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CONVENIO SOBRE TRABA)JO MARITIMO DE LA OIT - 2006
Previsible entrada en vigor
y consecuencias para las empresas navieras
ANAVE

Tras la ratificacion por Espafia (el pasado 4 de febrero) y Bulgaria (12 abril), ya son 9 los Estados que
han ratificado el Convenio sobre trabajo maritimo de la OIT (CTM): Bahamas, Bosnia-Herzegovina,
Bulgaria, Croacia, Espana, Islas Marshall, Liberia, Noruega y Panama, cuya flota supone algo mas del
45% del tonelaje de la flota mundial.

El nivel de ratificaciones acordado para su entrada en vigor es, sin embargo, muy superior al exigido en
otros Convenios de la OIT, pues el C'TM fue desarrollado con la intencioén de obtener un amplio apoyo
internacional. Asi, su art. VIIIL. 3 establece que entrara en vigor “12 meses después de la fecha en que se hayan
registrado las ratificaciones de al menos 30 Estados Miembros que en conjunto posean como minimo el 33 por ciento del
arqueo bruto de la flota mercante mundial”. Por tanto, si bien el requisito de tonelaje esta ya cumplido con
creces, falta la ratificacion de al menos 21 paises mas.

Pero hay que tener en cuenta que, el 22 de junio de 2007, el Consejo Europeo adopt6 una Decision por
la que autorizaba a los Estados miembros de la UE a la ratificacion del Convenio y les instaba a su rati-
ficacion, preferiblemente antes del 31 de diciembre de 2010. Atendiendo al progreso de ratificaciones

se prevé que el CTM pueda entrar en vigor a finales de 2011

1. Formato del Convenio: aspectos
vinculantes y aspectos orientativos

El C'TM refunde numerosos convenios maritimos de la
OIT ya anteriormente vigentes y regula todas las cues-
tiones esenciales en materia de trabajo maritimo. Los
niveles de exigencia son, en general, los mismos ya con-
templados en los convenios que refunde y que, en mu-
chos aspectos, estan ya superados por las normativas
nacionales de los paises de la OCDE y de Espana en

particular. Por ello, su entrada en vigor no tiene por
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qué suponer por si misma un endurecimiento de la nor-
mativa para los buques de pabellon espafiol o europeo,
st bien debera ser analizado con especial atencion por
las empresas que operen buques de otros pabellones,
especialmente de paises no miembros de la UE.

El CTM consta de tres partes diferentes, pero relacio-
nadas entre si: Articulos, Reglamento y Cédigo. Los
Articulos y el Reglamento establecen derechos, princi-
pios y obligaciones basicas de los Estados parte del
Convenio mien-
tras que el Godigo
establece las medi-
das detalladas de

aplicacion.

El Codigo se di-
vide a su vez en
dos partes. La parte A establece normas obligatorias,
mientras que la parte B incluye pautas no obligatorias.
No obstante, en muchas ocasiones, las normas de la
parte A imponen obligaciones de caracter difuso o ge-

Alendiendo al progreso de
ralificaciones se prevé que el
C'TM pueda entrar en vigor
a finales de 2011.”

neral, que podrian llevar a los Estados Miembros a dic-
tar normativa nacional de aplicacién mas detallada y
estricta que las disposiciones vinculantes del G'TM
(parte A del Codigo), sobre la base de las pautas de la
parte B del Codigo.
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Por todo ello, el nivel de exigencia de en los distintos
campos regulados por el Convenio quedara finalmente
determinado por la normativa nacional de aplicacion
de las disposiciones del C'TM. Asi, las propias Pautas
aprobadas por la OIT para los inspectores del Estado
de Bandera establecen con claridad que las disposi-
ciones o medidas nacionales tendran primacia
en la determinacion de los requisitos exigibles
en las inspecciones.

2. Ambito de aplicacion y materias cubiertas

Una vez que entre en vigor, el G'T'M resultara de
aplicacion:

- A todos los buques mercantes, con excepcion
de aquellos que naveguen exclusivamente en aguas
Interiores o en aguas situadas dentro de, o en las in-
mediaciones de aguas abrigadas o portuarias. Tam-
poco se aplicard a buques de pesca, embarcaciones
de construccion tradicional y buques de guerra.

- A toda la gente del mar, término que se define
como “‘toda persona que esté empleada o contratada o que tra-
baje en cualquier puesto a bordo de un buque al que se aplique
el presente Convenio™. En términos juridicos espaiioles,
diriamos que es aplicable a toda la dotacion del
buque.

Sin animo de exhaustividad, a continuacién relacionamos
las principales materias reguladas en el Convenio:

— Edad minima para trabajar.

— Certificados médicos: La gente de mar debera
llevar a bordo un certificado médico valido expedido,
como minimo, en inglés, con una validez de un ma-
ximo de dos afios (y de seis anos para los certificados
de percepcion de los colores). Se aceptaran los certi-
ficados expedidos de conforme con el Convenio
STCW.

— Formacion y titulacién: deberan ser conformes
al Gonvenio STCW.
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— Contratacion y colocaciéon: Los servicios priva-
dos de contratacion y colocaciéon deberan contar con
licencias o certificaciones adecuadas. Estas exigencias
podrian resultar de aplicacion a las empresas de man-
ming v, por su caracter genérico deberan ser concre-
tadas por la Administraciéon en cada pais.

— Acuerdos de empleo de la gente de mar
(AEGM): Cada marino debera tener una copia de
su AEGM firmado por él y por el armador o un re-
presentante del mismo. El contenido minimo de los
AEGM, regulado en el Convenio, ya esta cubierto en
general por los modelos estandares utilizados en Es-
pana. Cuando el AEGM esté total o parcialmente
constituido por un convenio colectivo, deberd encon-
trarse un ejemplar de dicho convenio a bordo del
buque. Tanto el AEGM como las partes relevantes
del convenio deberan figurar como minimo en inglés.

— Salarios: No se imponen requisitos por encima de
la normativa espanola.

— Horas de trabajo y descanso: Existe actual-
mente una discrepancia entre las horas minimas de
descanso exigidas por el CTM (77 h/semana) y las
70 que impone
el STCW. Se
pretende que,
en la revision del
STCW que se
pretende adop-
tar en Manila,
en junio de este

“Las disposiciones
nactonales tendrdn primacia
en la determinacion de los
requisitos exigibles en las

inspecciones.”

ano, queden ar-

monizados ambos convenios. En todo caso, la regu-
lacién de las horas de trabajo y descansos en el CTM
no supone incremento de lo exigido en Espafia por
el RD 156171995 sobre Jornadas Especiales de Tra-
bajo. Se exigira mantener a bordo un cuadro de for-
mato normalizado, en inglés, con la organizacion del
trabajo, que explique los requisitos nacionales sobre
horas de descanso y
trabajo, y en el que se
anoten las horas de
trabajo y descanso
de cada miembro de
la  dotacion. Esta
norma ya es obliga-
toria en la UE por
aplicacion de la Di-
rectiva 1999/63, tras-
puesta en Espafia
mediante el RD 285/
2002, que modifico el
RD 1561/1995. Se
establecen asimismo
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relacionados con la
construccion y el equipo de
los buques se aplicardn
tnicamente a los buques
construidos a partir de la
fecha de entrada en vigor

del C'TM.”
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requisitos minimos en cuanto al disfrute de vacacio-
nes anuales pagadas y permisos para bajar a tierra.

— Repatriacion: Se reconocen los derechos minimos

de la gente de mar a la repatriacion gratuita. Los ar-
madores deberan constituir una garantia finan-
ciera para asegurar que la eventual repatriacion
podra llevarse a cabo. Debera llevarse a bordo un
ejemplar de las disposiciones nacionales aplicables
a la repatriacion, que se pondrd a disposicion de
la gente de mar en un idioma apropiado.

— Niveles de dotacion exigibles: Los establecidos en

el documento relativo a la Dotacién Minima de Segu-
ridad asignado a cada buque por la Administracion.

— Alojamiento y servicios de esparcimiento:

Los requisitos del Ciddigo relacionados con la cons-
truccion y el equipo de los buques se aplicaran

;e

unicamente a los buques construidos a partir
de la fecha de entrada en vigor del CTM. En
el caso de buques
pequenios, buques
de pasaje o buques
dedicados a activi-

“Los requusitos del Codigo

dades especiales el
Estado del Pabe-
ll6n podra aplicar
exenciones o flexi-
bilizar determina-
das exigencias del
CTM. Debera
haber alojamien-
tos e instalaciones
de esparcimiento “decentes”™, “seguros™y “consecuentes con
la promocién de la salud y el bienestar de la gente de mar™. El
Capitan, o una persona designada por éste, deberd
realizar inspecciones frecuentes de los espacios de
alojamiento de la gente de mar, de las cuales se lleva-
ran registros que puedan examinarse. Los inspectores
revisaran las instalacio-
nes atendiendo a aspec-
tos como altura o
tamafo de los dormito-
rios, calefaccion, ilumi-
nacion, existencia de
espacios separados para
hombres y mujeres, ex-
posicién a niveles de
ruido, falta de inspec-
ciones periodicas, etc.

— Alimentaciéon y

servicio de fonda:
Deberan proporcio-
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narse alimentos y agua
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potable gratuitos de calidad y valor nutritivo que ten-
gan en cuenta los origenes culturales y religiosos. Los
cocineros deberan tener formacién adecuada. Debe-
ran realizarse asimismo inspecciones por el Capitan
o persona por ¢l designada.

— Atencién médica a bordo de buques y en tie-

rra: Proteccién y atencion de la salud sin coste al-
guno para la gente de mar, de conformidad con la
legislacion nacional. Presencia de equipos suficientes
a bordo. Debera haber un médico a bordo en los
buques que lleven mas de 100 personas y que
habitualmente hagan travesias internaciona-
les de mas de 3 dias. En otro caso, debera ir un
marino calificado con arreglo al Convenio STCW
para proporcionar primeros auxilios.

Enfermedad, lesiones o muerte de la gente de
mar. Responsabilidad del armador: Se reconoce el de-
recho de la gente de mar a recibir del armador asisten-
cla 'y apoyo respecto de las consecuencias economicas
de la enfermedad, las lesiones o la muerte que se pro-
duzcan prestando servicios con arreglo a un AEGM o
que se deriven de su empleo. Los armadores deberan
constituir una garantia financiera para asegurar el
pago de una indemnizacién en caso de muerte o dis-
capacidad prolongada de la gente de mar como resul-
tado de un accidente de trabajo, una enfermedad o un
riesgo profesio-
nal, de confor-  “Deberd haber un médico a
midad con lo

dispuesto en la ,
legislacion nacio- ~ 1ds de 100 personas y que

bordo en los buques que lleven

nal,en el AEGM  fagan travesias internacionales

0 en un convenio , ,
. de mds de 3 dias.”
colectivo.

— Proteccion de la seguridad y la salud y pre-

vencion de accidentes: En general son requisitos
ya exigidos por la normativa nacional sobre preven-
ci6n de riesgos laborales. Debera organizarse un co-
mité de seguridad en los buques con 5 0 mas marinos.

— Seguridad social: La gente de mar sujeta a la legis-

lacion en materia de seguridad social del Estado del
pabellon (y, en la medida en que lo prevea su legisla-
ci6n nacional, también las personas a su cargo), tienen
derecho a una protecciéon de la seguridad social no
menos favorable que la de los trabajadores en tierra.

— Procedimientos de tramitacién de quejas a bordo

3. Sistema de certificacién y procedimiento

de inspeccion. Obligaciones para la
Administracion y las empresas navieras.

El Convenio establece un sistema de certificacion, al
que estaran sometidos los buques de GT 2 500 que
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efectuen viajes internacionales. Se podra solicitar
certificacion también para los buques que no estén obli-
gados, lo que podria ser de utilidad para evitar inspec-
clones mas prolongadas en el caso de que un buque que
no suela hacer navegacién internacional lo haga espo-
radicamente, ya que los Certificados expedidos de con-
formidad con el C'I'M suponen prueba suficiente,
salvo prueba en contrario, de que el buque cumple
con el mismo.

Un problema que deberan tener en cuenta los arma-
dores es que los buques abanderados en Estados
que NO sean

Parte del CTM,
no podran obtener

“Los buques abanderados
en Estados que no sean
parte del CTM no podrin
obtener el Certificado ni la
Declaracion de su Estado

el Certificado ni la
Declaracion de su
Estado de bandera.
Tampoco podran
emitirlo otros Es-
de bandera.” tados Parte ni

organizaciones
reconocidas, por lo que en principio, al no contar con
dichos certificados, podrian ser objeto de inspecciones
en profundidad cada vez que hagan escala en un
puerto de un Estado parte.

En todo caso, E1 C'TM, 2006, se aplica a toda la gente
de mar a bordo de los buques cubiertos por el Conve-
nio, con independencia del tipo y del tamano del buque
o de si se ha expedido o no al buque un Certificado de
Trabajo Maritimo. Esto significa que los buques de
GT< 500 o los buques que no realizan viajes interna-
cionales y que no operan desde un puerto o entre puer-
tos de otro pais se inspeccionaran en la misma medida
que un buques obligados a certificacion.

El CTM prevé que los buques deberan llevar los si-

guientes documentos:

— Certificado de Trabajo Maritimeo: emitido por
el Estado del Pabellon u organizacion reconocida por
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éste, contendra una lista de 14 ambitos sujetos a un
sistema obligatorio de certificacion.

— Declaracion de Conformidad Laboral Mari-
tima: se divide en dos partes

* Laprimera parte, que debera rellenarla el Es-
tado del pabellon, es un resumen de las normas
nacionales adoptadas para la aplicacion del CTM,
con respecto a los 14 ambitos mencionados en el
Certificado. También debera especificar toda
“equivalencia sustancial” y toda exencién conce-

dida por el Estado del pabellon.

e La segunda parte de la Declaraciéon debe relle-
narla el armador, detallando las medidas adop-
tadas para asegurar el cumplimiento continuo en
el buque de los requisitos mencionados en la parte
primera.

— Cuadro el que se describa la organizacién del tra-
bajo a bordo.

— Certificados médicos normalizados: Segun se
ha indicado, la autoridad competente debera aceptar
los expedidos de conformidad con el Convenio
STCW, o en el caso de la gente de mar no amparada
por el mismo, todo certificado médico que cumpla
en sustancia los mismos requisitos.

— Formulario normalizado de informe médico
a bordo para uso de los capitanes de buque y del
personal médico pertinente, para facilitar el inter-
cambio entre el buque y tierra de informacién mé-
dica en casos de enfermedad o lesiones.

— Sistema de registro de los informes de inspeccion.

Para que puedan expedirse el Certificado de Trabajo
Maritimo y la DCLM adjunta, debera haberse reali-
zado una inspeccion completa, incluido el examen de
la documentacién citada. Cuando un buque cambie
de pabellén o de armador o se hayan realizado cam-
bios sustanciales en su
estructura, el Certifi-
cado de Trabajo Mari-
timo dejarda de ser
valido y se requerira un
nuevo certificado.

En dichas inspecciones,
el examen relativo a la
parte I de la DCLM se
centrara en determi-
nar si se aplican o
no adecuadamente

las medidas esta-
blecidas en dicha
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parte. Posteriormente
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se realizaran inspecciones intermedias, asi como
inspecciones para la renovacion del certificado.

El Certificado de Trabajo Maritimo y la Declaracion
de Conformidad Laboral Maritima (asi como una tra-
duccibén de los mismos al inglés), deberan exponerse en
un lugar visible a bordo, accesible a la gente de mar, y
una copia de dichos documentos debera estar a dispo-
sici6n, cuando se solicite, de la gente de mar, los ins-
pectores del Estado del pabellon, los funcionarios
habilitados del Estado del puerto y los representantes
de los armadores y de la gente de mar.

4. Inspecciones del cumplimiento del CTM.
Pautas de la OIT.

Un elemento fundamental del C'TM, y que contribuy6
de forma decisiva a su aceptacion por los sindicatos in-
ternacionales de marinos, a pesar de que no supone
una elevacion de las normas laborales minimas es que,
una vez entre en vigor, los Estados parte se comprome-
ten a inspeccionar a los buques extranjeros que hagan
escala en sus puertos, por medio del mecanismo y los
ispectores de Port State Control, independientemente
de que el Estado del pabellon del buque sea o
no parte del Convenio OIT.

Por tanto los armadores espafioles, cualquiera que sea
el pabellon de sus buques, especialmente cuando reali-
cen escala en puertos de Estados Parte del CTM (hay
que suponer que todos los Estados de la UE acabaran
siéndolo), deberan asegurarse de disponer de los
certificados y deberan formar a su personal para
que confeccione la segunda parte de la Declaracion de
Conformidad Laboral Maritima y a sus tripulaciones

para que puedan superar las correspondientes inspec-
ciones de PSC.

En el caso de Espana,
seran los también
inspectores de PSC
quienes asumiran
las inspecciones de
los buques extranje-
ros mientras que no
esta atn decidido quién
realizara las inspeccio-
nes a los buques espa-
noles, siendo posible

que recaigan sobre los
inspectores de trabajo.
En todo caso, la Admi-
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nistracion debera formar a los inspectores para re-
alizar esa labor e instruir a los servicios de la Adminis-
tracion para expedir los Certificados de Trabajo
Maritimo y la primera parte de la Declaraciéon de Con-
formidad Laboral Maritima a los buques de pabellon
espariol.

La autoridad competente debera publicar un informe
anual sobre las actividades de inspeccién antes de que
transcurran seis meses a contar del final de cada afo.

La OIT ha publicado unos extensos documentos con
Pautas para los inspectores que deban verificar el cum-
plimiento del CG'TM, uno destinado a los inspectores del
Estado de bandera y otro a los inspectores de PSC.
Ambos estan disponibles gratuitamente en la web de la
OIT en inglés y en espaiiol.

5. Jornada informativa de ANAVE
y posibles acciones formativas

Tanto en Espafia como en el ambito internacional fal-
tan aun por definir bastantes de los aspectos
que determinaran la aplicaciéon por los Esta-
dos y los armadores del CTM. La propia OI'T va
a celebrar una conferencia en Ginebra, en otono de
este aflo, sobre la puesta en marcha de la aplicacion del
CTM, donde se espera queden aclarados muchos de
estos puntos.

ANAVE tiene previsto organizar proximamente una
jornada informativa para sus empresas asociadas, a la
que invitard a participar a la Administraciéon y a las
principales Sociedades de Clasificacion.

En la misma, entre otros aspectos, se discutiran las nece-
sidades formativas para las empresas derivadas del C'TM,
con vistas a decidir las acciones formativas que convenga
incluir en el Plan de Formaciéon de ANAVE para 2011.

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en los
articulos de esta seccion, que corresponden exclusivamente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o parcial de
estos articulos, siempre que se cite a ANAVE como fuente y el nombre del autor.




