toda disposicion de equivalencia sustancial adoptada en virtud de
los parrafos 3 y 4 del articulo VI se indican <frente a los epigrafes pertinentes de
los requisitos nacionales enumerados a continuacion> <mas adelante, en el
parrafo previsto a tal efecto> (sirvase tachar la descripcion que no corresponde);

toda exencion concedida por la autoridad competente de conformidad con el
Titulo 3 se indicara con claridad en la seccion que aparece mas abajo a estos
efectos, y

en el marco de dichos requisitos nacionales, también se hace referencia a todo
requisito previsto en la legislacion nacional para una categoria especifica de
buques.

Edad minima (regla 1.1)
Certificado médico (regla 1.2)
Calificaciones de la gente de mar (regla 1.3)

Acuerdos de empleo de la gente de mar (regla 2.1)

Utilizacion de todo servicio privado de contratacion y colocacion autorizado,
certificado o reglamentado (regla 1.4)
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Convenio sobre el frabajo maritimo, 2006, en su forma enmendada

Horas de trabajo y de descanso (regla2.3)

6.
7. Niveles de dotacion del buque (regla2.7)
8

Alojamiento (regla 3.1)

9.  Servicios de esparcimiento a bordo (regla3.1).....

10. Alimentacion y servicio de fonda (regla 3.2)

11. Salud yseguridad y prevencion de accidentes (regla 4.3) ....

12. Atencion médica a bordo (regla4.1)...

13. Procedimientos de tramitacion de quejas a bordo (regla 5.1.5)
14. Pago de los salarios (regla 2.2)

15. Garantia financiera para casos de repatriacion (regla 2.5) ....

16. Garantia financiera relacionada con la responsabilidad del armador (regla 4.2)......

Nombre: e e s

Cargo: ...coceeeceiceeene

Firma: .....

Lugar: .....
Fecha: .....

(Sello o estampilla de la autoridad expedidora
cuando proceda)

Equivalencias sustanciales

(Nota: tachese el parrafo que no proceda)
Conforme a lo previsto en los parrafos 3 y 4 del articulo VI del Convenio, se
indican las siguientes disposiciones de equivalencia sustancial, con excepcion de las
que ya se han sefialado en la lista que antecede (incluir una descripcion, seglin proceda):

No se aplica ninguna disposicion de equivalencia sustancial.

INOMDbIE: .. e eereie e

Cargo: .....

Firma: .....

Lugar: .....
Fecha: .....

(Sello o estampilla de la autoridad expedidora
cuando proceda)

128

~ 70 ~

BILBOKO
INGENIARITZA ESKOLA

ESCUELA
DE INGENIERIA DE BILBAO



eman ta zabal zazu BILBOKO

? INGENIARITZA ESKOLA
ESCUELA

Universidad Euskal Herriko DE INGENIERIA DE BILBAO
del Pais Vasco Unibertsitatea

Anexo A5l
Exenciones de conformidad con el Titulo 3

(Nota: tachese el parrafo que no proceda)

Conforme a lo previsto en el Titulo 3 del Convenio, se indican las siguientes
exenciones aplicadas por la autoridad competente:

No se aplica ninguna disposicion de equivalencia sustancial.

Nombre:

Cargo: ........

Firma: ....c.ccoovvee ettt e snnrenntenens
Lugar: ....ccoeevene e et s es
Fecha: ... et et et e et a s

(Sello o estampilla de la autoridad expedidora
cuando proceda)

129

~71 ~



eman ta zabal zazu

>

Universidad Euskal Herriko
del Pais Vasco Unibertsitatea

Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, en su forma enmendada

DECLARACION DE CONFORMIDAD LABORAL MARITIMA — PARTE II

Medidas adoptadas para asegurar el cumplimiento

continuo entre las inspecciones

El armador, cuyo nombre figura en el Certificado de Trabajo Maritimo al que se
adjunta la presente Declaracion, ha adoptado las siguientes medidas para asegurar el

cumplimiento continuo de las disposiciones del Convenio entre las inspecciones:

(Indique a continuacion las medidas redactadas para asegurar el cumplimiento de cada

uno de los puntos que figuran en la parte I.)

1. Edad minima (regla 1.1)

5. Utilizacion de todo servicio privado de contratacion y colocacion

autorizado, certificado o reglamentado (regla 1.4)

10. Alimentacion y servicio de fonda (regla 3.2)

11. Salud y seguridad y prevencion de accidentes (regla 4.3)
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Anexo A5l
12. Atencion médica a bordo (regla 4.1) a
13. Procedimientos de tramltacmnde qu-;:};s a bordo (regla 5.1.5) a
14. Pago de los salarios ( reg]aZZ) ““““ a
15. Garantia financiera pa;(‘:‘;s;;;:ﬁde re;;;;iacién (regla 2.5) a
16. Garantia financiera rel;i—;;:—a—;ﬂ con i;;espon sabilidad del armador a

(regla 4.2)

Por la presente certifico que las medidas arriba mencionadas fueron redactadas para
garantizar entre las inspecciones el cumplimiento continuo, de conformidad con los
requisitos enumerados en la parte I.

Nombre del armador ' .....ovevvveeeeeeee e

(Sello o estampilla del armador) '

'El término armador designa al propietario de un buque u otra entidad o persona, como
puede ser el administrador, el agente o el fletador a casco desnudo, que ha asumido la
responsabilidad de la explotacion del buque por cuenta del propietario y que, al hacerlo, ha
aceptado cumplir todos los deberes y responsabilidades que incumben a los armadores en
virtud del presente Convenio, independientemente de que otra entidad o persona desempeiie
algunos de los deberes o responsabilidades en nombre del armador. Véase el articulo I,
parrafo 1, j), del Convenio.
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Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, en su forma enmendada

Las medidas antes mencionadas han sido examinadas por (insértese el nombre de la
autoridad competente u organizacion debidamente reconocida) vy, tras haberse
inspeccionado el buque, se ha considerado que satisfacen los objetivos establecidos
en el apartado b) del parrafo 10 de la norma A5.1.3, en relacion con las medidas
destinadas a asegurar el cumplimiento inicial y continuo de los requisitos estipulados
en la parte I de la presente Declaracion.

NOMDIE: it et e e een s enaa e e sennnes

Cargo: .......

Direccion de la empresa:

srers s

Firma: ......ccoeeu.

Lugar: ...

(Sello o estampilla de la autoridad)
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Anexo 3. Solicitud de actividad inspectora

SECRETARIA DE ESTADO

DE TRANSPORTES, MOVILIDAD Y
MINISTERIO AGENDA URBAMA
DE TRANSPORTES, MOVILIDAD SECRETARIA GENERAL
Y AGENDA URBANA CE TRANSPORTES

¥ MOVILIDAD

DIRECCION GENERAL
DE LA MARINA MERCANTE

| I
L 1

SOLICITUD DE ACTIVIDAD INSPECTORA

Nombre del Bugue IO NIB:
2
g Distintiva: ‘ BanderaMaricula; ‘ Lista: Folio:
E Tipo de Bugue:
T
a Se solicita que la
4 O Atote Lugar: Pueno; Foda:
§ O En seco Lugar: Puerio: Fecha:
Apelidos y nombre o Razon socal: ‘ NIFICIF:
En calidad de:
E [ Capitin [ Pairén [0 Armadeor ] Empresa operadora ] Regresentante O otre
3 Via Piblica: ‘ Nimero: ‘ Escalera: Piso: Pueria:
g Ciligo Postal: Locakdad: Prowncia: Fala
Telétono: Tedéfono mévil: Emaid:
Apelldos y nombse o Razén socal: MNIFICIF:
i g WVia Pibsica: Nimmero: Escalera: Piso: Pueria:
am
b 'g Cindigo Postal: Locakdad: Prowncia: Fala
£
og
Telébono: Tedéfono mévil: Email:
[ Por via electrénica, Emall a que se en'iarh el aviso de nolifcacion;
O Aremite al domiclio que los datos del
4 Encaso s reamitic al ¢ indich
Apelidos y nombre o Razdn sodal; NIFICIF:
8
a Wia Piblica: Nlmero: Escalera: Piso: Pueria:
m Céafigo Postal: Localkdad: Provinga: Fala:
8
a Telébno: Telétono movi: Eman;
NOTA: Las personas o sujetos identificados en e articulo 14.2 de la Ley 332015 estin obligados a relacionarse a frawés de medios dectrdnicos con las Administracones Plablcas para la
realizacdn de cualquier tramite de un procedmiento administrato, por ko que en ese casono podein sdecdonar la opodn de remisin de las notlficadones al domicliio por comea postal.
o Desea retimr los : (marcar la op legids)
L] .E
g g g [J En Capitania/Distito Markimo de: [ En Servidos Centrales {DGMM)
[ Por comeo postal al domicilio que se Ios datos del
Tips &8 reconod mena
E [ Programade (marcar &n fa siguienie hoja &l lpo de reconocimiento)
ﬁ [ Mo programade
a [OAdscional Motive: [ Varada [JAbordaje  [] Averlas O Owa:
g [Operative Motivo:
Nota: En caso de refendo . durante b insp s enegard el Cerflicad o del qu th hacendo o
NOTA; Antelacién con la que hay que solicitar el servicio (ar. 18.2 del Real Decreto 183772000, de 10 . por ol que se

9 de y cer
anual, del exterior de la cbra viva del bugque), deberdn

buques civiles). Las solicitudes réatvas a la

presentarse con, d menos, 15dias de a la fecha de de los . 0 de la fecha prevista de para ofras . En el
caso de bugues que no efectien rafico regular entre puerios fijos y gue no puedan delerminar con quince dias de se en la fecha de del s

o plaze poddnl reducirse 3 i de cinoo dias.

Las para la de averias en elementos imporianies de su estucthra o maquinaria, deberan

varada, abordaje, serias
presentarse en & momento dela amibada d primer puerto o, caso de que dlo no fuera posible, en d dia siguente habl.
Se avisard al sobcitanie en & caSo 06 N POler Al Nder 1 inSpeccion

Edician: 11 Fecha: 06/02/2020 Pagina 1 de 2
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INDIQUE LO QUE SOLICITA EN LA CASILLA CORRESPONDIENTE: Reconocimi =R Prarroga =P Exencidn = E
Cod. | Nombre del Certificado who | coa. | Nombre del Certificado | flos
ARQUED | MARPOL W - Contaminacién atmaskiica de matores (EARP) |
205 Hacknal de amuea L < 15 m., pesquaras catamamnes (GT) MLC
213 | Nacknal de amuea L < 15 m., pesqueras (GT) a00 | Dedaracon de confarmidad mbaral marhma — Parke |
218 nemacional de amues 801 Car¥ficado de vabajo mariima
a7 Macional de amues 15 m. <L <24 m., pesqueros Infarme de nspecadn a bordo del Comvenio sobm el Fabajo markimo 2006
9216 | Wemacional de amues reducido NAVEGABILIDAD
24 Nacional de amuen L 2 24 m. pesqueras [TRE) 22 Embarcacionss L <24 m.
215 | Nacional de amueo (TREIL < 24 m. o buques exstenies EL Exancidn buque pesquara
CERTIFICADO DE APTITUD 4003 & inventario de equipa 85 Ls24 m)
30 | Cenficado apitud para o tmnsporie de memanclas sdlidas a granal 4004 | Conformidad pesqueros L <6m.}
3018 | cen 1111 | Bugues del 24 m.{e informacidn Monica)
3T | cl 1414 | Recreo L<24m.
3018 | CIG OTROS
240 | Prszipoones especales bugues MERCANCIAS PELIGROSAS, regla 112/ 19 4 2| Wamem maxmode PASAJEROS ¥ TRIPULANTES [Normas comgement] |
241 spacales uquas q ) | Corsticado apsad de medios fotintes de mospoiin de desschos de buques |
CONTAMINACION PRUEBAS OFICIALES
233 | itemacinal mlativo al sislema ANTINCRUSTANTE [ 223 | Acta de pruebas olicaks
345 | Agua da lastra | SEGURIDAD DE CONSTRUC! ¥ EQUIPD
ESTABILIDAD 318 | Macional embamacanes L < 16 m., Normas complementarias
605_| Acta da pruebas de eswildad [ 3001 | Bugue de carga, coma suglemania un invertara de equipo (Modelo C)
606 | Comprobacidn de b Estabilidad | 354 | Seguridad equipo, Normas comglementarias (Nacianal)
FRANCOBORDO 07 Buque para fines Especiales
37 | Navegacen por aguas intedoms 319 | Reconocmiento del Matedal Nausioo
3008 | nemacional exencdn (NG00} 304 | Navesde gran valocidad, 2000
3010 | Emencidn relaiva a FB {1963) 3022 | Mavesde gmn velocidad 19534
3008 | intemacional FB {1966} 3015 | Maves de sustentacidn dindmica
FRIGORIFICA 313 Passje. Mormas Complementaris llota nacional.
218 | Recaacmienta de la nstalacidn Figarfica 3013 | Confarmidad @ imventana de aquipa, pesquarcs @amanzada L > 24 m}
MAQUINAS SIN DOTACION PERMANENTE a7 Nauurul de Emrudrl (Canv. Inter. 1974)
Saqu Pasap  (1247/1999, 14202002, 128302003,
251 Mg Datacidn . Lz 24 m. (RD 10321998} 290 209‘200« 1036-'2004 154«-‘200? 45712011, Directva 2008/45/ CE), buques an
¥avesias naconales.
250 | Méquinas sin Dotacin Permanente (Regla I1/48 del SOLAS) 291 | Unidoal de seguidad para buque de pasge. ivantaia de equpa_(Modslo P}
MARPOL 3005 de
M4 MARPOL | - Hdrooartiuros BUC) Mo PET. 3004 | Pasge, como suplemenio un inventano de equipo (Modelo P {intemacional}
325 | MARPOLI - Hilrosarturos BUD PET. RADIOELECTRICA
3021 | MARPOL N - Transpare sustancias nacivas Iqudas granel 612 | Maconal Sequidad RADIDELECTRICA
1 | MARPOLIV - Aguas sucias 2016 | ;ma?:’% de Carga, levam suglemento iveniana de equipa (Modeo R} niema- |
700 | MARPOL VI-Cardcado ntemacional da elciencia enamélica TRIPULACION MiNIMA
231 | MARPOLVI- [ de la ATMOSFERICA 25 | Resaluctin ¥igulacdn miima de seguidad de embarcacones ¥ buques
232 | MARPOLVI- Gl cerbbcads [ 3 Ta contami- P | Dosumenta miaive @ B domcon mima de seguadad Mnmum Sake |
nacdn slmoslénca. || APP) Manning)
Documentacién a aportar (Marque con una X la documentacion que se acompafa)
Segin el allculo 28 Ley 302015 de ‘ olorgado d I ulta de sus datos del DNI. En caso contrasio, en el
g que NO olorgue el consenfimiento para ka consulta, margque ka siguiente casila:
E% O quess ot I cpaer st s chios ¥ certificacdon ecuericos para la trarmitacidn de la presente solictud
E, O Copia DI, Pasaporte o NIF {en vigor).
E O O a documentacdn, espedificar cusl:
NOTA: Una vez realizada la inspeccion y antes de proceder a la retirada del cedificado deberd acreditar ¢l pago de |a Tasa 990-030. Tenga en cuenla que ka persona lisica o juridica
que aparece en &l campo de “datos del sujelo pasive de la tasa” esla persona a la que Hacienda hard la devoluddn en caso de pago indebido.
o
g
d

Fda,;

1 solictante
CAPITAN MARITIMO DE:
SUBDIRECTOR GENERAL DE SEGURIDAD, CONTAMINACION E INSPECCION MARITIMA (S6io pars el caso de buques que estén en el extranjerc)

BILBOKO
INGENIARITZA ESKOLA

ESCUELA
DE INGENIERIA DE BILBAO

De acuerdo a ko establecdo en el articulo11 de la Ley Orgénica 32018, de § de dicembre, le informames que loa datos de cardcler personal que consten en eata solicitud seran tratadeos por
la Dimccién General de la Marina Mercante del Ministerio de Transpories, Movilidad y Agenda Urbana e incorporados a una acfvidad de fratamiento con la finalidad de famitar su soliciud.

Los dalos serdn duranie el para cumplr con ka finalidad para la que se ¥ para las posities que se pudieran derivar|
de dicha finalidad v del tratamiento de los datos.
Puede eprcilin sus derechos de aceso, de sus datos, de it su asl como & no ser objelo de dedsiones basadas
' L] sus datos, oumdopmcmn mielnDl'eocmGﬁmuaeIaMn'mMercmw enc/ Ruiz de Alarcén n 1, 28071 Madrid,
i sobre el de datos Bevada a cabo por la Direccién General de la Marina Mercanie puede consultarse en la Web de la Sede Electrénica del

M-m\enoae‘rrmw\es Monilciad y Agenda Urbana

Edicién: 11 Fecha: 06/02/2020 Pagina 2 de 2
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Anexo 4. Formulario de quejas para tripulantes en buques de

pabellén espafiol

BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Sabado 9 de mayo de 2015

Nam. 111

Sec. |. Pag. 40720

ANEXO Il
@ SECRETARIA DE ESTADO DE INFRAES TRUCTURAS,
= - TRANSPORTE ¥ VIVIENDA
"‘:: MINISTERIO SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTE
k@) T DEFOMENTO DIRECCION GENBLAL DE LA MARINA MERCANTE
e CAPITANIA MARITIMA B
Pag.n"__ de___

CONVENIO SOBRE EL TRABAJO MARITIMO, 2006.
FORMULARIO DE QUEJAS PARA TRIPULANTES EN BUQUES DE PABELLON ESPANOL.
DATOS PERSONALES.
Nomire y Apelidos:
ONI:
Domicilio;
Poblacion:
Tekéfono Contacto:
Titulo Profesional:
Cargo / Posicién a bordo:

[ Pasaporie: |

[ Provinga: | [ Codigo Postal: |

| Comeoelecinénica: |

DATOS DEL BUQUE DONDE SE ENCUBNTRA ACTUALMENTE ENROLADO.
Nomibre del bugue:
N® MO
Puerio de Matricula:
Puerlo actual de escala:

Prévimo puerto de escala:

DATOS DE CONTACTO DE LA HAVIERA O ARMADOR.
Navera o Armador.
Domicilio de Naviera:
Poblacidn;

Nombre Persona Contacto:
Telkdfono Persona Contacto:

[ Distntiva de lamada: |
| Tipo debugue:

Tebéfono del bugue:
Duracidn estancia estimada:

Fecha estimada de la préivima escala:

[ Tedhono: |
| Codgo Postal, |

[ Provinga: |

[ Coreo elecirénico: |

MOTIVO DE LA QUEJA. (Si necesila mis es pacio. sdjunie pigines adicionales).

FECHA, HORA Y FIRMA DEL INTERESADOIA. [ESPACIO RESERVADO PARA LA PEGATINA DE REGISTRO.
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SOE BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO Shid

Nam. 111 Sabado 9 de mayo de 2015 Sec.|. Pag. 40721

A RELLENAR POR LA CAPITANIA MARITIMA DE:

I L N Firma Sello da

Identificacién funcionano de Capitania: fumclonaic: Capitania;
En caso de quejas que afeclen a compelencias de los ofros Organismas, se remite Fe

: o cha de
COpia para su resolucion a: o
{Ver reverso con distibucion de Reglas): :
Ingpaccién Provindal de Trabajo de:
Direcaon Provincial del Instifulo Social de la Marina de:
1. Este foemiuanio as para husive de p idn de quefas de maninos enmiados en bugues de bandem espafiola
2. Esle formulario no se uilizara para las positles quejas que s por i de buques ] que recden en puerios espafides, Pam
estos casos se seguird el procedmienio establecdo en el Convenio sdbre el Trabajo Maritimo 2006, en la Regla 52,1, Noma A52.1, y en la Regla 522,

MNomma A52.2.

3. En la presanfacion de wa quda relativa al cumglimienia de las dsposiciones del Convenio sobre d Tmbajo Maritmo, 2006 {incusive los derechos dela
geniz de mar), d maino denuncianie no sem hastigado (Regla 5.1.5 parrafo 2).

4, Las qugas y dedsiones que se adopien al respecio semin regisiradas, yse le proporcionard una copia,

5. Tendrd usted deracho en tads mamento a hacerss acompanar y representar par o¥o maning de su electidn, del bugue en o que ss encuente actuadmente
enrdado.

. Las queps formuladas no lendein en ningin caso, la califcacdn de recurso adminsiratvo, ni paraizaran las achiaciones esablecidas an el Convenio sobm
&l Trabajo Maritma, 2006 y en la Normatva espafiola de aght acidn.

7. Los datos personales y o motvo de la quefa moogides medante este frmulano serdn watados de forma confdencial, td v como se establece en el
Convenio Sabre el Trabajo Mariima, 2008, an la Norma A5.1 4 parrafos 10y 118

8. La prasentacion de esta quejanoird en detimento alguno del derecho de los tripulantes a redamar reparacion a ravds de los madios legales que estimen
apodunos.

9. Las oficinas de recepaidn de quejas, peseniadas por Fipulanies de buques de bandera espafida, son las Capitanias Marllimas quenes msdverdn o
enviardn para su resducidn, a la Inspeccidn Provincid de Trabao o a la Direccidn Provingial del Insftulo Sodal de la Marina (semge que sean buques de
bandera espafda), las queas rdalivas a las dmas que sean de su comp ia, segln la siguiente disribucidn:

Cuaresponden a la C apitania Marifma la resolucidn de quejas que afecten a las siguientes R eglas:

- Cualficacones de la gente del mar (Rega 1.3,
- Procedimientos de framitacidn de quejas a bordo (Regla 5.1.5).
- Niveles de dofacidn del buque (Regla 2.7).

Coresponden a la Inspecadn Prowingal de Trabajo, la resolucidn de quejas que atecten a las sguientes Reglas:

-[Edad Minma (Regla 1.1).

- Acuardos de emplao de la gente dd mar (Regla 2.1),

- Utlizagdn de lode sevicio privado de confratacion y de in autorzado, cerificado o regl Regla 14}
- Horas de rabgo y descanso. (Rega 2.3).

- Mojamisnto y senicos o esparcmiento. [Regla 3.1).

- Salud y sequidad v prevencidn de acadentes (Ragla 4.3).

- Pago de los salarios (Regla 2 2).

Carresponden ala Dreceidn Provincial del nstituto Social de la Maring, la resolucdn de quejas que afacten a las siguientes Raglas:

- Certficade médico (Regla 1.2).

- Alofamianis y sanicios de esp (Reg 3.1} {aspecios rdativos a las instal , enf ia y al control de los madios
santanios a bardo)

- Mimantacidn y sanicio de fonda (Regla 3.2).

- Mencidn médica a bordo (Regla 4.1).

ove: BOE-A-2015-5163

BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO : 1958 - 1SSN: 0212
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Anexo 5. Modelo de cuadro de horas de trabajo

ANEXO I

MODELO DE CUADRO EN EL QUE SE INDICA LA ORGANIZACION DEL TRABAJO A
BORDO (*)

MODEL FORMAT FOR TABLE OF SHIPBOARD WORKING ARRANGEMENTS (*)

Mombre del bugue/Mame of ship: Pabelldn/Flag of ship:

Mamero OMI (si lo hay)/IMO nomber {if any):

Ultima versién del cuadro/Latest update of table: pagina [ ) de { }( ) of { ) pages.

El nimeare maximo de horas de trabajo o ndmearo minime de horas de descanso se determinara segdn lo dispuesto
an el Real Decreto 1561/1595, de 21 de septiembre, sobre jornadas especiales de trabajo, modificado por el Real
Decreto 285/2002, de 22 de marze, promulgado con arreglo a la previsto en el Convenio sobre las horas de trabajo 2
bordo ¥ a la dotacidn de los buques de lz OIT, 19%6 (Convenio 180) v en todo convenio colectivo registrade autorizado
conforme a dicho Convenio v el Convenio Internacional scbre normas de formacian, titulzacidn v guardiz para lz gente
de mar, 1978, modificado {Convenio de Formacién) (2)/The maximun hours of work or minimum hours of rest are
applicable in accordance with Royal Decree 156171955, of 21 september, on special working hours, as amendad by
Royal Decres 285/2002, of the day 22 menth 3, issued in conformity with ILO s Seafarer's Hours of Work and the
Manning of Ships Convention 1996 (Mo 180) and with any applicable collective agreement registered or authorised in
accordance with that Conwvention and with the International Convention on standards of training, certification and

watchkeaping for seafarers, 1978, as amended, [STCW Convention) (<),

Mimero maxime de horas de trabajo o ndmero minimo de horas de descanso (7} Maximun hours of work or
minimum hours of test (3}

Otras prescripcionas/Cther requirements:

Pusatolcangn i : ; \ 2
. Horza diariae de irabajo previstas en la mar Hiea B d::af:p DONERs o Obssrsacionse Hr;"aznrtdu::é;;ﬁr_ﬁ;:;]::ﬂa
J o Tk | - _ iraban d
Poaitionirank Seheduled daily work hours at gaa Senaoulsd gy wark hours in port Comments ikl ROWR
# Cometidos distintos de 2 Cometidos distintoa de
; ; . \ : :
i;a;ﬂ:faf;agj 13 guardiz jos-) ) Emg?:ﬂ:uaa?pai-r:g' Nﬂ g:a;ﬂl: |3 Enla mar En pusrto
Watchkeapi _* on-Wvatchksspin =
firom-to) Man-Watchkssping ffrom-ta) ping At z83 In port

tutisa (from-to () duisz (from-to) (7

Firma del capitdn/Signatura of the master:

(*} Los términos utilizados en =l presente modele figurardn en el idioma comin de trsbajo del bugue v en inglés/The termins used in this
L = = il g 9
model table are to appear in the common warking language of the ship and in English.

(%} véanse al dorso extractos del Convenio 1B0 de la OIT vy del Convenio de Formacion [/ See overleaf for selected extracts from ILO

L

Convention Mo 180 and the STCW Convention.
(*) Tachese lo que no proceda/Delete as applicable.

(*} Parzs los puestos/cargos que figursn también en el documento relative a |z tripulacidn minima de seguridad del bugue, utilicese |a

misma terminclogiz que en dicho documento/For those positions/ranks that are also lasted in the ship 's safe manring documents the
terminclogy used should be the game as in that decument.

(%} Para el personal de guardia, |z secoén de observaciones puede utilizarse pars indicar el nimero de horas que se prevé dedicar a tareas
no programadas, las ouales s=2 hardn constzr en |z columna del nimerc totzl de horas de trabajo diarias comespondientss/Faor
watchkesping personnel, the comment section may be used to indicate the anticipated number of hours to be devoted to unscheduled work
and any such hours should be included in the appropriate total daily work howrs,
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EXTRACTOS DEL CONVENIO 180 DE LA OIT ¥ DEL CONVENIO PARA LA
FORMACION, TITULACION ¥ GUARDIA DE LA GENTE DE MAR

SELECTED TEXTS FROM ILO CONVENTION Mo 180 AND THE STCW CONVENTIONS

Convemio 1380 de la OIT/ILO Convention No 180

Apartade 1 del articule 5/ Article 5.1

Les limites en relacidn con las horas de trabzjo o de descanso seran los siguientes 2) 2l nimero maximo de horas
de trabajo no exceders de: i) 14 horas por cada pericdo de 24 horas, ni i} 72 horas por cada pericdo de siete dias; o
bien b} el nimero minimo de horas de descanso no serd inferior a: 1) diez horas por cada pericdo de 24 horas, ni i)
77 horas por cada periodo de siete dias. / The limits on hours of work or rest shall be as follows: (2) maximun hours
of work shall non exceed: (i) 14 hours in any 24-hour peried; and {ii) 72 hours in any seven-day pericd, or {b)
minimun hours of rest shall not be less than: (i} 10 hours in any 24-hour pericd, and (i} 77 hours in any seven-day
period.

Apartads 2 del articule 57 Article 5.2

Las horas de descanso podran agruparse en dos periodos come maxime, une de los cuales debera ser de al menos
seis horas ininterrumpidas, v el intervalo entre dos periodos consecutivos de descanso, no excederd de 14 horas, /
Hours of rest may be divided into no more than two periods, one of which shall be at least six hours in length, and the
interval between consecutive periods of rest shall not exceed 14 hours.

Apartade & del articule 5/ Article 5.6

Las disposiciones de los apartados 1 v 2 del presente articule no impedirdan que un Miembro cuante con medidas en
lz legislacién nacional o con procedimientes que faculten a la autoridad competente a2 autorizar o registrar convenios
colectives que permitan excepciones a los limites establecidos. Tales excepciones deberan ajustarse an la medida de lo
posible a las normas establecidas, pero podran tomarse an cuenta la mayor frecuencia o duracidén de los periodos de
licencia o el otorgamiznte de licencias compensatorias 2 la gente de mar que realiza guardias o gue trabaja 2 bordo de
bugues dedicados a travesias de corta duracién. / MNothing in paragraphs 1 and 2 shall prevent the Member from
having nacionzl laws or regulations or 2 procedure for the competent authority to authorise or register collective
agreemants permitting exceptions to the limits set out. Such exceptions shall, as far as possible, follow the standards
set out but may take account of more freguent or longer leave pericds or the granting of compensatory leave for
watchkeeping seafarars or seafarers working on board ships on short voyages.

Apartads 1 del articule 7/ Article 7.1

Minguna disposicién del presente Convenio se interpretard en menoscabo del derecho dzl capitan de un bugus a
exigir que un marino efectie las horas de trabajo necesarias para garantizar la seguridad inmediata del buque, de las
personas a borde o la carga, o para socorrer 2 otros bugues o personas gue corran peligro en el mar / Meothing in this
Convention shall be deemed to impair the right of the master of a ship to reguire a seafarer to perform any hours of
waork necessary for the inmediate safety of the ship, persons on board or cargo, or for the purpose of giving assistance
to other ships or persons in distress at sea.

Apartads 3 del articule 7/ Articls 7.2

Tan pronto comeo sea posible después de restablecida la normalidad, el capitén debera wvelar por que se concedaz 2
todo maring que haya trabajado durante su horaric normal de descanso un pericdo adecuado de descanso. As soon
as practicable after the normal situation has been restored, the master shall ensure that any seafarers who have
performead work in a scheduled rest pericd are provided with an adequate period of rest.
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Convenio de Formacion / STCW Convention

Seccidn A-VIL/T del Cédige de Formacidn (obligatoria) / Section A-VIIL/1 of the STCW Code (Mandatory)

1. Toda persona a la que se hayan asignado tarsas como oficial encargado de wna guardiz o como marinero gue
forme parte de |z misma tendrad, como minimao, 10 horas de descanso en todo periodo de 24 horas / &ll persons who
are assigned duty as officer in charge of a watch or seafarer on watch shall be provided with 2 minimum of 10 hours's
rest in any 24-hour period.

2. Los descansos podran agruparse en dos periodos como maximo, uno de los cuzles habrd da tener un minimo de
seis horas de duracidn. The hours of rest may be divided into ne more than two periods, one of which shall be at least
six hours in length.

3. Las prescripciones relativas a los periodeos de descanso gue s= indican en los apartades 1 v 2 no habrdn de
mantenarse durante una emergencia, un ejercicio o en ofra situacién operacional imperativa. / The requiremants for
rest periods laid down in paragraphs 1 and 2 need not be maintzinad in the case of an emergency or drill or in other
overriding operational conditions.

4, Sin perjuicio de lo dispussto en los apartados 1 v 2, 2l periodo minimo de diez horas puede reducirse a seis
horas, 2 condicidn de que tal reduccién no se apliqgue durante mas de dos dias ¥y gue se concedan zl menos setenta
horas de descanso en cada periodo de siete dias. / Motwithstanding the provisions of paragraphs 1 and 2, the
minimum period of 10 hours may he reduced to not less than & consecutive hours provided that any such reduction
shall not extend beyond two days and not less than 70 hours of rest are provided each seven-day period.

5. Las administraciones exigirdn que los avisos correspondientes a los pericdos de guardia se cologuen en lugares
facilments accesibles, / Administrations shall require that watch schedules be posted where they are easily accessible.

Seccién B-VIII/1 del Cédige de Formacidn (orientacién) { Section B-VIII/1 of the STCW Code (Guidance)

3. Al aplicar las prescripcionas de lz regla VIII/1, sze tendrd en cuenta los puntos siguientes: / In applying
Regulation VIII/ 1, the following should be taken into account:

1} las disposiciones para ewvitar la fatiga garantizarén gue 2l totzl de horas trabajadas no sea excesivo o
irrazonable. En particular, los pericdos de descanso minimeo especificades en la seccidn A-VIII/1 no deberdn
entenderse en el sentido da gue las demas horas s2 puedan dedicar 2 |la guardia o a otros servicios: / provisions made
to prevent fatigue should ensure that excesive or unreasonable overall working hours are not undertzken. In
particular, the minimum rest pericds specified in Section A-VIII/1 should not be interpreted as implying that zll other
hours may be devoted to wachtkesping or othar duties:

2} la frecusncia y la duracidn de los pericdos de wvacaciones, y la concesidn compensatoria de dias libres son
factores concretos que contribuyen z evitar que se acumule la fatiga. / that the frequency and length of lzave periods,
and the granting of compensatory leave, are materizal factors in preventing fatigue from building up over a period of
time;

3} las disposiciones podran zlterarse en el caso de bugues dedicados a wiajes cortos a condicién de que se
establezcan procedimientos especiales de seguridad. / the provision may be varied for ships on short sea voyages,
provided special safety arrangements are put in place.
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Anexo 6. Registro de horas de trabajo y descanso

AMNEXO II

MODELQ DE REGISTRO DE LAS HORAS DE TRABAIO O DESCANSO DE LOS
TRABAJOS A BORDO DE BUQUES DEDICADOS A LA MARINA MERCANTE (1}

MODEL FORMAT FOR RECORD OF HOURS OF WORK OR HOURS OF REST OF
SEAFARERS WORKING ON BOARD SHIPS ENGAGED IN COMMENCIAL MARITIME

OPERATIONS (1)
Pagina 1 de 2/ Pag 1 of 2
MNombre del bugue/Name of ship:
MNimero OMI (si lo hay/IMO number (if any):
Pabellén del bugue/ Flag of =hip:
Marino [nombre v apellidos)/Seafarer (full namea} :
Puesto/cargo/Position/rank (2):

Mes y afio / Month and year:

Personal de guardia/Watchkeeper (3): si/ yes dno / no

Registro de las horas de trabajo/descanso/Record of hours of work/rest {4]

Indiquese los periodos de trabaje o descanso, segin proceda, mediante una «X», o una linea o fecha continua/Please mark periods of work
or rest, 25 applicable, with X, or using a continwous line or amrow,

RELLEMESE EL CUADRD QUE FIGURA AL DORSOD
COMPLETE THE TABLE OM THE REVERSE SIDE

Este Duque 25t 5Uj2%0 & I35 Sguisntes leyes, reglamentzoiones ¥ convenios oolectivos nacionakes relativos 3 Ios limites de lxs horss de Ybajo o periodos o2 descansaTre
sploving naionsl |sws, regulations snd'or coliectve sgreements goveming limitstions on working hours or miniam rest periods Soply o s SN0
CEMAnD gUe  presenls COCUMETID rEgisTs o8 forma fdeigna 33 noras de Tebajo 0 de 023CEns0 Ol IMENESS00) Q0SS AT NS neCond IS &N SCCUTSIE FEARGION OF INE POUTS OF
WD O TEsSt 0F 108 SEEEN CONDEED
Nomiore y 3pelidos del C30EN 0 O |3 DEMSONG SJI0NZ305 3 Amar el reg sroName oF M35ET OF DEMSDN SUT0NS20 Dy MasIEr 10 Sign this recond
EI presantz regiEtn s2 frmars ssmansiments ThiE recond wil D2 signec weeiy

Fimma o2l C3QIEN 0 PESNG SATAZS0S/SIONSIUe OF M3SET o SUhorised peTson: Fimma oel maring Signatura of seafaner

Semana de-a): SEmang (23] Semana [3e-3): Semans [de-a)

Wesit {rom-in) ek [¥om-io) Wessic (from-o) \Week [from-20)
[——

Samans (de-5): TEP“"‘.! g:.:—_a: Siemana (ge-5): Semans [de-3)

. e i Week [Fom-ig ; . H " p

Wk (froe-in) ! ek [from-im) Week [Fom-)

Semana (de-3): Semasna [oe-5)

Wesit {rom-in) Wessic (from-o)

El presente cocumento EStara sufetn a las Rinciones de vigilancia y exigencia del cumplimierto de 13 legisiacion Iaborl que comesponden
en Espana & 13 Inspeccion de Traajo y Seguridsd Socisl 125080 8 103 Duguss espan0les |y 3 |3 Reminisiiacion Martima espafiols
TESPECn 3 105 BUGLES EXTANiDs.) In Spain this s0m is Subject tn SXAMINESCN and ENIOMSEMENt UNMEF PROCEAXES esbisned by the
Spanisn Labour and Social Security INspeciorse with regard i ™e Spanish srips and by the Spanish Markim Administration i regard o
the foeeing SnPS.

Bl miaring recitis mensusimente una
copis ol presante negstna’ A copy of
this recoed i5 10 be given 1o ihe
setarer monthiy

1] Los iésming= ubizmdos en el presents modedo figuesran = o idome comin de abao del bugue y = inglésiThe berms used in this model basle ane b 2poser in the common wortng langusge of the ship andin

comeaponciamia Tick ss mopropriste
(4] Tachems i que Ao proceds ( Disbele =s sopooriss.
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InEhguEnss 08 pErionos Oa Ta0E 0 0 JESCANSD, SEQUN DPDCEHE, CON LN ©X6 0 Una lings 0 Fecha continua. | Flasse mark periods of work of rest, 35
spplicatie, wil an X, or using 3 condinuous line or armow

El manno no debe

relEna es13 pane [1]|'
Mot 1o be completed by

e sezarer )
Mmers | MUmero
cenoss | OE hofas

i cevabsjp  detranap
Hors :“35";0 ode ode
w oo, 01 02 93| 04| 05 06, OF| 0B 09 W W 12 13 W 15| 16 17 W@ 19 0 M 2| 23 enun Ummsegﬁnm‘:agh'
Foar pefiodo de | cianes! froceds, | proceds
24 COMMENS | gq enun
NorasHours periode de | penodo de
ofrestin 24 o
. 24 MEE ulas[l.'
heur peried ) ‘ ]
() Hours: | Hours of
of work or | work or
st 85 resl 35
Faonal pplicatic, | appicabie,
L=z inany24 | inany 24
Fiour mour
perio (| peiiod ()
Hors
w oo 01 02 93] 04| 05 06, OF| 0B 09 W W 12 13 W 15| 46 17| W@ 19 0 M| 2| 23
Hour
(1) Redénese y ubiine= oon areegin 2 los procedimienfos previsios por b auricndad -] requizis ded Comvenic 180 de I OIT scbre: In crdenzcicn del bempo de fraben de
|a geniz del mar y b dobacion de oz bugues, de 1956 ¢ For complelion and w2 in ecoordence with te by the: muthorty in with the relesant requirements of ILD
{hnrrtnnﬂﬂmm&ﬁ:mﬂmmﬂmudhihmngdshpuﬂommim1m
(Z) Podrs mxigine cliculcn y X pars del ienio de lom requisios comespondienizs del Coruvenio 150 da e OT =ozre s crdenacicn dal fiempo de febaic de = ganie
derru';laddmmchbuhnﬂutﬁﬁ,;ﬂdwwnmmhmdemwm”uudumhgmhﬁm*Inlmwmmuwmm
v o mnsye imroe with the nelesem of LD Comwenticn Mo 120 on Sesfaers Hours of Work and the Marning of Ships Convention, 1256 snd {he imsmstionsl Consenfion on Sandars of
Training, Casdificafion and ming, 197E == amendad
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