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Introduccion

En noviembre de 2001, e Departamento de Actividades Sectoriales de la OIT
encargd ala Dra. Heather Leggate y al Profesor James McConville, del Centro de Estudios
sobre la Administracién de los Transportes Internacionales de la Guildhall University de
Londres, que prepararan cuatro estudios de caso sobre |os registros havales de Dinamarca,
India, Panama y Filipinas. Encargé ademés a Capitan J.S. Mckenzie que preparase otro
estudio sobre € registro naval de la Isla de Man. Estos cinco estudios de caso figuran en
este informe, cuyo objeto es complementar la investigacion de la OIT sobre las
condiciones de vida y de trabgjo de la gente de mar que figura en e primer informe.
Ambos informes servirdn de base de discusion en la Reunion de expertos sobre las

condiciones de vida y de trabgo de la gente de mar a bordo de buques de registro
internacional.

En la Reunidn se distribuiran algunos apéndices a estudios de casos concretos (solo
eningles).
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1. Introduccion

El objeto de este estudio es evaluar einvestigar determinadas cuestiones de actualidad
en relacién con las condiciones de viday de trabajo en los buques inscritos en el Registro
Internacional de Buques de Dinamarca (DIS). La metodologia se basa en técnicas
cuantitativas y cualitativas con vistas al andlisis de las politicas y las relaciones dentro de
este importante sector.

Dinamarca tiene una tradicion maritima muy antigua. Actualmente tiene una flota
comercial moderna, que es un elemento esencial de lo que se considera un «complgo
naval». Los complejos navales estan formados por una combinacion del sector de los
transportes maritimos y de otras industrias afines, como los astilleros, los proveedores de
buques, la gestion de bugues y otras industrias directamente relacionadas, o que dependen
del transporte maritimo.

El sector de los transportes maritimos hace una aportacién muy importante a la
economia danesa, puesto gque congtituye el segundo capitulo de ingresos, por delante de la
agricultura. En 2000, laindustria danesa del transporte maritimo contribuy6 a la entrada de
divisas por un valor de 10.000 millones de ddlares de los Estados Unidos, que se esperaba
aumentasen hasta los 12.500 millones de dolares de los Estados Unidos en 2001. La flota
mercante comprende unas 600 bugues, con un tonelgje de arqueo bruto de 6,5 millones. La
edad media de la flota de alta mar es de unos siete afios, muy por debajo de la media
mundial, que es de 13,4 afios. Este promedio de edad tan bajo indica ya de por si que se
esta invirtiendo mucho en nuevas tecnol ogias, por 1o que la flota esta actualmente valorada
en unos 12.300 millones de ddlares de los Estados Unidos. El sector naval emplea unos
13.000 marinos, contando sblo los que trabgjan a bordo de los buques registrados en
Dinamarca, pero en total son 45.000 las personas empleadas en trabajos relacionados con
el sector maritimo industrial (lo que supone un 1 por ciento de toda la poblacién de
Dinamarca). Esta inversién en capital y trabgjo explica la importancia que para €
Gobierno tiene tanto la industria del transporte maritimo como lo que se ha dado en llamar
el «gran complego naval ».

Los temas laborales han ocupado siempre un lugar importante en el programa de
trabajo maritimo, y han sido un factor fundamental para el establecimiento — en 1988 —
del Registro Internaciona de Buques de Dinamarca (DIS). El presente estudio se propone
examinar estos temas en Dinamarca, que es un Estado con tradicion maritima, teniendo
como punto de referencia e nuevo registro internacional, y se ha elaborado tras detalladas
conversaciones con los ministerios, los sindicatos y los armadores y sus organizaciones, y
tras un detenido examen de gran nimero de publicaciones. El capitulo 2 intenta explicar
las razones que han llevado a laintroduccion del DIS, y su impacto socia y econdémico se
presenta en € capitulo 3. Las cuestiones cuantitativas se presentan en el capitulo 4, con un
examen de la cantidad de marinerosy oficiaes, y las implicaciones que ello supone parala
ofertay la demanda. El capitulo 5 analiza los aspectos cualitativos de la formacion y las
calificaciones. Los capitulos 6 y 7 examinan los factores profesionales de los salarios, los
impuestos, la seguridad social y otros asuntos relacionados con € empleo. Las
consecuencias politicas se debaten en € capitulo 8, y las conclusiones se presentan en el
capitulo final.

2. Origenes y caracteristicas basicas del Registro
Internacional de Buques de Dinamarca (DIS)

El DIS se congituyd como respuesta del Gobierno a la creciente competencia
internacional por parte de los registros de libre matricula, 10s registros extranjeros, otros
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registros internacionales y los registros de paises terceros, ofreciendo incentivos tales
como la inmunidad tributaria y la posibilidad de recurrir a los marinos extranjeros en
funcién de sus sdarios locales. A finales de 1986, un 20 por ciento de los buques de
titularidad danesa estaban registrados con pabellon extranjero. En abril de 1988 esta cifra
ascendia a 47 por ciento en cuanto a nimero de barcos, y a 50 por ciento en €l tonelgje.
El nuevo registro suponia una alternativa viable a «abanderamiento en el extranjero»,
porque devolvia la competitividad internacional a la flota, a tiempo que se regia por las
leyes y disposiciones reglamentarias danesas y quedaba bajo control de las autoridades
danesas. Los objetivos fundamentales de la creacion de este nuevo registro eran conservar
la flota de pabellon nacional, mantener las oportunidades de empleo de los marinos
daneses y conservar € complejo naval. Los salarios son uno de |os gastos més importantes
relacionados con € pabellén cuando se explota un buque, de modo que la iniciativa del
Gobierno se centré en ellos. Para recuperar su competitividad y para animar a los
armadores a registrar sus buques con pabellon danés, € nuevo registro ofrece muchas
ventgias. En primer lugar, en Dinamarca no se deducen impuestos de los salarios de los
marinos, o que permite a los armadores pagar salarios netos, en segundo lugar, los
armadores pueden negociar las condiciones de empleo de los marinos no domiciliados en
Dinamarca en funcion del coste de la vida del pais en que residen, que suele ser més bgjo.
Por otra parte, la seguridad, |as condiciones de vida y de trabajo y la proteccién social de
los marinos no han cambiado, salvo en que se pueden ampliar los contratos de empleo
hasta un periodo méximo de 12 meses en el mar, ahorrando de esta forma costos
relacionados con |os cambios de tripulacion (viges, repatriaciones, etc.).

El Registro Internacional de Bugues de Dinamarca (DIS) fue constituido mediante
una ley aprobada por € Parlamento en 1988*. Con motivo de la firma de un nuevo
convenio colectivo, una orden ministerial la hizo entrar en vigor a poco tiempo, el 23 de
agosto (véanse en € apéndice 1 los elementos fundamentales de la legislacion del DIS).
Dinamarca empez0, pues, a formar parte del grupo de Estados que han introducido
cambios importantes en sus registros desde finales del decenio de 1980, entre los que cabe
citar a Noruega (NIS) y Alemania (GIS). Ademas, hay otros tres paises europeos (Reino
Unido, Paises Bgjosy Francia) que han ofrecido alos armadores (nacionales y extranjeros)
libre acceso alos registros exteriores o dependientes, como el de lalslade Man.

Todos estos cambios han traido consigo una nueva terminologia, que alude a los
registros «tradicional es», «exteriores», «segundos» e «internacionales». Este Ultimo tipo de
registro se proponia evitar que los barcos siguieran acogiéndose a un pabellén extranjero y
alentar a los armadores a volver a registrar sus buques con pabellon nacional. Para €ello,
estas iniciativas han reducido las ventgjas econdmicas de registrar 10s buques en registros
«libres» y no en registros «cerrados» 0 «nacionales». Sin embargo, cuando se cred este
nuevo tipo de registro, los Estados interesados tenian como objetivo general garantizar que
los buques de su pabellén mantuviesen un «vinculo auténtico» con el Estado de la
meatricula tal como establece la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar, y buscaban evitar que su registro fuese clasificado como pabellon de conveniencia
por la Federacion Internacional de Trabgjadores del Transporte (ITF).

El Registro Internaciona de Buques de Dinamarca erafundamental para el buen éxito
de los objetivos politicos del Gobierno danés sobre el mantenimiento y posible crecimiento
de laflota que navega bajo su pabellon. Se considerd una alternativa rentable y eficaz para
ayudar a la flota. Otro elemento conductor de la palitica fue la positiva introduccién y
répido desarrollo del Registro Internacional de Bugues de Noruega (NIS) en 1987. Los
armadores daneses sefia aban con frecuencia los puntos de contacto entre ambas flotas. En

! Ley ntim. 408, de 1.° dejulio de 1988.
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primer lugar, las dos radicaban en paises escandinavos (donde los costos de dotacion
reflgan los elevados costos de la vida) y en segundo lugar (y tal vez més importante)
ambas flotas operaban fundamentalmente en el tréfico entre terceros paises?, por lo que
eran especia mente vulnerables ala competencia de |os paises de registro de libre matricula
dedicados d tréfico entre terceros paises. Pero estos paral elismos escandinavos no abarcan
todos los aspectos relacionados con los registros o las flotas. Los propietarios noruegos
trabajan sobre todo con bugues de carga a granel, en lo que se denomina comercio
«fletero»; en cambio la flota danesa ha trabgjado desde € principio a base de buques de
linearegular.

En relacion con los trabagjadores, € registro contempla exenciones fiscales para los
marinos daneses pero permite a los armadores realizar contratos con marinos que no estén
domiciliados en Dinamarca, en funcién de los convenios colectivos firmados por las
organizaciones extranjeras de trabgjadores anivel salaria, que pueden reflgar la diferencia
en los costos de lavida. El nuevo registro suponia, pues, un esfuerzo por superar |os costos
comparativamente crecientes de las unidades de trabgjo y de los impuestos. Se estimaba
gue los costos de dotacion podrian reducirse inicialmente en un 30 6 40 por ciento
comparados con los buques del registro tradicional danés®. Sin embargo, €
establecimiento del DIS no dio como resultado la pérdida del marco juridico o lareduccién
de la capacidad administrativa que Dinamarca habia tenido tradicional mente para controlar
los asuntos de seguridad maritima y para garantizar la proteccion de las condiciones de
viday detrabgjo de la gente de mar.

2.1. Dinamarca: principales caracteristicas
como Estado de abanderamiento

En lo que respecta a la seguridad maritima, la proteccion de medio ambiente, €l
medio ambiente de trabajo y la proteccién social, Dinamarca ha ratificado la mayor parte
de los convenios internacionales, reglamentos y disposiciones reglamentarias, y se
considera un pais estricto en los asuntos relacionados con la seguridad, asi como en los
relacionados con la proteccién social. Todos los buques que enarbolan bandera danesa
estan obligados a cumplir con estos requisitos, tanto si estan registrados en el DAS como
enel DIS.

Todos los temas relativos a la gente de mar o a buque (educacion, seguridad,
condiciones de trabgjo, etc.), son competencia de una institucion Unica, que es, la
Autoridad Maritima Danesa (DMA). Esto facilita la coherencia necesaria entre, por
giemplo, la educacion y el desarrollo técnico cuando se preparan nuevas leyes. La DMA
tiene la responsabilidad global sobre las condiciones de vida y de trabajo a bordo de los
buques daneses. La DMA da empleo a unas 240 personas, entre ellas 80 inspectores
navales.

LaDMA tiene como tarea principal laresponsabilidad de promulgar legislacion sobre
seguridad y condiciones de trabajo a bordo de los bugques daneses. LaDMA asume ademas
la responsabilidad de inspeccionar estas cuestiones en los buques daneses como Estado de
abanderamiento, y en los buques extranjeros como Estado rector del puerto. Asimismo, la
DMA es responsable de las cuestiones relacionadas con la seguridad socia, 1as vacaciones
de la gente de mar, la aptitud fisica, € derecho que tienen los marinos a pedir €

2 Trayectos comerciales realizados por un buque cuya nacionalidad (pabellén) no corresponde a la
de ninguno de los paises entre |os que se realiza €l vigje comercial.

® OCDE: Maritime Transport (Paris 1999), pag. 21.
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desembarco, la educacion de la gente de mar, los certificados de la gente de mar, etc. Por
ultimo, laDMA es responsable del registro de los bugques y de la politica maritima (acceso
al mercado, etc.).

Las condiciones de viday de trabgjo en los buques de pasgjeros se inspeccionan en la
primera visita, y a partir de entonces en las inspecciones periédicas anuales, de
conformidad con los correspondientes convenios de laOMI.

A excepcion de los barcos de pasgeros, @ resto de los buques daneses realizan
principalmente travesias entre puertos extranjeros. Aparte de lainspeccion de laDMA, que
tiene lugar al registrarse € bugue bajo pabellén danés, las condiciones de viday trabgjo en
los bugues de carga son inspeccionadas de forma no periddica por la oficinade laDMA en
Rétterdam, que es uno de los puertos en los que recalan con més frecuencia los barcos
daneses. Ademés, los buques pueden ser intermitentemente inspeccionados, tanto dentro
como fuera de Dinamarca. Durante algunos afios dichas inspecciones se llevaron a cabo en
Singapur, que es un puerto muy importante para los buques portacontenedores daneses.
Las observaciones redlizadas en estas inspecciones se discuten con los armadores u
operadores de los buques, y la DMA decide cud debe ser € seguimiento (si resulta
necesario) de |los otros buques de la compafiia. De esta forma, la experiencia a bordo de un
buque se utiliza a bordo de los demas.

La DMA mantiene reuniones periddicas con las compafiias maritimas, a objeto de
mantenerlas a corriente de los resultados de las inspecciones, de modo que puedan ir
mejorando siempre las condiciones de vida y de trabajo a bordo de los buques. Este es uno
de los métodos utilizados para fomentar una cultura de la seguridad. En las inspecciones no
programadas la DMA puede observar s la compafiia ha hecho cumplir o aplicado los
requisitos acordados.

Si por giemplo, un miembro de la tripulaciéon o de un sindicato presenta una queja, la
DMA decide caso por caso si conviene efectuar una inspeccion del barco o pedir a una
parte tercera que proceda a una inspeccion dd barco en su nombre, s €elo parece
necesario.

Los inspectores de la DMA y otros empleados que se ocupan de la seguridad y la
salud a bordo de los buques redizan, antes de trabajar, como inspectores un curso de
formacion obligatorio sobre seguridad y salud estipulado por la DMA, que dura cinco
semanas. El programa de formacion comprende todas las condiciones importantes del
medio ambiente de trabajo a bordo de los buques, por gemplo la formacion sobre €
andlisis de los riesgos de accidentes del trabgjo y de enfermedades profesionales, y sobre
como dar prioridad alas solucionesy €elegirlasy controlar su eficacia.

La legidaciéon danesa contempla ciertos procedimientos en relacion con las quejas
gue se produzcan a bordo de los bugques daneses. Si la mayor parte de la tripulacion
presenta quejas sobre la seguridad (porque € bugue no es apto para navegar), € armador
esta obligado a adoptar las disposiciones oportunas para una inspeccién extraordinaria por
parte de las autoridades danesas, 0 de las que sean competentes s se trata de puertos
extranjeros. Si no se lleva a cabo lainvestigacion o s el alojamiento de la tripulacion es
insalubre, los marinos tienen derecho a dar por terminado su contrato con efectos
inmediatos. Ello no obstante, la Autoridad Maritima Danesa cree saber que estos
procedimientos no siempre se aplican. Las quejas pueden ser también presentadas por los
miembros de la tripulacion que hayan recibido de otros marinos € encargo de
representarlos en cuestiones de seguridad. El tripulante que esté en este caso esta protegido
por lalegislacién danesa contra el despido por motivos relacionados con la presentacion de
la qugia. Todo buque que emplee a mas de cinco personas ha de tener un consgo de
seguridad y un representante de los empleados. Dinamarca tiene también la legislacion
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correspondiente a |los representantes de | os trabajadores (Convenio nim. 135 de la OIT). El
representante de seguridad recibe una formacién obligatoria especia en materia de
seguridad y de condiciones de viday de trabajo. Las quejas sobre |os buques extranjeros se
tratan de conformidad con el Convenio nim. 147 dela OIT.

Dinamarca dispone también de un sistema de presentacion de quejas si un marino o
Su organizacion consideran que la autoridad publica (en este caso la DMA) no se muestra
receptiva a su reclamacion (ombudsman). EI ombudsman es autébnomo respecto de otras
autoridades o ministerios. Su tarea es garantizar unas buenas préacticas administrativas. En
este caso, e procedimiento de reclamacion es gratuito (y también para los que reclaman a
laDMA).

La Divison para la Investigacion de Accidentes en e Mar lleva a cabo
investigaciones sobre los accidentes, comprendidos los accidentes laborales graves. La
Division constituye un negociado independiente dentro de la DMA, y sus investigaciones
son independientes de las demas actividades de esta autoridad.

Si un bugue mercante danés se ve involucrado en un accidente o en caso de muerte o
lesiones graves, se debe informar inmediatamente ala Divisién. Cuando ésta ha terminado
sus investigaciones, se elabora un informe sobre el accidente. El informe tiene que constar
de un resumen de |os acontecimientos que condujeron a accidente y — en lamedidadelo
posible — de unas conclusiones. Ademas, € informe puede incluir recomendaciones sobre
las iniciativas que conviene emprender para evitar que estos o parecidos accidentes se
repitan. El informe se envia a las personas directamente interesadas y después se hace
publico a través de Internet. El informe también se envia a distintas organizaciones,
incluyendo los sindicatos daneses. La Division para la Investigacion de Accidentes existe
desde hace 11 afios, y durante este tiempo ha investigado unos 800 accidentes y ha
publicado cerca de 600 informes de accidente, comprendidos los accidentes en barcos de
pescay los incidentes de los barcos extranjeros en aguas danesas.

En 2000, se inform6 de entre 700 y 800 accidentes laboraes en relacion con barcos
daneses (mercantes y pesgueros), cuyas consecuencias oscilaron entre la muerte o las
lesiones graves hasta las lesiones menores. De estos incidentes, unos 60 fueron graves, y
por lo tanto investigados por la Division para la investigacion de accidentes en € mar.
Ademés, la Division investigd unos 180 accidentes en el mar (distintos de los accidentes
del trabgjo).

Siguiendo las recomendaciones de las organizaciones representadas en €l Consgjo de
inspeccion de buques, laDMA ha designado a ocho expertos con conocimientos maritimos
especificos. Los expertos de | as organizaciones de la gente de mar y de las asociaciones de
armadores estan representados en plenaigualdad. La Division de investigacidn puede pedir
Su consgjo cuando se necesite. Cuando la Division paralainvestigacion de accidentes pide
la colaboracin de estos expertos durante una investigacion, la Division paga sus gastos de
transporte, vuelo, etc. La Divisién publica estadisticas anuamente, que se pueden
encontrar en Internet.

En Dinamarca las infracciones que atenten ala seguridad y a las condiciones de vida
y de trabgjo pueden ser objeto de sancion, que puede ir desde una multa hasta un afio de
prision. Si hay circunstancias agravantes la condena puede elevarse a dos afios de prision,
y se puede suspender por un periodo de hasta cinco afios (o de manera permanente) el
derecho a trabgjar como capitan, primer oficial o ingeniero a bordo de un buque. El
tribunal determinalas sanciones correspondientes.

Existe unalargatradicion de consulta con los interlocutores sociales en las cuestiones
gue les afectan directamente. Los sindicatos daneses forman parte de distintos comités
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3.

3.1.

consultivos, alos que se consulta sobre las nuevas leyes y que eligen sus representantes en
los comités que, a su vez, celebran sus reuniones en Dinamarca. También se invita a los
sindicatos a participar, en calidad de observadores, en las reuniones de la OMI, y en las
conferencias de la OIT forman parte de la delegacion tripartita. La DMA 'y los sindicatos
colaboran estrechamente en la elaboracion de las leyes nacionaes e internacionales. La
legislacion contempla explicitamente que los sindicatos tienen derecho a ser consultados
en el ambito de la seguridad o del medio ambiente de trabgjo. Lo mismo ocurre con las
reclamaciones sobre la seguridad de la dotacion (nimero y calificaciones de los
tripulantes).

Lalegislacion danesa dispone una proteccion minima parala gente de mar en relacién
con la seguridad social (subvenciones diarias en metédlico caso de enfermedad o lesiones
profesionales, asistencia hospitalaria gratuita incluso fuera de Dinamarca, indemnizaciones
por invalidez en caso de lesiones profesionales o pérdida del responsable del sustento
familiar, etc.). Larepatriacion en caso de lesion o enfermedad es gratuita. La gente de mar
tiene derecho a cinco semanas de vacaciones cobrando el salario entero. Tanto los marinos
domiciliados como los que no lo estan tienen acceso a estas prestaciones, s pagan
impuestos 0 S estan cubiertos por un seguro o por un sistema de proteccion contra la
insolvencia del empleador.

Teniendo en cuenta la cantidad de personas que no son ciudadanos daneses y que
trabajan en bugues daneses, |a parte mas importante de la legislacion sobre las condiciones
de vida y trabgjo se traduce al inglés, y los marinos la tienen a su disposicion a bordo de
los bugues.

Con la creacion ddl nuevo registro, € Gobierno danés ha conseguido conservar una
importante flota nacional, protegida por la legislacién nacional y controlada por las
autoridades danesas. Conviene tener en cuenta que esta iniciativa se apartaba de las
précticas aceptadas o tradiciondles en relacion con los convenios colectivos. A
continuacion se exponen sus consecuencias, tanto en materia econdmica como en el ambito
social.

Las reacciones ante el Registro Internacional
de Buques de Dinamarca (DIS)

Como se acaba de indicar, estas reacciones pueden ser de dos tipos. primero
econdémicas o comerciales (nimero de bugues, tonelgie y utilizacién de la flota danesa) y
segundo, lareaccién social, que adoptd la forma de una decidida oposicion por parte de los
sindicatos de trabajadores.

La flota danesa

En esta seccion se andliza la eficacia de este importante cambio de politica,
examinando e perfil de laflota. Lareduccién de 631 buques daneses registrados en 1984 a
506 en 1988 (un 20 por ciento) reflgja el desgaste del registro danés ante el aumento de la
competitividad internacional. Los beneficios que se obtuvieron con e nuevo registro
devolvieron la confianza e incrementaron el nimero de registros hasta unos 600 buques a
principios del decenio de 1990. Aunque alin se conserva € primer registro, éste es
utilizado casi exclusivamente por los propietarios de los transbordadores, barcos de
pequefio volumen destinados a usos especificos y barcos de pesca. El nimero total de
buques inscritos en los registros daneses (DIS y DAS) se mantiene relativamente constante
en unos 590 buques (véase el grafico 1).
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Gréfico 1.  Numero de buques en la flota danesa
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Fuente: Autoridad Maritima Danesa.

El nimero de buques ha aumentado desde la creacion del DIS. En nimeros, |a flota
ha aumentado de 506 a 589 buques,; en cuanto a tonelge bruto, se registra también una
claratendenciaal alza, como muestrael gréfico 2.

Gréfico2.  Tonelaje en la flota danesa (millones), bugues de méas de 100 toneladas

6 .
6 5,6
ﬂ:ﬁf\:ﬁ—
3
c
o
E
3
o
©
[}
c
o
'_
© S\ O )
®) ©) ©) Q
SMEENIEEN AN
mmm DAS ——DIS — —Total

Fuente: Autoridad Maritima Danesa.

Como se puede comprobar, en € periodo 1984-1999 se registra un aumento genera
del tonelge, que pasa de 4,7 a 5,6 millones de toneladas. El grafico pone también de
relieve la reduccién de toneladas antes de la creacién del nuevo registro y su constante
incremento posterior. Este importante crecimiento del tonelgje de registro bruto frente ala
relativa estabilidad del nimero de buques indica que los barcos que se registran con
pabellén danés son cada vez méas grandes. La operacion de aumentar sustancialmente la
capacidad repercutiria, sin duda, en e nivel de colocacion y reduciria los costos unitarios
del trabgjo proporcionalmente alos costos de funcionamiento de los buques.
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Esta politica ha conseguido el efecto deseado de detener la bgja de buques en €
registro danés, e instaurar un periodo de relativa estabilidad en el Gltimo decenio, ala vez
gue se mantenia una reglamentacion y un control efectivos sobre € registro a nivel
administrativo, técnico y socia. El crecimiento no era necesariamente el principal objetivo
politico, que consistia mas bien en propiciar un compromiso de los propietarios daneses
para con €l registro. A la consecucion de este objetivo contribuyé ademés que la
participacién en el nuevo registro gquedaba estrictamente limitada a los ciudadanos o
empresas danesas, requisito que se ha mantenido desde entonces en e DIS (véase €
cuadro 1).

Cuadro 1. Registro Internacional de Buques de Dinamarca (DIS) 1989, 1991-1999
(en miles de TPM)

31 de diciembre Tonelaje total Tonelaje de DIS (Dinamarca) NIS (Noruega)
titularidad nacional Porcentaje de Porcentaje de

tonelaje de tonelaje de

titularidad nacional titularidad nacional

1989 5.900 - 99,9 -
1991 7.492 7.492 100,0 95,3
1992 6.692 6.688 99,9 93,8
1993 6.389 6.358 99,5 95,5
1994 6.170 6.039 97,9 94,1
1995 7.117 6.949 97,6 89,2
1996 7.182 6.930 96,5 -
1997 6.699 6.447 96,2 86,9
1998 6.537 6.538 100,0 85,4
1999* 6.561 6.465 98,5 84,5

* El 1.° de enero de 2000.
Fuente: UNCTAD. El cuadro sélo incluye los buques de méas de 1.000 TRB.

La participacion de los ciudadanos nacionales (es decir, de los propietarios daneses)
desde la creacion del DIS ha sido superior a 96 por ciento. De los demés registros, €
Unico que tiene un nimero comparable de propietarios nacionales es € de Noruega (NIS)
gue — a pesar de estar pasando por una reduccion gradual — sigue situandose por encima
del 84 por ciento. Si seguimos comparando € DIS con e NIS, e tonelge del registro
Nnoruego €s unas cuatro veces superior a de Dinamarca en cuanto a inscripciones de
buques de carga a granel, tanto de liquidos como de aridos. Asi pues, Noruega, ocup6 €l
tercer puesto en cuanto a tonelgje registrado en 1999, mientras que Dinamarca ocupaba el
vigésimo en la lista de paises maritimos basados en €l tonelge. Si se aplicaran dichos
criterios a valor financiero de los bugues como bienes o a valor de carga total acordada,
dichos puestos variarian radicamente. El elevado nivel de propiedad de buques por parte
de ciudadanos nacionales contrasta con € del registro abierto, en e que e porcentge de
tonelgje de titularidad nacional es escaso o nulo.

Todo €llo sirve parailustrar una de las diferencias fundamentales entre las formas de
registro de bugues.
3.2. Reacciones laborales

Los propietarios de los buques estén interesados en reducir costos para seguir siendo
competitivos. Ello no obstante, los sindicatos intentan conservar € nimero y la calidad de
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los puestos de trabgjo, y por consiguiente estén obligados a mantener su influencia en las
cuestiones relativas a empleo. La nueva legidacién se tradujo en un cambio de las normas
de empleo de la gente de mar. Estos cambios suscitaron considerables desacuerdos entre
los sindicatos maritimos nacionales, los propietarios de buques y la Autoridad Maritima.
Para reducir los costos de dotacion, los propietarios podrian negociar los términos y
condiciones de empleo con los sindicatos extranjeros, basandose en € bajo costo de lavida
de la gente de mar residente en el extranjero. Los sindicatos ya no podian llevar a cabo
negociaciones colectivas en nhombre de la gente de mar residente en el extranjero (en €
momento de la adopcidn del nuevo registro los sindicatos estimaron que se contaban con
400 marineros residentes en el extranjero). Ademas, €l nuevo registro se definié como un
«nuevo ambito de trabajo» y todos los convenios colectivos existentes fueron abolidos de
forma efectivay se exigio que los nuevos se volvieran a negociar. El Gobierno considerd
gue € nuevo régimen fiscal constituia un cambio sustancial en las condiciones en las que
se habia celebrado el actual convenio colectivo. Los nuevos convenios colectivos debian
tener en cuenta & nuevo sistema de exencion fiscal y la posibilidad de firmar convenios
colectivos con sindicatos extranjeros. La nueva legislacion sdlo podria entrar en vigor
cuando se hubieran firmado |os nuevos convenios.

Se podria argumentar que la nueva legislacion no sdlo amenazaba € convenio de
negociacion colectiva, sino también e cometido y las funciones de los propios sindicatos.
Este grave desafio ala continuidad del sistema de relaciones laborales maritimas vigente a
nivel naciona fue objeto de una decidida campafia politica de oposicién, que adopto la
forma de una queja presentada al Comité de Libertad Sindical de la OIT (caso nim. 1470)
por la Federacién de Sindicatos de Dinamarca (LO) por violacién de los derechos de los
sindicatos contra € Gobierno de Dinamarca (19 de agosto de 1988). Después, por
comunicacion de 7 de noviembre de 1988, la Federacion Danesa de Organizaciones de
Funcionarios y Empleados (FTF) respad6 la queja de la LO en nombre de las
organizaciones miembros, a saber: la Asociaciéon de Funcionarios de la Marina Mercante
de Dinamarca, la Asociacién de Capitanes de Barco de Dinamarca, la Unidon de
Funcionarios de Radio de Dinamarca y la Asociacion de Servicio de Fonda para €
Personal de los Buques Daneses. Por comunicaciéon de fecha 24 de enero de 1989, la
Federacion Danesa de Persona Directivo (FR) apoy6 a su vez esta queja, que hacia
concretamente referencia a articulo 10 de la ley sobre € DIS en relacion con la
negociacion colectiva, y citaba € siguiente discurso del ministro sobre la introduccién del
decreto-ley:

El otro elemento esencial del decreto-ley es que los convenios colectivos existentes en
materia de salarios y condiciones de trabajo no se aplicardn a los buques del registro
internacional de Dinamarca. Dichos convenios colectivos, concluidos con sindicatos daneses,
sblo cubriran a las personas residentes en Dinamarca o que — en virtud de obligaciones
internacionales — estén en igualdad de condiciones con los ciudadanos daneses. Del mismo
modo, un convenio colectivo concluido con una organizacion extranjera, solo cubrird a los
ciudadanos del pais en que esté domiciliada la organizacion, pero la legislacion danesa se
aplicara a dichos convenios colectivos. Soy consciente de que dichas normas representan un
nuevo concepto en lalegislacion laboral danesa, pero creo que si laley debe aplicarse atodos,
los capitanes deben tener la posibilidad de concluir convenios especiaes para los empleados
de los buques inscritos en el Registro Internacional de Dinamarca.

Como resultado de la nueva ley, los sindicatos denunciaron la infraccion del
Convenio sobre la libertad sindical y la proteccion del derecho de sindicacion, 1948
(nm. 87) y del Convenio sobre el derecho de sindicacion y de negociacion colectiva, 1949
(nim. 98). Como respuesta a la denuncia el Gobierno hizo referencia a la grave amenaza
de continuar € abanderamiento en el extranjero y a los cambios de estructura producidos
en la industria a raiz de la creacién de nuevos registros y del creciente uso de registros
abiertos, al hecho de que e abanderamiento en e extranjero se traduciria automéaticamente
en € fin de los convenios colectivos y a que los bugues ya no estarian sometidos a la
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legislacion danesa. El Gobierno negd que laley vulnerase los articulos 2 y 3 del Convenio
sobre la libertad sindical y la proteccién del derecho de sindicacidn, 1948 (nim. 87) de la
OIT, ya que no pretendia restringir €l derecho de los trabgjadores a adherirse a las
organizaciones o e derecho de dichas organizaciones a salvaguardar y proteger los
intereses de sus miembros. Todas las organizaciones son iguales en cuanto a derechos y
deberes relativos a la negociacion colectiva, huelgay conclusion de convenios. Por dltimo,
el Gobierno respondi6 que si la OIT deseaba reglamentar |os registros internacionales, esta
reglamentacion deberia establecerse sobre la base de un debate a escala internacional, y no
examinando casos CoNCretos.

En e dictamen del Comité de Libertad Sindica respecto de esta denuncia se indico
que los apartados 2) y 3) del articulo 10 de la ley de 1998, de Registros de Buques
Internacionales de Dinamarca infringian €l derecho de la gente de mar a negociar
colectivamente de forma voluntaria y equivalian a la injerencia del Gobierno en €l libre
funcionamiento de las organizaciones en defensa de | os intereses de sus miembros, que no
se gjustaba al espiritu de los Convenios nim. 87 y 98.

El Comité pidié al Gobierno que enmendara la ley para garantizar una negociacion
colectiva completa y voluntaria, abierta a toda la gente de mar empleada en los buques de
pabellon danés. La ley no se enmendd. A escaa nacional, €l Gobierno llevé a cabo una
serie de reuniones con los sindicatos e incitd a los interlocutores sociales a buscar
soluciones para los problemas planteados por los sindicatos. En marzo de 1997, se adoptd
el primer acuerdo por el que los sindicatos daneses podian estar presentes cuando los
propietarios de los buques de Dinamarca negociaran los convenios colectivos con los
sindicatos extranjeros a fin de velar por que los términos convenidos cumplieran las
normas internacionales. Sin embargo, no todos los sindicatos firmaron este acuerdo. En
septiembre de 1999, los nuevos intentos de resolver los problemas se tradujeron en un
Acuerdo Marco * entre empleadores y todos los sindicatos. No obstante, ésta sigue siendo
una cuestion polémica para los sindicatos, ya que, mas de un decenio después, considera
gue no se ha solucionado como es debido. Estay otras cuestiones laborales se analizan mas
adelante (capitulos 6, 7y 8).

A escda internacional, desde 1988 € Gaobierno ha trabajado por celebrar una reunion
en la que se debatieran los cambios estructurales de la industria y se llevara a cabo un
estudio sobre las condiciones de vida y de trabgjo en los distintos registros. En
consecuencia, el Gobierno respaldaba la resolucion de la Comision Paritaria Maritima
sobre cambios estructurales para la industria. Exigio que la OIT readlizara un estudio sobre
las repercusiones de los cambios estructurales en laindustria naviera'y en las condiciones
deviday de trabajo de la gente de mar, especialmente de aguellas personas que trabajaban
a bordo de bugues de otro pabell6n distinto de su propia nacionalidad.

Algunas cifras sobre los marinos: ofertay demanda

Desde que se envia copia de los contratos de |a gente de mar ala Autoridad Maritima,
el Gobierno puede recoger informacién estadistica exacta sobre |os puestos que ya no estan
estar vacantes. Por consiguiente, estas estadisticas reflgjan las oportunidades de empleo, 0
més concretamente, €l nimero de puestos de que se dispone en una fecha determinada a

* Las partes en el Acuerdo Marco son: el Sindicato de Navegantes de Dinamarca, la Asociacion de
Ingenieros Daneses, €l Sindicato de Obreros MetalUrgicos de Dinamarca, €l Sindicato General de
Trabajadores, la Organizacién de Servicio de Fonda para Marineros de Dinamarca, € Sindicato de
los Restaurantes, La Asociacion de Propietarios de Buques de Dinamarca, La Asociacion de
Propietarios de Buques Pequefios, y la Asociacion de Propietarios de Buques de 1895.
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Gréfico 3.

bordo de los buques daneses. Como dicho sistema no tiene en cuenta las personas con
permiso de licencia, vacaciones, etc., las autoridades maritimas indicaron que € nimero
rea de marinos daneses empleados es mucho mayor, y se puede obtener si se multiplica el
numero de puestos por 1,7. Con esta férmula, y habida cuenta de que e nimero total de
puestos ocupados en Dinamarca en 2001 en ambos registros era de 5.989, € nimero total
de marinos daneses empleados erade 10.181.

No obstante, e siguiente andlisis solamente abarca a la gente de mar y a las
oportunidades de empleo a bordo de los buques registrados en € DIS. Por consiguiente, 1a
gente de mar inscrita en @ registro tradicional no figura en el gréfico 3. Dicho grafico
muestra el nimero total de puestos de empleo de la gente de mar en el periodo de 1988 a
2000 en el nuevo registro.

Cifras sobre los marinos del DIS
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Fuente: Autoridad Maritima Danesa.

Al constituirse € DIS habia 3.038 puestos de empleo cantidad que aumenté en un 140
por ciento, llegando a 7.349 en € afio 2000. Entre 1988 y 1991 los puestos aumentaron
répidamente en un 107 por ciento, pasando de 3.038 a 6.297, y este aumento se atribuy6 a
la transferencia de buques del registro tradicional a nuevo. Los afios de mediados del
decenio fueron comparativamente estables pero en los Ultimos cuatro afios se registré un
aumento de un 20 por ciento de los puestos, que pasaron de 6.125 en 1996 a 7.349 en €
afno 2000. Paralelamente a este aumento general se produjo un incremento del empleo de
marinos extranjeros. Si bien el porcentgje de daneses del total de marinos se redujo de un
85 por ciento en 1988 a un 57 por ciento en 2000, el nimero rea de marinos daneses
aument6 de 2.578 a 4.173. Los marinos extranjeros son sobre todo filipinos. Otros
marineros europeos representados por paises escandinavos o de la Unién Europea se
mantuvieron relativamente estables durante ese periodo, sumando 228 (un 8 por ciento) en
1988 y 261 (un 4 por ciento) en € afio 2000. Con ello contrasta la evolucién proporcional
0 porcentual que se ha producido en el empleo de gente de mar de otras nacionalidades:
s0lo 8 por ciento del total a principios del periodo, pero en 2000 habia cambiado
drasticamente y representaba casi un 40 por ciento de las oportunidades de empl eo.

A continuacién se analizaran estas cifras, desglosandolas en «oficiaes», «marineros»
y «otros» para poner de relieve |as tendencias predominantes en cuanto a nacionalidad.
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Gréfico 5.

Oficiales, por nacionalidades
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Fuente: Autoridad Maritima Danesa.

El gréfico 4 muestra que la proporcion de oficiales daneses se ha reducido, pasando
de casi un 97 por ciento en 1988 a un 80 por ciento en 2000, mientras que € nimero de
oficiales daneses para el mismo periodo ha aumentado de 1.005 a 2.190. Los debates
mostraron que algunos puestos de oficia los ocupaban ciudadanos extranjeros, sobre todo
filipinos. Los sindicatos de oficiales sostuvieron que es més un reflgjo de consideraciones
de costos que un reflgo de la reducciéon del nimero o de la disponibilidad de oficiales
daneses calificados.

Marineros, por nacionalidades (DIS)
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Fuente: Autoridad Maritima Danesa.

Mientras |os oficiales daneses practicamente duplicaban € ndmero de puestos de que
disponian a bordo, los marineros no registraron la misma evolucién positiva. Las
repercusiones de la nueva distribucién entre gente de mar danesa y extranjera se degjaron
sentir en e ndmero de marineros daneses, como ilustra el gréfico 5. La transicion a un
nuevo registro tuvo un efecto considerable en las oportunidades de empleo para los
marineros daneses. Entre 1988 y 2000 la proporcién se redujo de 74 a 40 por ciento,
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Gréfico 6.

mientras que e nimero absoluto de marineros daneses aument6 de 875 a 985. La cantidad
de marineros escandinavos y de otros paises de la Unién Europea se redujo, pasando de
152 a 52 en ese periodo, 10 que supuso una reduccion del 13 al 2 por ciento. Otras
nacionalidades se beneficiaron del nuevo registro, pasando de 151 a 1.388 marineros, 10
gue supone un aumento proporcional del 13 al 57 por ciento. Esas cifras ilustran e bgjo
costo por unidad de otras nacionalidades en relacion con el costo de |os marineros daneses.
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Fuente: Autoridad Maritima Danesa.

La categoria «otros», que se andiza en € grafico 6, representa al persona de
mantenimiento y servicios de fonda y otros trabgjadores profesionales distintos de los
marineros. Estas cifras reflggan una tendencia proporcional a alza parecida a la de los
marineros en € sentido de que € aumento de nimero de puestos de empleo beneficid
principalmente a gente de mar de otras nacionalidades.

La proporcién de trabajadores daneses, que era de un 85 por ciento en 1988, se redujo
a un 45 por ciento en 2000. En nimeros se registré un aumento de 698 a 996. Las otras
nacionalidades, que representaban un 9 por ciento (71) del total de 1988, pasaron a suponer
un 46 por ciento (1.020) en 2000.

4.1. Ofertay demanda

Tanto la Autoridad Maritima como los sindicatos y la Asociacion de Armadores de
Dinamarca consideran gue existe un riesgo potencial de escasez de oficiales daneses a
consecuencia del escaso nimero de marinos en las escuelas navales. Pero este problema
radicamés en el reclutamiento que en la escasez de la oferta. En consecuencia, el Gobierno
ha adoptado medidas positivas para fomentar la contratacion en ese sector. Se esta
llevando a cabo un esfuerzo importante de propaganda en las escuelas primarias, en un
intento de aumentar la sensibilizacion hacia la marina 'y hacia todo e sector maritimo en
general, de modo que sea considerado como una sadlida profesional interesante y
gratificante.

Esta situacion se ha exacerbado por € hecho de que hay cada vez menos marineros
gue tratan de conseguir un ascenso a grado de oficiales. Hasta aproximadamente 1995,
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entre un 40 y un 50 por ciento de los oficiales de cubierta procedian de la marineria. Este
porcentgje ha caido actualmente hasta un 20 por ciento estimado. Se ha sugerido que €
nuevo sistema de formacion hace que esta transicion resulte dificil, y que las condiciones
de la marineria han mejorado tanto que actualmente falta estimulo para pasar @ rango de
oficia.

La Asociacion de Armadores de Dinamarca ha efectuado un andlisis de la demanday
la oferta de marinos para €l periodo 1995-2000. Segun las informaciones recibidas, los
sindicatos daneses de la gente de mar han aceptado los resultados del andlisis, que ponen
de manifiesto algunas tendencias nuevas. € nombramiento de oficiales se efectla ahora
mas pronto, en la carrera del oficial; los oficiales se jubilan antes (y en generd en torno a
los 60 afios de edad); se detecta una tendencia general en todos los grupos de edad a que
los oficiales dgjen su puesto para trabgjar en tierra, sobre todo los oficiales que trabagjen
bgjo cubierta; y la edad media de los oficiaes es més baja. Habida cuenta de este perfil de
edad mas juvenil, €l andlisis muestra que un grupo bastante extenso de oficiales seguiraen
activo en los préximos afios. La demanda de marinos para la flota danesa necesita unos
300 estudiantes nuevos a afio, mientras que la oferta actual es de cerca de 200. Esta
diferencia entre la oferta y la demanda se atribuye a problemas de reclutamiento. El
andlisis llega a la conclusion de que actualmente no hay problemas de oferta de marinos,
pero que alargo plazo podria haberlos, debido al escaso nimero de marinos que asisten a
las escuel as de néutica. Respondiendo a estas preocupaciones, la Asociacion de Armadores
de Dinamarca (como €l propio Gobierno) ha intensificado con cierto éxito su labor de
reclutamiento. El andlisis anterior pone de relieve un desglose por edades mucho mas
juvenil que en otras flotas tradicionales, como las del Reino Unido y del Japén®. Si las
estimaciones de los armadores se confirman y los marinos daneses tienen realmente un
promedio de edad mucho mas joven, las actitudes y politicas de reclutamiento podrian
modificarse®.

En rdacién con los marineros (y tal como se esperaba) €l paso a Registro
Internacional de Buques, ha supuesto un aumento del empleo de extranjeros. Muchos
estiman que esto refleja méas bien una cuestion de preferencia que de escasez de oferta. Las
autoridades maritimas concuerdan con la opinion de que hay un excedente genera de
marineros daneses.

Los datos demuestran claramente que € nimero de marinos (tanto daneses como
extranjeros) empleados en buques de pabellén danés ha aumentado, al tiempo que la
proporcién de oficiales y marineros daneses ha disminuido. Parece que ello obedece en
parte a coste unitario de la mano de obra, ya que la de otras nacionalidades es mucho mas
barata; en e caso de los oficiales, la reduccion de la oferta obedece a dificultades de
reclutamiento (véase € capitulo 5).

Calificaciones y formacion

En Dinamarca, la educacion y la formacién son gratuitas. La politica general consiste
en ofrecer posibilidades a todo € mundo, o que se traduce en la nueva concepcion de la
formacion para la gente de mar que recoge lainiciativa de 1996, denominada «Un mar de
posibilidades». La educacién maritima es supervisada por la Autoridad Maritima Danesa

® Una comunicacién reciente de la Asociaciones de Armadores Daneses sugeria que los resultados
confirmaron su hipétesis, pero no aportaba datos.

® London Guildhall University: United Kingdom Seafarers Analysis 1997, 1998, 1999, 2000;
Japanese Shipowners Association Annual Reports.
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(DMA), ingtitucion gubernamental que forma parte del Ministerio de Economia, Comercio
e Industria. Por su parte, el Consgo de Educacion Maritima considera las cuestiones
importantes en materia de educacion maritima: se trata de un 6rgano consultivo, integrado
por representantes de los armadores, las asociaciones de marineros, los profesores, las
organizaciones de estudiantes, laMarina Real y laDMA.

En Dinamarca, la puesta a dia de las calificaciones de toda la gente de mar se
considera una cuestion prioritaria. Los marineros que deciden volver a trabgar en tierra
suelen encontrar empleo en la industria naval. La formacién es un concepto mucho mas
amplio que las normas basicas del Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para € personal de los buques pesqueros, de la Organizacion Maritima
Internacional. La confianza de que gozan estos programas de formacién queda bien clara
en las exigencias reglamentarias de los capitanes daneses y en la preferencia generaizada
por los oficiales superiores daneses.

Para |a contratacion de marineros no se requieren calificaciones previas. A quienes no
disponen de las competencias necesarias, se les imparte un curso intensivo para que las
adquieran, de conformidad con la politica de ofrecer posibilidades a todos. Los marineros
han notado ya un cambio sustancia desde que en 1985 se introdujera la formacion
polivalente.

Los oficiaes pueden optar por € sistematradiciona (formacion de oficia de cubierta
o formacion de oficial de maguinas) o por € nuevo sistema de formacién dual. Este Gltimo
cuenta con € apoyo de todas las partes a fin de aentar las inscripciones. Se reconoce que
muchos jovenes quieren adquirir multiples competencias, y este sistema les dota de un
gran nimero de conocimientos aplicables a varias disciplinas. Los armadores esperan que
estos cambios traigan aparejada una nueva estructura de organizacién a bordo, que facilite
el trabajo en equipo y sustituya la estructura tradicional, tan rigiday jerérquica.

El sistema de formacion dual incluye la garantia de empleo para completar los
requisitos de calificacion. Permanecer en la misma compafiia durante todo el periodo de
formacidn es muy corriente, pero no imprescindible. Tal como se muestra en €l recuadro 1,
el plan de estudios consta de un curso de seis meses de formacién basica, seis meses de
servicio en d mar (embarque) y seis meses de formacion en talleres mecanicos. A este
periodo inicial de 18 meses, siguen dos afios en la escuela superior y un afio de embarque
entre e primero y e segundo. Luego hacen fata otros 12 meses de embarque para
completar la formacion de suboficial. El Gobierno sufraga el 90 por ciento de los costos a
bordo y de los gastos de vigje para adquirir la experiencia de embarque gque hace falta. Una
vez obtenido € titulo de suboficial, se puede optar por la especializacién para ser capitan,
jefe de méquinas, 0 ambos, si se sigue laformacion dual.

La DMA estimaba que, para que €l nimero de oficiadles daneses fuera estable, era
preciso que ingresaran 300 alumnos a afio en € sistema de formacion dual, pero en 1999
ingresaron menos de 200. El célculo de esta cifra de 300 se basa en la hip6tesis de que un
80 por ciento de los alumnos termine con éxito los estudios; este porcentagje es mucho méas
alto que la norma anterior, que se situaba en un 50 por ciento. Ademés de estos alumnos,
hacen falta 300 mecanicos de marinay 75 capitanes a afio. Cabe sefidar que entre los 75
alumnos que siguen los cursos de suboficia de cubierta hay 24 mujeres.
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Recuadro 1. Sistema de formacion dual para oficiales

Formacién basica
6 meses

Periodo de embarque
6 meses

Talleres mecéanicos
6 meses

Escuela superior
12 meses

Periodo de embarque
12 meses

Escuela superior
12 meses

Duracién 4 afios
y medio

12 meses de experiencia como minimo

SUBOFICIAL

Operaciones de buque y gestion
maritima

Operaciones de buque y gestién
maritima

Operaciones de buque y gestion
maritima

Navegacion y administracion

Mecaénica naval y electrotecnia
naval

Navegacion y administracion

Gestiéon maritima

Electrotecnia
(autorizacion especial)

Mecénica naval y electrotecnia
naval

FORMACION DUAL
(electrénico y oficial de primera)

CAPITAN

JEFE DE MAQUINAS

FORMACION DUAL DE CAPITAN
(electrotecnia/gestion maritima)

FORMACION DUAL
(capitan y jefe de méaquinas)

EXAMEN DE OFICIAL
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Las estadisticas gubernamentales muestran que hacia los 40 afios, muchos marineros
optan por un empleo en tierra. En el gréfico 7 se constata que sdlo un 60 por ciento de los
diplomados sigue embarcado €l tiempo suficiente como para llegar a ser capitan. Entre los
40y los 50 afios los «abandonos» son muy raros, pero el nimero de marineros en actividad
disminuye mucho y pasa de situarse en torno a 55 por ciento a los 50 afios, a un 9 por
ciento alos 65 afios. Se piensa que en € caso de las mujeres, € porcentgje de abandonos es
mucho mas alto, ya que muchas dgjan €l empleo en el mar hacialos 32 afios.

Gréfico7.  Abandono de los puestos en el mar por puestos en tierra
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Fuente: Autoridad Maritima Danesa.

5.1. Centros de formacién
Como se ha indicado antes, la DMA se siente decididamente comprometida con la
educaci én maritima de buena calidad. Prueba de ello es que todos |os centros de formacién
reciben financiacion directa del Estado, pero estan gestionados de manera auténoma como
organizaciones no lucrativas. Estos centros de formacion, tanto para marineros como para
oficiaes (cubiertay méguinas) comprenden:

= uncentroy dos buques escuela de formacion bésica;

m  unaescuelade nautica;

m  unaescuela para patrones de barcos pesqueros;

®m  Uun centro de entrenamiento para oficiales de cubierta;

m  dos centros de formacion y educacién de oficiales de nave (gque tienen una doble
finalidad: formar a oficiales de cubiertay a ingenieros maritimos), uno de los cuales
cuenta con un simulador de sala de méaquinas de funcién completa;

= uncentro de formacién y educacion de marineros e ingenieros navales,

m  Cinco escuelas paraingenieros maritimos, y

m  Siete centros de formacion en extincién de incendios.
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6.

La unidad de Educacion y Formacion Maritima (MET) de la DMA est4 a cargo de
una serie de funciones de reglamentacion y supervision. Entre ellas figuran elaborar €l
programa de estudios, fijar el dmbito de aplicacion y los objetivos, convocar |os exdmenes,
nombrar y formar a los examinadores, controlar €l nivel de calidad y evaluar las
ingtituciones de la MET. Asi pues, cada ingtitucion es responsable de elaborar los
programas detallados de formacion basados en estos diversos objetivos. La junta de
examinadores exige que se presente documentacion como prueba de que estas instituciones
cumplen con los objetivos de la DMA y se gustan a las exigencias del Convenio
internacional sobre normas de formacion, titulacién y guardia para la gente de mar. Como
parte del sistema de control de calidad, las instituciones pueden contar con gue se ha de
celebrar un estudio de auditoria al afio (para el que se da un preaviso de siete dias) y, en e
30 por ciento de los casos, hacer una visita de seguimiento. Las ingtituciones deben
corroborar con la documentacién correspondiente los métodos empleados, incluidos la
presentacion de programas de ensefianza, la planificacion del proceso de aprendizaje, y €l
disefio y la distribucion del material del curso. Las propias calificaciones siguen estando
controladas por el Estado, quien también nombra a los examinadores externos.

Los programas de formacion se imparten fundamentalmente en danés, por lo que
participan en ellos pocos extranjeros. El Estado considera que es responsable de la
formacion de sus propios ciudadanos. Sin embargo, los armadores daneses también tienen
un centro de formacion en Manila, al objeto de formar a oficial es extranjeros en materia de
derecho maritimo danés, como parte de su formacion bésica. También propugnan que se
impartan clases de inglés a la gente de mar de Dinamarca, para que adquieran un
conacimiento préactico del idioma.

En Dinamarca, se tiene muy en cuenta la educacién y formacion de la gente de mar, y
existen numerosas medidas de control destinadas a garantizar un producto de calidad. Los
programas de formacion, y en especid la introduccién del sistema dual, reflgan la
naturaleza cambiante de la contratacion y la necesidad de crear un programa
multidisciplinario para proporcionar la maxima flexibilidad. También reflejan que se ha
percibido la necesidad de cambiar |a estructura a bordo de los buques, lo cual significa un
algiamiento de la organizacion jerarquica tradicional y rigida y un acercamiento hacia la
organizacion en equipo.

Cuestiones de empleo

Las cuestiones de empleo estan contempladas, en muchos aspectos, en las leyes o
reglamentos que tratan las cuestiones relativas a la seguridad social, a las vacaciones, las
horas de descanso, etc. Estas normas pueden ser completadas por un convenio colectivo
celebrado entre las partes o por un convenio individua. La ley sobre e Registro (DIS) ha
tenido consecuencias en la negociacion colectiva, y sobre todo en la gente de mar que no
esta domiciliada en Dinamarca. El Acuerdo Marco — que lleva ya dos afios en vigor desde
gue se firmd en 1999 — intenta establecer un comun entendimiento de las condiciones de
empleo de la gente de mar extranjera. Estos aspectos se abordan en detalle a continuacion.

Los marineros sin graduacion pueden buscar empleo a través de un organismo de
titularidad estatal que depende del Departamento de Trabgjo. Aungue en Dinamarca no
existen agencias de dotacidn, se recurre a ellas en € extranjero para contratar a
trabajadores extranjeros, sobre todo filipinos.

La gente de mar puede ser contratada por una compafiia 0 bien tener un contrato de
trabagjo por vige. La gente de mar que es contratada por una compafia tiene un empleo
permanente y, por lo general, trabgja en las compafiias navieras mas grandes. En cambio,
larelacion contractual de la gente de mar que trabaja por vigj e se extingue una vez que éste
finalizay los trabajadores han percibido las necesarias vacaciones pagadas.
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En la actualidad, cada vez més gente de mar trabgja contratada por las compafias
navales. De conformidad con la legidacién de Dinamarca, €l propietario o el capitan estan
en todo momento obligados a celebrar un contrato por escrito con la gente de mar, sin que
el domicilio o la nacionalidad influyan en dicha contratacién. El contrato incluird unas
condiciones minimas de contratacion respecto a los salarios, las horas de trabgjo diarias o
semanales, las vacaciones, asi como en lo relativo a la celebracion de un convenio
colectivo u otro acuerdo que regule las condiciones de trabgjo.

Cuando se cred el DIS los marineros sin graduacion no procedian de nacionalidades
diversas; eran de nacionalidad danesa 0, en todo caso, eran todos de la misma
nacionalidad. Hoy en dia es méas frecuente que coexistan varias nacionaidades. Los
oficiales pueden tener — y asi ocurre con frecuencia — una naciondidad distinta a la de
los marineros sin graduacién, y pueden ser de diferentes nacionalidades. Pero, € capitén ha
ser de nacionalidad danesa.

6.1. Negociacion colectiva

La negociacion colectiva constituye un aspecto fundamental del proceso de empleo, y
por elo esta cuestion ha sido motivo de cierta preocupacién desde la creacion del DIS. Los
convenios colectivos se celebran entre las asociaciones de armadores y los sindicatos.
Existen cuatro asociaciones de armadores, que dominan entre el 95y el 98 por ciento del
sector de la havegacion maritima de Dinamarca: la Asociacion de Armadores Daneses, la
Asociacion de Armadores de Buques de Menor Tamario, la Asociacion de Propietarios de
Transbordadores de Automoviles, y la Asociacion de Armadores 1895. Todas estas
asociaciones actllan separadamente durante las negociaciones, si bien la Asociacion de
Armadores de Embarcaciones de Menor Tamafio y la Asociacion de Propietarios de
Transbordadores de Automoviles comparten con la Asociacion de Armadores Daneses
ciertas funciones administrativas de apoyo en cuestiones técnicas, sociales y de trabajo, asi
como de actividad politica. A pesar de €llo, todos intervienen como un Unico ente en €l
seno de la Federacion Internacional de la Navegacion Maritima (ISF) en la Camara
Internacional de Navegacién Maritima (ICS) y en la Asociacion de Empleadores Daneses.

En relacion con la gente de mar, en Dinamarca existen actualmente varios sindicatos
— todos elos con una antigiiedad de més de 100 afios — que representan a estos
trabgjadores. Estos sindicatos son: € Sindicato de Marineros Daneses, la Asociacion de
Maguinistas Daneses, € Sindicato de los Trabajadores Daneses de la Metalurgia, la Unidn
Genera de Trabgjadores, la Organizacion de Marineros Daneses del Servicio de Comidas,
y e Sindicato de Restaurantes. Se estima que un 40 por ciento de la gente de mar de
Dinamarca esta afiliada a un sindicato.

Como cada asociacion de armadores negocia un convenio genera separado con cada
sindicato, las condiciones pueden ser un poco distintas en cada caso. No obstante, todos
ellos estdn amparados por la legislacion danesa que garantiza las condiciones minimas, tal
y como se describe en la seccidn 2.1. En la asociacién de armadores de 1895, aungue las
negociaciones se inician a instancias de su director, cada miembro tiene que aceptar €l
convenio individualmente. En ciertas compafiias, os convenios de negociacién colectiva
pueden ser negociados, pero los resultados de dichas negociaciones no deben establecer
unas condiciones que sean inferiores a las condiciones minimas aceptadas en € convenio
general sobre la negociacion colectiva.

En el caso de los marinos filipinos, los convenios sobre la negociacion colectiva se
negocian entre la Asociacion de Oficides de Marina y € Sindicato de Marineros de
Filipinas (AMOSUP), con sede en Manila. El convenio actual se negocié con unavigencia
de dos afios (desde €l 1.° de enero de 2001 hasta el 31 de diciembre de 2002), y en € se
incluyen articulos sobre contratacion, salarios, horas de descanso, vacaciones anuales,
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6.2.

6.3.

repatriacion, casos de fallecimiento, incapacidad, indemnizaciones por casos de
enfermedad o lesiones y seguridad social. Otros convenios aplicables a los extranjeros
reciben un tratamiento individual. Ambos estan sujetos a los términos del Acuerdo Marco
de 13 de septiembre de 1999 (véase la seccién 6.3). Los convenios tienen en cuenta las
leyes danesas y filipinas, a fin de garantizar su conformidad con ambos sistemas. La
Asociacién de Armadores de Dinamarca afirmd que en ciertos aspectos |os marineros
filipinos se encuentran en mejores condiciones que |os marineros daneses.

Los sindicatos afirman que se estd diluyendo su ambito de accién, ya que solo la
gente de mar danesa con domicilio en Dinamarca puede beneficiarse de sus convenios
colectivos, lo cual significa que los extranjeros y la gente de mar que viven fuera de
Dinamarcay que estén contratados en embarcaciones registradas en el DIS no disfrutan de
las mismas condiciones de trabajo o de los mismos derechos sociales fuera de las zonas en
gue se aplican las leyes danesas.

Contratos individuales

En € nivel de los oficiadles se ha dado un paso para fomentar e empleo individual,
frente a sistema colectivo. Hace poco e sindicato de maquinistas adopt6é esta via a
eliminar la negociacion colectiva en favor de contratos individuales basados en las
competencias personales. Ello significa que las empresas establecen una politica de
personal y sistemas de evaluacion transparentes sobre la base de criterios objetivos. Se
espera que dicho sistema evolucione progresivamente, y las asociaciones de armadores han
aconsg ado a las empresas que pongan a prueba e plan empezando por pequefios grupos.
El sindicato de maguinistas, que no esta integrado Unicamente por gente de mar, adujo que
este cambio dréstico se debe ala presion gercida por sus miembros.

El Acuerdo Marco

El 13 de septiembre de 1999 los sindicatos de marinos y las asociaciones de
armadores de Dinamarca firmaron un acuerdo de informacién mutua, coordinacion y
cooperacion relativo a los buques inscritos en e DIS’. Dicho acuerdo tenia por objeto
garantizar la cooperacion entre las empresas de transporte maritimo y los sindicatos de
Dinamarca. Concretamente, estaba pensado para que la flota danesa fuera competitiva a
nivel internacional, robustecer laindustria maritimay mejorar e empleo de la gente de mar
de Dinamarca en lo que respecta a nivel salarial nacional, garantizar las competencias
adecuadas de los marinos, seguir mejorando la capacitacion y la seguridad, y contemplar la
firma de convenios colectivos con los sindicatos extranjeros. El acuerdo tenia una validez
de dos afios a partir de los cudes las partes interesadas decidirian sobre e futuro del
mismo.

Como ya se ha dicho, uno de los principales cometidos del Acuerdo Marco era
establecer unas condiciones minimas de empleo para |os marinos extranjeros. El acuerdo
se aplica a los convenios colectivos con los sindicatos extranjeros, asi como a los
convenios individuales relativos a la gente de mar extranjera, no perteneciente ala Unién
Europea 0 a espacio econémico europeo. Los &mbitos que se contemplan corresponden a
saarios, horas de trabgjo, repatriacion, periodo de servicios, enfermedad, discapacidad,

’ Las partes en e Acuerdo Marco son el Sindicato de Navegantes de Dinamarca, la Asociacion de
Ingenieros de Dinamarca, €l Sindicato de Trabgjadores de la Metalurgia de Dinamarca, la Unién
General de Trabagjadores, la Organizacion de los Servicios de Fonda de la Gente de Mar de
Dinamarca, €l Sindicato de Restaurantes, la Asociacién de Armadores de Dinamarca, la Asociacion
de Armadores de Pequefias Embarcaciones y la Asociacion de Armadores de 1895.
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procedimientos de reclamacion, vacaciones y pensiones. Los saarios se fijan de acuerdo
con las normas internacionales. Cuando se establecio el acuerdo, el salario de los marinos
preferentes era de 1.090 délares de los Estados Unidos (hasta € 1.° de enero de 2001), con
inclusion del sueldo base, retribucién de las horas extraordinarias, posibilidad de
vacaciones pagadas y pension. Los aumentos deberian reflegjar normas internacionales
comunmente aceptadas.

Los sindicatos de Dinamarca dicen que e acuerdo es bastante fragil, porque ambas
partes cuestionan algunas cldusulas. Si no se alcanza un consenso, podria ponerse fin al
acuerdo. Este es un aspecto que preocupa mucho en la elaboracion de futuras politicas
laborales en Dinamarca.

7. Salarios

Tradicionalmente los salarios estan estipulados en € convenio colectivo o en
acuerdo correspondiente. Los salarios se determinan mediante convenio colectivo entre la
Asociacion de Armadores de Dinamarca y € sindicato correspondiente en € caso de los
buques registrados en el Registro Internacional de Buques de Dinamarca (DIS). En €
cuadro 2 pueden observarse |as diferencias existentes entre los salarios de |os trabajadores
nacionales y extranjeros, dado que los niveles extranjeros pueden basarse en niveles
salariales locales.

Cuadro 2.  Comparacion de salarios

Al 1.° de abril de 2001 Salarios de los marinos Salarios de los marinos
nacionales extranjeros o no domiciliados en
el pais (filipinos)
Mensual Mensual
Capitan Sin datos Sin datos
Oficial de puente de primera A. 14.648 coronas danesas 1.129 délares EE.UU. (8.918
clase (ddlares EE.UU.) coronas danesas)*
B. 16.292 coronas danesas
(ddlares EE.UU.)
C. 17.691 coronas danesas
(ddlares EE.UU.)
Magquinista jefe Sin datos 1.636 ddlares EE.UU.
Oficial de maquinas de primera A. 14.648 coronas danesas 1.129 ddlares EE.UU. (8.918
clase B. 16.292 coronas danesas coronas danesas)
C. 17.691 coronas danesas
Mayordomo/Cocinero jefe 16.005 coronas danesas 1.221 ddlares EE.UU. (9.645
coronas danesas)*
Marinos preferentes 1) 12.908 coronas danesas 3) 1.100 dolares EE.UU. (8.689
2) 15.451 coronas danesas coronas danesas)*

* Sobre la base del tipo de cambio del délar frente a la corona danesa al 1. de abril de 2001 (este tipo ha aumentado).

Notas: Las letras A, B, C para los oficiales de puente de primera clase y los oficiales de maquinas de primera clase significan:

A: Certificados STCW, 1l/4 y 11l/4.

B: Buques de hasta 10.000 TPM.

C: Buques de tonelaje superior o igual a 10.000 TPM.

Los nlimeros 1) , 2) y 3) para los marinos preferentes significan:

1) Empresa contratada — con inclusién de 24 horas extraordinarias garantizadas.

2) Buques contratados — con inclusion de 24 horas extraordinarias garantizadas y 50 horas de vacaciones anuales pagadas en
efectivo.

3) Con inclusién de 103 horas extraordinarias garantizadas y vacaciones complementarias pagadas, pero sélo se retribuyen las
vacaciones anuales.
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8.

El andlisis de las diferencias entre los niveles salariales de los marinos daneses y
filipinos pone de manifiesto el gran ahorro significativo que puede hacerse contratando
tripulaciones extranjeras. Un oficial de puente filipino percibe un 39 por ciento menos del
sueldo més bajo de un oficial de puente danés, y 10 mismo sucede con los maguinistas jefe.
Ladiferencia en el caso de los mayordomos o cocineros jefe es del 40 por ciento. Para los
marinos preferentes la diferencia es menos acusada, y equivale a un 37 por ciento menos
que el sueldo equivalente de un nacional danés. Habida cuenta de lo dicho, los niveles
salariales de los filipinos que trabajan en buques registrados en e DIS son notablemente
superiores a los que se obtienen habitualmente de acuerdo con la reglamentacion de
Filipinas. El salario minimo de los marinos en Filipinas actualmente es de 385 dolares de
los Estados Unidos mensuales, seguin 1o establecido por el Ministerio de Trabajo y Empleo,
orden ministerial niUm. 5, serie de 2000.

Impuestos y seguridad social

En e Registro Internacional, los marinos perciben un salario libre de impuestos.
Ademés, los armadores ofrecen una subvencion para cubrir las desgravaciones fiscales
habituales, en particular las de los intereses por préstamos hipotecarios. Evidentemente, los
marinos no domiciliados no tienen derecho a recibir esta prestacion de deduccion, dado
gue no estan sujetos a la retencion de impuestos en Dinamarca y no son susceptibles de
desgravacion fiscal en el pais por intereses hipotecarios.

Tanto los marinos domiciliados como los no domiciliados gozan de proteccion social,
incluidas las prestaciones sociaes descritas en la seccion 2.1, a pesar de estar exentos de
impuestos. En los casos en que existe un acuerdo, el marino no domiciliado también esta
incluido en € sistema local de seguridad socid. Asi pues, de acuerdo con lo estipulado en
el articulo 14 del acuerdo sobre la negociacién colectiva, los marinos de nacionaidad
filipina forman parte de la estructura local, puesto que €l armador esta de acuerdo en
afiliarlos al sistema de la seguridad social de Filipinasy ala comision de compensacion de
los empleados. Asimismo, |os armadores se encargardn de garantizar que 10s marinos estén
amparados por laley de asistencia médica de Filipinas de 1969. Las primas son sufragadas
en parte por € marino y en parte por la empresa, de conformidad con la reglamentacion
publica. Al 1.°de enero de 2002, e importe mensual abonado por e armador y por €l
marino asciende a 711,75 y 493,75 pesos filipinos, respectivamente. Dichas subvenciones
son complementarias a las prestaciones que se contemplan en laley de lesiones laboraes
de Dinamarca.

Cuestiones de politica

El DIS ha preparado € terreno para un aumento de la contratacion de extranjeros en
la tripulacion de sus buques. Esta opcion més econdmica se ha hecho patente en el cambio
de la estructura de nacionalidades de las tripulaciones. En términos porcentuales supone
una reduccién desde un 85 por ciento en 1988 hasta un 57 por ciento en 2000, y un
aumento de la proporcion de extranjeros de un 13 a un 40 por ciento. Por otro lado, la
contratacion de marinos extranjeros y la exoneracién del impuesto sobre la renta a los
marinos, que redujeron considerablemente los costos de contratacion de marinos daneses,
han dado lugar a un aumento de 2.578 a 4.173 en el nimero de marinos daneses que
trabajan en los buques registrados en €l DIS, durante € mismo periodo.

Todos estos cambios han tenido repercusiones tanto en los oficiadles como en los
marineros. En e caso de los oficiales, € desafio ha consistido en atraer un ndmero
suficiente de cadetes daneses para superar una posible escasez de oficiales calificados,
satisfaciendo a mismo tiempo & deseo de los armadores de reducir los costos de la

28

MEWLCS-R2-Dinamarca-2002-03-0010-42-ES.Doc



tripulacion mediante la contratacion de extranjeros. La introduccion del sistema dua de
capacitacion y calificaciones de los oficiales es un intento de abordar la cuestion de la
contratacion, pero tendrd que pasar algun tiempo hasta que sus efectos sean visibles. La
contratacion de cadetes daneses también viene fomentada por € aiciente de reducir los
costos de empleo. La contratacion de oficiales extranjeros ha provocado una caida en la
proporcién de oficiales daneses contratados, que ha pasado de un 97 por ciento en 1998 a
un 80 por ciento en 2000. Si no se dispone de un nimero suficiente de oficiales daneses
calificados, y si los armadores siguen aumentado la contratacion de extranjeros, esto podria
repercutir en la preferencia continuada de oficiales superiores daneses, e incluso en la
exigencialegal de que €l capitan sea de nacionalidad danesa.

En el caso de los marineros, € cambio que se ha producido entre la contratacion de
nacionales y extranjeros es mucho mayor, y plantea la cuestion de s las autoridades
seguirdn fomentando la contratacién de marineros daneses. No obstante, se estan llevando
a cabo iniciativas paralograr un mayor nivel de marineros sobre la base de sus aptitudes y
experiencia, que supuestamente posibilitaran la contratacion de tripulaciones de marineros
de muy diversas procedencias a bordo de los buques registrados en el DIS.

La otra cuestién que se plantea tiene que ver con € cometido y la funcién de los
sindicatos en Dinamarca, que han sido modificados por la legislacion. Hay una verdadera
preocupacion entre algunos de estos sindicatos en |0 que respecta a su incapacidad para
representar a los marineros extranjeros, especialmente en la negociacion colectiva. El
Acuerdo Marco intent6 aliviar estos temores. No obstante, €l periodo de dos afios del
acuerdo acaba de expirar y su futuro depende de que las distintas partes entablen nuevas
negociaciones.

0. Conclusiones

Este estudio ha intentado investigar cudles son los motivos que han llevado al
desarrollo de un registro internacional de buques en Dinamarca; sus efectos en el volumen
de la flota, el empleo y las condiciones de vida y de trabgjo de la gente de mar, y la
evolucion de lafuerza de trabajo de la gente de mar. Se hadicho que la clave para entender
la situacion del transporte maritimo y de la gente de mar en Dinamarca reside en el deseo
gue tiene & Gobierno de actuar, al objeto de aumentar o mantener su cuota de
abanderamiento en la flota internacional y las posibilidades de empleo tanto a bordo de los
buques, como en el grupo maritimo en general. El Gobierno (y, por lo tanto, la Autoridad
Maritima) consideran que desde un punto de vista econémico y socia y quiza también de
prestigio este campo de actividad es de importancia fundamental parael pais.

L os cambios estructurales en el sector condujeron a un descenso gradual en el nimero
de buqgues de la flota danesa, porque los armadores transfirieron su tonelgje hacia registros
mas competitivos o se registraron directamente en ellos. La respuesta politica del Gobierno
fue larapida creacion en 1988 del registro DIS. Ello no significa que el establecimiento del
registro se hiciese sin oposicion. De hecho, hubo una clara oposicion por parte de las
organizaciones de trabajadores en forma de una queja contra el Gobierno, presentada por la
Federacion Danesa de Sindicatos, alegando que se habian vulnerado los derechos
sindicaes. EI Comité de Libertad Sindical de la OIT que examind laquejay retuvo ciertas
cuestiones planteadas en relacion con las negociaciones colectivas voluntarias abiertas a
toda la gente de mar que trabaja en los buques de pabell6n danés, e hizo recomendaciones
para que se introdujesen enmiendas en laley. Estas enmiendas no se llevaron ala préactica,
y éste sigue siendo un problema fundamental para los sindicatos daneses.

La congtitucion del DIS trgjo consigo una resolucién del Gobierno en € sentido de
mantener una flota con un eevado nivel de caidad, normas medioambientales,
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condiciones de vida y de trabgjo a bordo, asi como en el &mbito de la seguridad social.
Apoyar esto era un requisito necesario para mantener y mejorar la calidad del empleo en
los bugues daneses. Durante los Ultimos afios en el ambito internacional se ha desarrollado
el concepto de «transporte maritimo de caidad». Dinamarca ha dado prioridad a
desarrollo de este concepto, y €l registro danés esta considerado como parte de unared de
registros de calidad similares a los del Reino Unido, los Paises Bgjos y las demés flotas
escandinavas que siguen de cerca las normas de las Naciones Unidas (las de laOMI y las
dela OIT). A lo largo de muchos afios, & Gobierno ha seguido centrado en e ambicioso
objetivo de mantener un «complgo naval». Este objetivo supone incrementar la
concienciacion sobre laimportante funcion que desempefia laindustria maritima en sentido
amplio. La flota es la «dinamo» 0 «motor» 0, en otras paabras, concienciarse de la
complejainteraccion entre laflota, la educacion de la gente de mar y el empleo de marinos
nacionales calificados y la supervivenciay € progreso de todo € complegjo naval, en e gque
laflotatiene efectos muy importantes en |os trabajadores y su contratacion.

La industria maritima danesa tiene una larga tradicion, que desea mantener. A ese
efecto, no sdlo tiene que mantener una flota de calidad, sino gque ésta tiene que ser de
titularidad danesa. Los incentivos que ofrece e nuevo registro internacional facilitan a los
armadores un entorno operativo més competitivo. Como resultado de esta politica, €
volumen de laflota ha recuperado su nivel de 1988 y el nimero de marinos que trabajan en
buques nacionales y no nacionales ha aumentado en un 140 por ciento. El cambio més
interesante se ha producido en la composicién por nacionalidades de esa gente de mar, y en
el nimero de marinos. La proporcién de marinos daneses se ha reducido, a tiempo que la
de marinos no nacionaes ha ido en aumento; sin embargo, las cifras de hecho de marinos
daneses registran un aumento. La reduccion antes mencionada ha sido més significativa en
el caso de los marineros daneses, y esta cuestion ha sido parcialmente abordada en las
discusiones sobre un sistema a dos niveles para los marineras, mientras que los oficiales
daneses han sido menos afectados por esta evolucion.

Lo que se ha dicho aqui es que € Gobierno danés con la creacién de un nuevo
registro ha conseguido conservar la flota nacional y, hasta ahora, mantener los empleos de
sus nacionales. Su creacion significd, por supuesto, un cambio en una practica
tradicionalmente aceptada, en un intento de ofrecer a este sector unas condiciones que
— en ciertos aspectos — estaban en armonia con las de otros registros. Los armadores
dijeron gque eliminar 1o que para ellos eran impedimentos tradicionales era de importancia
fundamental. Y ademas que, S no se establecia € registro se produciria una reduccion
inevitable de lafortalezay flexibilidad comercial. El Gobierno estuvo de acuerdo con estas
afirmaciones y desde 1988 hizo que € registro y las oportunidades de empleo fuesen
imperativos maritimos dominantes. También se ha insistido mucho en garantizar los
ingresos y en lanzar otras politicas, como el programa «Un mar de oportunidades» y €l
plan de formacion dual. La consecuencia obvia de transferir e registro fueron las
expectativas depositadas en la confianza profesional y la fortaleza de los sindicatos. La
intervencion del Gobierno ha sido sin duda fundamental, pero sélo ha obtenido la adhesion
(casi por definicion) de los armadores a proceso de cambio institucional y al regjuste. La
ausencia de apoyo por parte de los sindicatos desde e establecimiento del registro, ha
generado una constante — y a veces ruidosa — oposicion ad mismo. El Acuerdo Marco
supuso un intento de tener en cuenta esta oposicion, pero ahora se impone una
renegociaciéon. De ahi que la cuestion critica para € trabajo siga siendo larelacién entre €
Gobierno, los armadores y los sindicatos, no sdlo en € contexto nacional sino también en
el dmbito internaciona, teniendo en cuenta que las repercusiones de los cambios
estructurales en la industria y la competencia de los registros de libre matricula u otros
registros no es solo importante parala flota danesa o 1os marinos daneses.
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Apéndice 1

Elementos fundamentales de la legislacion del DIS

El Registro Internacional de Buques de Dinamarca esta abierto a los buques mercantes (con
exclusion de los barcos de pesca) de 20 toneladas 0 més, cuyos propietarios sean ciudadanos
daneses (0 compafiias danesas). Ademas, €l registro esta abierto a los bugques de compariias
extranjeras, cuyo capital pertenezca, en a menos un 20 por ciento, a una compariia naviera
danesa, que gjercera en consecuencia una influencia significativa en dicha compafiia
extranjera.

L os convenios colectivos para las personas empleadas a bordo de |os buques registrados en el
DIS declararén explicitamente que sblo se aplican a estos empleados. Dichos convenios
colectivos seran cel ebrados tanto con 10s sindicatos daneses como con |os extranjeros.

Con vistas a reducir los costos de dotacién de los buques en el nuevo registro, se introdujo a
mismo tiempo una legislacion fiscal, de conformidad con la cual los ingresos de la gente de
mar empleada a bordo de |os buques registrados en €l DIS no estan sujetos a tributacion.

Cualquier buque registrado en el DIS tiene derecho a navegar bajo bandera danesa y esta
sujeto alas leyes de Dinamarca.

Desde la creacion del registro, los buques registrados en el DIS tienen que operar, sobre todo
fuera de las zonas especificas que circundan Dinamarca
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1. Introduccion

El objeto de este estudio es analizar € mercado de trabgjo de la gente de mar de
Filipinas, tanto en este pais como en el extranjero. El papd que desempefia el empleo es
decisivo para cualquier tipo de actividad econébmica o comercial, y ello queda demostrado
sobre todo en Filipinas, donde tan grande es el nimero de trabagjadores en € extranjero. La
navegacion maritima internaciona es muy competitiva, y en este contexto se desenvuelve
el mercado de trabgjo de la gente de mar. Ademas, |os costos de la mano de obra suponen
una importante fuente de ventgjas o desventajas competitivas para el armador. Los costos
variables de la mano de obra, y la disponibilidad de los marineros internacionales han
modificado las pautas del trabajo maritimo de manera muy significativa en las Ultimas
décadas, y han reducido la oferta de marineros de los paises desarrollados en favor de la
gente de mar de los paises en desarrollo. En este contexto, € marinero filipino se ha
convertido en un factor importante del mercado de trabajo maritimo, debido a que ofrecia
una serie de ventajas frente a sus competidores tradicionales. La gente de mar de Filipinas
tenia un costo labora unitario muy inferior, y era capaz de adaptarse con rapidez a esta
profesion tan poco corriente. Su ingreso en el mercado empez6 en e &mbito de lamano de
obra menos especidizada, es decir, la marineria, que alin hoy en dia representa un
importante porcentgje de la gente de mar de Filipinas. Esta situacion ha evolucionado con
laincorporacion gradual de unos trabajadores mas calificados, los oficiales. Debido a esta
evolucion, Filipinas se ha asegurado el mayor porcentgje de mano de obra maritima de los
paises proveedores de este tipo de trabgjadores. En su Informe 2000, € Consgjo Maritimo
Internacional y del Baltico (BIMCO) estima que la oferta de gente de mar de Filipinas era
de 50.000 oficiales y de 180.000 marineros sin graduacion, lo cua sitla a este pais a la
cabeza de los diez principales paises proveedores de mano de obra, con cerca de un 20 por
ciento de la oferta mundia de marineros. Y mas adelante se aportarian argumentos que
demuestran que esta cifra esta bastante subestimada.

La gente de mar, como parte integrante de los trabajadores filipinos en e extranjero
contribuye de manera importante a la economia nacional mediante las remesas de divisas
en dolares de los Estados Unidos. Sin embargo, la situacién actual coloca a Filipinas frente
a un importante reto, ya que este pais se enfrenta a una creciente competencia de sus
vecinos de Asia, Europa Oriental y China continental. Estos competidores han realizado
importantes inversiones en formacién y buscan activamente asegurarse una mayor
participacion en la industria. En este estudio se pretende ofrecer un perfil cualitativo y
cuantitativo de la fuerza de trabgjo filipina, y analizar los aspectos importantes de su
trabajo. Para €ello, en el capitulo 2 se recoge una vision general sobre las cuestiones
relativas a mercado de trabajo, sobre todo en lo que se refiere alos problemas sistematicos
y a la situacion competitiva de los filipinos. La creciente importancia de las remesas en
dblares de la gente de mar y sus repercusiones en la politica publica se abordan en €
capitulo 3. La composicion y las caracteristicas estructurales de la fuerza de trabgjo se
tratan en los capitulos 4 y 5. El capitulo 6 complementa |os dos capitul os anteriores con las
cuestiones relativas a las calificaciones, la educacién y la formacién. La complgjidad de la
estructura salarial es objeto del capitulo 7, se dedica un pentltimo capitulo a discutir las
cuestiones de politica que se presentan en este estudio y por Ultimo se extraen las
conclusiones correspondientes.

2. Lacompetitividad en el mercado laboral
internacional de la gente de mar

Las razones que explican la preocupacién del marinero filipino por la competitividad
en e mercado se pueden resumir en dos grandes grupos. Primero, los problemas
sistematicos que hay en Filipinasy, segundo, la competitividad relativa de la mano de obra

MEWLCS-R2-Filipinas-2002-03-0010-42-ES.Doc 97



naval de otros paises en desarrollo. Los problemas sisteméticos provienen de una
administracién muy burocratizada, de las dudas sobre la calidad de la educacién maritima,
de la corrupcion y de ciertas cuestiones juridicas (sobre todo € gran nimero de demandas,
gue ascienden a muchos millones de ddlares de los Estados Unidos, de los filipinos ante
los tribunales extranjeros). La complejidad del sistema burocréatico en Filipinas es una
consecuencia de la multiplicidad de organismos del Gobierno que se dedican a las
cuestiones sobre la tramitacion y la documentacién de los marineros, los pasaportes, los
libros de registro de marineros, y los visados de trabajo. Varios organismos del Gobierno
participan activamente en las cuestiones rel acionadas con la gente de mar en Filipinas. Por
gemplo, e Ministerio de Trabgjo y Empleo cuenta con cuatro oficinas, cada una de las
cuaes rediza una funcion diferente: la Administracion Filipina del Empleo en €
Extranjero (POEA), la Administracion Social de los Trabgjadores en e Extranjero
(OWWA), e Consgo de Formacion Maritima (MTC) y la Comisién Nacional de
Relaciones Laboraes (NLRC). El Ministerio es el responsable de garantizar que las leyes
laborales y los derechos sociales de otros paises se apliquen debidamente ala gente de mar
filipina en € extranjero, de conformidad con la ley de 1995 relativa a los trabgjadores
migrantes filipinos en e extranjero *. La POEA forma parte del Ministerio y es la agencia
gue se ocupa de las cuestiones relativas a la contratacion y a la colocacién de la gente de
mar a través de las agencias privadas de colocacion. La OWWA es la responsable de
prestar asistencia social mediante los programas sociales y servicios financieros y sociales.
El MTC supervisa los programas de formacion y vela por su conformidad con, por
gemplo, d Convenio Internacional de la Organizacién Maritima Internacional (OMI)
sobre normas de formacién, titulacion y guardia de la gente de mar (STCW). Toda esta
burocracia es costosay lenta. En un reciente articulo, el capitan Leuel Osena, presidente de
la empresa de programas informéticos para embarcaciones Omarsoft, estimaba que la
Comision de Regulacién Profesional (PRC) estaba provocando unos retrasos medios de
dos meses, en la colocacién de los marineros. Afirmaba ademas que los armadores no
aceptarian esta situacion por mas tiempo, y que comenzarian a buscar la tripulacién en
otros lugares. El presidente de la Asociacién Filipina para € Empleo de la Gente de Mar
(FAME), Vicente Aldanese, compartia la opinion de que los armadores no estaban
motivados para trabajar en Filipinas debido ala complgidad del sistema®.

Otro factor importante es el cada vez mayor nimero de procesos judiciales de
marineros filipinos que esta siendo utilizado como base para otras acciones judiciales en
los tribunales extranjeros, sobre todo en Panama y en los Estados Unidos. Estas
actuaciones judiciales colocan a los marineros filipinos en una posicion desfavorable. En
Filipinas, los marineros siempre han sido considerados como trabajadores contractuales,
puesto gue su trabajo no es continuo. A estos trabajadores sélo les amparan sus contratos y
los convenios colectivos. No estén protegidos por € Cédigo del Trabajo, que rige paralos
trabajadores regulares y gue otorga beneficios adicionales derivados de seguros médicos,
del cese 0 delajubilacion. En un caso reciente, € Tribuna Supremo declard que el hecho
de que se contrate a un trabaador repetidamente constituye la base para considerarlo como
trabajador regular y no como trabajador contractual. El anuncio de este principio por parte
del Tribunal Supremo ha modificado radicamente la relacion entre el empleado y €l
empleador, como demuestra el mayor nimero de demandas presentadas. Se ha estimado
gue una cuarta parte de las agencias de dotacion (y sus directores) estén sufriendo
actualmente este tipo de actuaciones. Esta fiebre litigiosa ha provocado que € namero de
casos presentados ante la Comisién Nacional de Relaciones Laboraes se haya duplicado
en tan solo cuatro afios. En 1996, se iniciaron 400 acciones judiciaes, y en 2000 se

1 Articulo 23, b) Rep. Act nim. 8.042 (1995).

2 Fairplay (11 de octubre de 2001).
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alcanzaron las 1.047. La posibilidad de afrontar estas demandas y de contratar (en su caso)
abogados para su defensa, se afiade a los costos laborales y contribuye a erosionar la
posicidn competitiva internacional de la gente de mar.

Un problema afiadido lo constituyen los casos de fraude de certificados, que han
proliferado en Filipinas estos Ultimos afios. Tras |os resultados de una investigacion sobre
el fraude de certificados, realizada a escala internaciona, la POEA establecid unos
procedimientos de seguridad més estrictos para la emision de certificados, sobre todo en lo
gue se refiere al papel especial emitido por el Banco Centra para la expedicion de
certificados, las observaciones en letra muy peguefia que aparecen en agunas partes
importantes de los mismos, y las disposiciones sobre la ateracion de los nombres. A
menos que sean tramitados por la POEA, e Gobierno rechaza garantizar la autenticidad de
los certificados. Se estima que menos del 1 por ciento de la gente de mar evita los
procedimientos de la POEA.

Como parte de estas medidas de seguridad, € Consgo de Formacion Maritima
(MTC) estéa apoyando la creacion en Internet de un sistema centralizado de registro para
los marineros filipinos. El sistema (gque se espera esté en funcionamiento en 2002) estara
conectado con la base de datos de otros érganos de certificacion del Gobierno. Con este
nuevo sistema en Internet, un agente de colocacion puede verificar, en cualquier momento
y directamente, la autenticidad de los certificados compardndolos con la imagen
digitalizada que existe en € sistema.

A estos problemas internos hay que afiadir la cada vez mas intensa competencia de
otros paises proveedores de mano de obra. Un estudio dirigido por dos de los grupos de
agencias de colocacién del pais, la Asociacion Filipina para el Empleo de la Gente de Mar
(FAME) y la Asociacion Filipina de Agentes de Colocacion y Gestores Navales (PAMAYS)
mostraba que, a lo largo de los dos Ultimos afios, 80 de sus agencias habian perdido
alrededor de 8.300 empleos en favor de otros competidores de Asia, Europa Orienta y
China. El estudio estima que e 50 por ciento de estos empleos se perdieron en favor de
marineros de Asia, e 27 por ciento en favor de Europa Oriental y el 14 por ciento en favor
de China continental 3. Los armadores se estan dando cuenta de que la calidad es bastante
parecida y de que, en cambio, los niveles saarides son mucho mas bgos. Una
comparacion entre las escaas salariales de los marineros filipinos y chinos mostraba que el
escal bn més bajo de los filipinos era superior al més alto de sus principal es competidores.

No cabe duda de que es esencial que Filipinas afronte este problema si quiere seguir
siendo € primer proveedor de mano de obra naval. A este fin, armadores y agencias de
colocacion han creado un Consgjo para la Promocién de la Gente de Mar de Filipinas
(PSPC) y han puesto de relieve los ambitos fundamentales que, en su opinidn, requieren
una atencion urgente: desarrollo de recursos humanos, sistemas de empresas y mejora de
sistemas, sostenibilidad financiera y satisfaccién de todas las partes interesadas. EI PSPC
se ha comprometido a llevar a cabo serios trabgjos de estrategia comercial para los
marineros filipinos y a fomentar la marineria como una carrera. Igualmente, se ha
comprometido a garantizar unas mejores condiciones de educacion y formacién para los
marineros. A pesar de dlo, € objetivo principal sigue siendo raciondizar la complga
burocracia actual mediante la creacién de un Unico centro de tramitacion y documentacion
parala colocacion de los marineros. Esto reduciria mucho los retrasos y la corrupcion, que
ha demostrado ser tan problemética para empleadores y empleados. Los planes para poner
en marcha un servicio de ventanilla Unica estan actualmente en fase de discusion.
Finalmente, el PSPC tiene previsto racionalizar los salarios mediante la creacién de un

3 Ibid.
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sindicato de marineros asiéticos que se encargara de fijar y uniformar los sdarios. De esta
forma, los filipinos podrédn seguir siendo competitivos frente a otros paises, sobre todo
China. Los efectos de tales medidas necesitardn tiempo para cristalizar. Ello no obstante,
existen peligros potenciales ala vista. La pérdida de fuerza competitiva unida a exceso de
oferta de este tipo de trabajadores, sobre todo de marineros sin graduacién, esta creando
unasituacion en la que los filipinos son cada vez mas vulnerables ala expl otacion.

3. Importancia de laindustria maritima
parala economia

Gréfico 1.

En un pais con excedente de poblacion, la exportacion — aun temporal — de mano
de obra adquiere gran importancia, y asi o ha reconocido e Gobierno en las Ultimas
décadas. La gente de mar de Filipinas estd muy bien considerada en el sector por su
capacidad para superar los obstaculos sociales, institucionales y econémicos que puedan
presentarse. Esta situacion proviene de la demanda derivada o «atraccion» de la industria
naviera internacional, junto con lo que pueden considerarse «elementos de presion» del
pais de origen de la gente de mar. El éxodo temporal cumple varios objetivos, ya que
reduce la presién en € mercado de trabgjo interno y mejora las cdificaciones practicas y
experiencia de un segmento de la fuerza de trabajo. Ademés, la contribucién de las
remesas de la gente de mar a la balanza de pagos, y por consiguiente a la economia
nacional, ha revestido una importancia probablemente decisiva. Se puede considerar que la
gente de mar forma parte de los trabagjadores filipinos en & extranjero, grupo que ha
generado una proporcién muy elevada de ingresos en divisas en los dos Ultimos decenios.
De estas remesas total es, |as contribuciones de la gente de mar han oscilado entreun 5y un
25 por ciento. En € gréfico 1 figuran las remesas procedentes exclusivamente de la gente
de mar.

Remesas de la gente de mar (en millones de délares de los Estados Unidos)
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Como se puede observar, las remesas han aumentado mucho en un periodo de
18 afios. En 1982, se cifraban en 168,4 millones de ddlares y una década mas tarde (1992)
ascendian a 445,02 millones de ddlares. En ese afio se alcanzé por un breve periodo un
punto méximo a que sucedié una contraccion que duré hasta 1998, fecha en que la
contribucion total fue de 279,54 millones de ddlares. En los dos Ultimos afios del siglo
pasado se experimentd una importante recuperacion con un aumento de unos 900 millones
de ddlares. Debido a los motivos econdmicos y sociales mencionados, € Gobierno ha
comenzado a vigilar de cerca la situacion del trabgjo maritimo, y ha introducido nuevas
ingtituciones o ha reformado las ya existentes para tratar de eliminar cualquier friccién en
€l sistema. Ello hatraido consigo una tendencia a reglamentar, en la medida de lo posible,
las condiciones de empleo para este grupo profesional particularmente especializado. Las
politicas estaban destinadas a promover una mejora positiva de la eficiencia de la oferta de
marinos, como se reflgja en la creacion y promocion de servicios de formacién de ata
calidad y la readaptacion profesiona parala gente de mar. De esta forma, ha aumentado el
interés que ofrecen a los empleadores. El Gobierno ha reconocido que cualquier obstaculo
en la oferta de gente de mar, por insignificante que sea, requiere una respuesta rgpida de la
administracion maritima por las repercusiones que tiene en la demanda directa e indirecta
de gente de mar. De ahi que, o que se ha elaborado y continGa en marcha sea la
intervencion activa en el proceso de la oferta y en la garantia del empleo de la gente
de mar.

4. Gente de mar: analisis cuantitativo y cualitativo

Este capitulo examina |os aspectos cuantitativos y cualitativos de la fuerza de trabgjo
del sector maritimo en cuanto a volumen, grado y calificaciones, y trata de determinar la
evolucion de lastendencias através del tiempo.

4.1. Andlisis cuantitativo

La Administracion Filipina del Empleo en el Extranjero (POEA) facilita los datos
mas fiables sobre la distribucién de la gente de mar. Su registro estadistico se concentra en
la distribucion anual de la gente de mar con contratos tramitados por la propia
Administracion. El gréfico 2 muestra el empleo desde 1984 hasta el afio 2000.

Como se puede ver en € grafico, e nimero de marinos se ha multiplicado casi por
cuatro entre 1984 y 2000. Dado que es posible que algunos marinos hayan tenido més de
un contrato en un periodo de 12 meses (la duracién normal del contrato es de 10 meses)
podria haber existido un recuento doble. En todo caso, la POEA estima gque no pasaria del
5 por ciento. La tendencia a largo plazo en € nivel de empleo de unos 50.000 a cas
200.000 marinos durante €l periodo destaca la importancia del sector maritimo para la
economia nacional.
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Gréfico 2.
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Fuente: Estadisticas del empleo en el extranjero de la POEA.

Por supuesto, las distribuciones no reflggan el nimero real de marinos activos. El
nimero de marinos registrados en 1999 ascendia a 472.225. Esta cifra no reflga
necesariamente 10s que estdn en activo ya que se trata de un total acumulativo de los
trabagjadores empleados por primera vez en el sector desde que se empezd a llevar un
registro. Puede que algunos de éstos hayan abandonado la profesién de marino pero dado
gue desde 1996 los trabajadores de nuevo ingreso en el sector alcanzan una cifra total de
cas 170.000, es probable que la oferta supere a la demanda en las oportunidades de
empleo disponibles. Las estaditicas reflggan una importante oferta excedentaria de
marineros, pero también ponen de relieve las grandes posibilidades que se abren a los
oficiales. EI Gobierno reconoce esta situacion, y espera duplicar el nimero de oficiales
filipinos calificados antes de 2006.

Ademas, muchas personas del sector afirman que una gran parte del persona de
hosteleria a bordo de cruceros esta compuesto por filipinos empleados por agencias de
contratacion de tripulacion. El verdadero problema afecta a los oficiales y marineros que
trabagjan en buques de carga, cuyo nimero ha disminuido mucho araiz de la contratacion
de personal de otras nacionalidades competidoras en estos menesteres. Algunas agencias
de dotacion estiman gque € porcentaje de personal de hosteleria se sitlla entre el 50 y €l
70 por ciento. Si esto es asi, € nimero de marinos empleados pudiera ser bastante inferior
alos 200.000 que mencionala POEA *.

En e cuadro 1 figuran las estadisticas de la POEA sobre los trabgjadores de nuevo
ingreso en e sector desde 1996 a 2000. No se han analizado |as estadisticas de las oficinas
regionales entre las diversas categorias que figuran més arriba pero, a efectos de esta
investigacion, se han distribuido sobre la base de los coeficientes aplicables a los sistemas
de contratacion de la oficina central. Como se muestra en & cuadro, €l total es bastante
constante situandose aproximadamente en 33.000 por afio, pero dentro de éste ha habido

* Fairplay (11 de octubre de 2001), pég. 18.
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importantes reestructuraciones. El nimero de oficiales ha aumentado mucho (un 131 por
ciento) pero sigue representando menos del 1 por ciento del total de los trabagjadores de
nuevo ingreso en e sector en cualquier afo dado. Los marineros (de cubierta y de
méquinas) son con mucho e grupo més importante, pero su nimero y su proporcién en
relacion con € total ha experimentado una importante disminucién. EI nimero de
marineros de nuevo ingreso en e mercado ha disminuido en 8.000, y ahora representan
solo e 68 por ciento del total. S se combinan las tres Ultimas categorias, es decir, la
restauracion, otros servicios y buques de lujo, su nimero y proporcién han aumentado
considerablemente, a duplicarse y pasar de un 16,5 por ciento a un 33,7 por ciento durante
el periodo. Estos trabajadores de nuevo ingreso en € sector deben considerarse como un
importante indicador de las tendencias futuras, y 10s marineros son |os que experimentan la
presion competitiva mas intensa.

Cuadro1l. Trabajadores de nuevo ingreso en el sector (1996-2000)

Oficiales % Marineros %  Restauracion % Otros % Buques % Total
servicios de lujo

1996 118 0,34 28.484 83,06 5.072 14,79 329 0,96 290 0,85 34.294
1997 160 048 25494 76,03 7215 2152 322 0,96 342 1,02 33.533
1998 166 0,47 25.637 72,73 8.731 24,77 457 1,30 257 0,73 35.248
1999 226 0,68 22.670 68,23 8.801 26,49 480 1,44 1.050 3,16 33.227
2000 273 0,89 20.864 68,29 7213 2361 508 1,66 1695 555 30.553
Total 943 123.151 37.032 2.096 3.633 166.855

Fuente: POEA.

4.2. Andlisis cualitativo

Pasando a un examen de los factores cualitativos, segin un estudio del Centro de
Migracion de Scalabrini °, la mayoria de la gente de mar filipina tiene entre 25 y 44 afios.
Parece ser que las oportunidades de empleo son escasas a pasar de los 45 afios como se
ilustra en el gréfico 3. El grafico muestra la distribucién aproximada de la mano de obra
por grupos de edad en Filipinas sobre la base de una muestra relativamente pequefia de
100 marinos. Sin  embargo, las discusiones mantenidas con los organismos
gubernamentales y los sindicatos indican que ésta es una distribucion representativa. Como
se puede observar, € grupo de edad entre 25y 44 afios representa el 76 por ciento del total,
y se desprende que sin duda hay pocos trabgjadores de mas de 50 afios empleados en €l
sector.

® The Need for an International Seafarers Centre in Manila, Centro de Migracién de Scalabrini,
julio de 2000.
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Gréfico 3.
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Son muchas las razones que se esgrimen para explicar este fendmeno. Como la oferta
de marinos jovenes es muy grande, hay una preferencia natural por estos trabajadores en
una profesiéon dificil, que requiere un esfuerzo fisico considerable y que esta sujeta a
condiciones climaticas extremas. Ademas, el salario de los marinos més jovenes suele ser
inferior a de los que tienen mas experiencia. Otro factor importante segiin el Gobierno y
los sindicatos es que se necesita un seguro médico, que resulta muy caro a partir de los
45 anos, lo que da lugar a una discriminacion grave (aungue indirecta) por motivos de
edad.

Asimismo, otra de las razones esgrimidas para explicar esta tendencia son las
estructuras sociaes. La unidad familiar es muy importante en Filipinas, y cuando se han
sufragado |os gastos de escolaridad de los hijos y se necesita menos dinero, los marinos se
pueden instalar en tierra y dedicarse a actividades menos lucrativas. Asimismo, se indica
gue en esta situacion los marinos pasan de navegar en alta mar a navegar en buques de
comercio interno. Si bien esta tendencia se aplica claramente a los marineros, se considera
gue en € caso de los oficiales la edad no representa un problema tan importante. En este
grupo, la posible desventaja de |os costos se compensa con la calificacion y experiencia.

El estudio mencionado ® examiné también el nivel de educacién y los métodos de
garantizar el empleo. El marino filipino tipico suele tener un titulo de dos afios en ciencias
concedido por una de las escuelas maritimas del pais. La mayoria tiene entre 30 y 44 afios
de edad, y dos de cada tres estan casados. La mayoria (un 85 por ciento) estén empleados a
través de agencias de dotacién privadas, € 11 por ciento son contratados directamente por
sus jefes y € 2 por ciento a través de los sindicatos. Cerca de un 60 por ciento de ellos
estdn empleados en cualquier época del afio. La proporcién mas el evada (80-90 por ciento)
navega en buques de registro libre o internacional. Por pabellones, e mayor nimero de
marinos filipinos estaban empleados en buques panamefios, y en segundo lugar en Liberia;
a continuacién venian Noruega, Greciay Bahamas. El personal de cubiertay el persona de

5 Ibid.
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méquinas representan el 75 por ciento del total, y otros estan empleados en buques de lujo
y en larestauracion. De este 75 por ciento gue trabajan en cargueros, un 59 por ciento son
marinerosy el 16 por ciento restante son oficiales’.

5. Formacion y calificaciones

Ultimamente se ha criticado el nivel de la educacion naval en Filipinas, lo que ha
dado lugar a un control y una supervision mas estrictos. La Comisién de Educacion
Superior reglamenta y establece los niveles minimos de todas las instituciones de
educacion superior, comprendidas las de educacion maritima. A raiz de estas criticas, y de
la necesidad de poner en préactica el Convenio internacional sobre normas de formacién,
titulacion y guardia para la gente de mar (STCW 1978), se cred el Consgjo de Formacion
Maritima que se encarga de establecer €l plan de estudios y vela por la calidad de la
educacion maritima.

Como resultado de ello, el nimero de instituciones que imparten educacion maritima
se redujo considerablemente, cifrandose en 56 escuelas maritimas y 37 centros de
formacién de marineros. El programa de las primeras dura cinco afios y se obtiene € titulo
de licenciado en ciencias. También esta previsto incorporar algunos cursos de
especializacion en programas universitarios para que la calificacion de oficia no sea tan
caraparalagente de mar. A excepcion de dos, los centros de formacién son privados. Ello
no obstante, el Consgjo de Formacion Maritima reglamenta la totalidad de la prestacion de
servicios de educacion a efectos de garantizar que cumpla con las disposiciones del
Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para el persona de
los buques pesqueros, 1995 8. Esta funcion consiste en controlar y supervisar: el marco
general; los instructores; los asistentes; los auxiliares docentes, y el manual de garantia de
calidad. Se pide a cada institucion gue presente dos informes: uno sobre la cantidad de
alumnos matriculados (para comprobar que no haya més de 24 alumnos por clase 0 menos,
s las instalaciones son insuficientes), y otro sobre los alumnos graduados. La habilitacién
de las ingtituciones se renueva cada tres afos, cada curso debe ser objeto de inspeccién, y
el Consgo de Formacién Maritimatiene derecho a hacer visitas sin previo aviso.

El Gobierno estima que hay muchos marineros que se formaron en estas instituciones,
pero que no pueden permitirse seguir los cursos de especializacion necesarios para ser
oficial. Los costos considerables de la formacion suelen ser sufragados por e propio
interesado que s6lo puede aspirar a una carrera maritima relativamente corta. Por |o tanto,
esta gente de mar se ve obligada a navegar en calidad de marinero, empleo que se consigue
con mayor facilidad.

En los Ultimos afos, ciertas compafiias navales y algunos paises maritimos han
reconocido e potencia de Filipinas para satisfacer la demanda de oficiaes, sobre todo
subalternos. Los japoneses financian un programa de aprendizaje que ya esta en su
12.° afio. Actualmente hay 600 aprendices (50 por ano) y tres capitanes de ultramar. Los
candidatos tienen que haber superado un examen escrito y oral. La competencia por
ingresar es muy intensa: se presentan 1.000 aspirantes y sélo hay 50 plazas. En € ambito
de este programa, €l estudiante va 14 meses a Japén y pasa € periodo de embarque
prestando servicios en buques japoneses. A partir de marzo de 2002, los Paises Bajos
emplearan un sistema parecido paraformar 30 agregados a afio.

" Ibid.

8 Formacion para pescadores, ajustado alas normas STCW 1978.
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6.

La creacion de estos sistemas demuestra la confianza que otros paises maritimos
tienen en la gente de mar filipina, asi como en su potencial de satisfacer a la escasa oferta
de oficides. El Gobierno de Filipinas también ha tomado medidas idoneas para mejorar la
imagen de la educacion maritima y poner fin a las criticas que se le han hecho
dltimamente.

Cuestiones de empleo

Como ya se ha dicho, la legidacion labora de Filipinas suele considerar que los
marinos que trabajan en el extranjero son trabajadores en régimen de subcontratacion y que
no disfrutan de los mismos derechos que los trabajadores fijos en cuanto a seguridad del
empleo, prestaciones minimas de seguridad social y demas derechos que figuran en €l
Cédigo del Trabgjo. De ahi que € contrato entre empleador y trabgjador sea muy
importante para determinar las condiciones de empleo. La Administracion Filipina del
Empleo en el Extranjero (POEA) publicay recomienda un modelo de contrato de empleo
gue contiene las normas minimas en cuanto a condiciones de empleo, pero no impide que
empleador y trabag ador acuerden condiciones mejores.

La contratacion directa por parte de empleadores extranjeros no es muy comun, pero
aun asi, la gente de mar se puede procurar su propio contrato de trabgjo. Estos contratos
serén gienos al sistema de la POEA.

Ultimamente, el Gobierno modific6 e modelo de contrato, sobre todo para que los
marinos filipinos sélo puedan recurrir alos tribunales de su propio pais. En el momento de
redactar este informe, esos cambios alin no han sido aprobados.

Los convenios colectivos son un medio importante de determinar términos y
condiciones. Estos convenios se establecen de comun acuerdo entre sindicatos y
empleadores. El Sindicato Unificado de Oficides y Gente de Mar de Filipinas (AMOSUP)
es e sindicato mas grande del pais, pues cuenta con unos 55.000 afiliados. Los otros dos
sindicatos son: € Sindicato de Marinos Filipinos con 21.000 &filiados, y e Sindicato de
Marinos de Filipinas con 5.000. De los 472.225 marinos inscritos en €l registro, unos
81.000 estan sindicados, 1o que significa que sdlo un 17 por ciento de ellos esta afiliado a
un sindicato 0 a una asociacion. De hecho, es el sector con € porcentagje de sindicacion
mas bajo de toda la mano de obra filipina. Estos sindicatos hegocian convenios colectivos
con los armadores para determinar las condiciones de trabgjo y |os programas de apoyo en
materia de asistencia juridica, ayuda social, prestaciones médicas, ahorros, préstamos y
formacion. EI AMOSUP dispone de una escuela naval superior y un centro de formacion,
un hogar para gente de mar, dos hospitales y una cgja de pensiones de jubilacion para sus
afiliados.

Es muy probable que la gente de mar filipina se &filie a un sindicato del pais de
abanderamiento del buque en €l que trabaja, para beneficiarse de los convenios colectivos
negociados en ese Estado. Pero, en realidad, se confia mucho en los acuerdos de la
Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF). En los Ultimos afios, €
nimero de buques que participan en los acuerdos de la ITF sobre costos totales de
tripulacion (TCC) pasd de 1.138 en 1999 a 1.029 en 2001. En un articulo reciente,
Gregorio Oca, Presidente del AMOSUP, opinaba que la mayoria de los buques que han
modificado sus acuerdos con la tripulacion pertenecian a europeos o estaban controlados
por ellos. Muchos han contratado tripulaciones de Europa Oriental por sus bajos costos
salariales.

En Filipinas, las agencias de colocacion que se ocupan de suministrar dotaciones
desempefian una funcion significativa y estratégica en el proceso del empleo y tienen que

106

MEWLCS-R2-Filipinas-2002-03-0010-42-ES.Doc



ser habilitadas por €l Gobierno. De conformidad con € acuerdo, se ocupan de contratar
gente de mar con la debida calificacion técnica, y que cumpla con los requisitos
correspondientes de salud. Ademés, asumen la plena responsabilidad por las quejas y
obligaciones que puedan surgir en relacion con e uso de su licencia. También asumen la
responsabilidad conjunta y solidaria con e empleador por toda demanda y obligacion
dimanante dd contrato, y garantizan el cumplimiento de la legidacion de Filipinas asi
como del pais de empleo de la gente de mar °. Las licencias son vélidas por dos afios a
cabo de los cuaes pueden renovarse pero no transferirse. Todas estas agencias pueden ser
objeto de inspecciones de la POEA. Ademés, no deben cobrar nada a los marinos para
inscribirlos y encontrarles empleo (pero, a parecer, esta norma se infringe con frecuencia).

Otra préctica inquietante es la de establecer una «lista de personas bgjo vigilancia»
(watchlisting) y una lista negra (blacklisting). La idea de esta Ultima viene de la
reglamentacién inicial (Omnibus of Rules and Regulations) de la POEA sobre la aplicacion
del Cddigo del Trabajo que disponia la inclusion en estas listas como medida de sancién
contra los trabajadores con contratos extranjeros. La agencia de colocacidn presenta quejas
ala POEA respecto a determinado marinero; entonces, su nombre se pone en la «lista de
personas bgo vigilancia», y se invita a marinero en cuestion a defenderse de las
acusaciones. El proceso de arbitrgje puede llevar varios afios y, mientras tanto, €l marinero
no puede conseguir empleo como tal. Ademas, las agencias de colocacidn se encargan de
hacer circular esalista paraimpedir que sea contratado. Si una vez terminado €l proceso, €l
marino es juzgado culpable, se le incluye en la lista negra por dos afios. Si se le declara
inocente, no se le paga indemnizacion alguna. En muchos casos, este proceder
discriminatorio lleva a aceptar condiciones de trabajo precarias por temor a figurar en la
«lista de personas bajo vigilancia». La exclusion puede obedecer a delitos tales como
tomar contacto con representantes sindicales para denunciar un trato injusto. En Filipinas,
algunos marinos hicieron saber que los sindicatos locales no respondian a sus necesidades,
y que les preocupaba sobremanera que éstos se negaran a representar los intereses de los
marineros que estaban en la lista negra y que, después de seis meses de desempleo, no
podian seguir pagando |as cotizaciones al sindicato *°.

En estos casos, segun resulta, 1as autoridades ofrecen infima proteccion alos marinos
cuestionados por las agencias de colocacién y, por lo tanto, cada vez se confia més en
organizaciones internacionales como la OIT y la ITF para que supervisen e cumplimiento
de los convenios y demas acuerdos.

Es obvio que lalegidacion nacional no puede proteger ala gente de mar que trabaja a
bordo de buques que navegan con pabellén de otro pais. Ahora bien, en € contrato de
empleo estdndar de la POEA se ha tratado de abordar esta cuestiéon. En este contrato se
estipula el salario minimo'y, por lo tanto, se espera mucho de los convenios colectivos para
obtener mejores términos y condiciones. No obstante, €l procedimiento de contratacion
preocupa un poco en virtud de una reglamentacion inadecuada y de las practicas
cuestionables de las agencias de dotacién.

7. Salarios

Por lo general, las tasas de salario se rigen por el minimo fijado por la OIT, pero se
aplican con bastante retraso. Por g emplo, actuamente, el salario minimo de los marinos

° Articulo 1, €) de POEA: Rules and Regulations Governing Overseas Employment, 1991.

10 pid.
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filipinos es de 385 ddlares de los Estados Unidos al mes (tal como estipula la orden
nam. 5, Serie 2000, del Ministerio de Trabagjo y Empleo) y se exige a todos |os armadores
y encargados de buques que lo apliquen. Esta cifra corresponde a minimo anterior de
laOIT. El saario minimo fijado por la OIT ha aumentado a 435 dolares de los Estados
Unidosy el 1.° de enero de 2002 pasard a 450 ddlares de los Estados Unidos. Por |o tanto,
se espera gque el salario minimo en Filipinas aumente a 435 dolares de los Estados Unidos.
Cabe sefialar que, a pesar de que existe €l salario minimo, se informé de algunos casos de
marineros que aceptaron un salario inferior para conseguir empleo.

Las tasas de salario de los marinos filipinos que trabajan en buques con pabellones de
otros paises pueden variar enormemente. En numerosos casos, los salarios fijados en €l
convenio colectivo son mucho mejores que los fijados por 1a POEA. En € cuadro 2 se dan
gjemplos de las tasas de salario fijadas en el convenio colectivo entre la Asociacion de
Armadores de Dinamarcay el AMOSUP, que entraran en vigor e 1.° de enero de 2002 y
son bastante més altas que el salario minimo fijado en Filipinas para la gente de mar. Por
gemplo, € saario basico del marinero de primera clase es de 578 délares de los Estados
Unidos por mesy s se suman las horas extraordinarias y la licencia pagada da un total de
1.265 dolares.

Cuadro 2.  Tasas de salario mensual (en délares de los Estados Unidos), negociadas

con la Asociacién de Armadores de Dinamarca, al 1.° de enero de 2002

Cargo Salario basico Bruto, horas  Adicional por Licencia anual Total
(173 horas) extraordinarias licencia  en Dinamarca mensual

(103 horas)

Contramaestre 640 479 128 157 1.404

Operador de bomba

Ajustador mecénico

Jefe de cocina 640 479 128 157 1.404

Despensero

Marinero de 1.2 clase 578 430 116 141 1.265

Motorista

Cocinero de segunda 549 409 110 133 1.201

Marinero raso 428 319 86 104 937

Limpiador

Pinche de cocina

Fuente: Convenio colectivo vigente entre AMOSUP y la Asociacion de Armadores de Dinamarca.

Nota: Cabe sefialar que las 173 horas de trabajo habituales, se basan en 40 horas de trabajo por semana.

El contrato de empleo esténdar de la POEA obliga a enviar como minimo el 80 por
ciento del salario del marino, y al menos una vez por mes, a la persona designada en
Filipinas. Si se quiere, se puede mandar una suma suplementaria. El empleador debe tomar
las disposiciones del caso para hacer esas transferencias sin costo para los marineros.
Luego, las remesas son pagadas a | 0s destinatarios en moneda hacional (peso filipino).

En e parafo anterior se describe la situacion de la gente de mar gue trabgja en
buques con pabellén de otro pais, ya que los marineros que trabgjan en buques con
pabellén nacional, que navegan entre las idas 0 por €l océano, no benefician del salario
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Cuadro 3.

minimo fijado por la POEA vy, de hecho, reciben una fraccion del mismo. Las tasas de
salario habituales para esos trabajadores figuran en € cuadro 3.

Salarios mensuales en los buques con pabellén nacional

Cargo Salario mensual en pesos Equivalente en ddlares de EE.UU.*
Marinero de 1.2clase 6.910 133,69
Contramaestre 7.160 138,52
Jefe de maquinas 18.950 366,62
Capitan 24.300 470,71

* Tipo de cambio correspondiente al 1.° de enero de 2002.

En lo que respecta a la seguridad social, la gente de mar amparada por la ley de
seguridad socia de 1997 tienen la posibilidad de &filiarse a sistema de seguridad social.
Quien lo hace, tiene derecho a indemnizacion por fallecimiento; prestaciones por
enfermedad; licencia pagada; gastos de funeral, y jubilacion. También tienen derecho a
participar en € Programa Nacional del Seguro de Salud, administrado por la Corporacién
Filipina de Seguro de Salud, que ofrece seguros de salud.

Habida cuenta de la competencia actual y potencial de otros paises que ofrecen mano
de obra, es muy probable que las diferencias de los rubros de costos de mano de obra se
acentUe cada vez mas, en particular, si los armadores consideran que éste es un elemento
fundamental y, probablemente, e Unico flexible en lo que respecta a los costos de
explotacion.

8. Cuestiones de politica

Las cuestiones de politica que se plantean en este estudio son € resultado de la
amenaza de la competenciainternacional y del exceso de demanda de trabgjo, en particular
en el mercado de la gente de mar. La consecuencia es una mano de obra vulnerable a las
distintas formas de discriminacion. La discriminacién por razén de edad es € resultado de
gue los costos de empleo en términos de primas de seguro médico sean mayores para los
mayores de 45 afos. La discriminacion por cuestiones de salario parece ser comUn, porque
gue la gente de mar ya percibe (en virtud de la reglamentacion de Filipinas) un salario
inferior a minimo fijado por la OIT, y suelen aceptar salarios inferiores a los estipulados a
fin de mantener e empleo. Incluso en casos de buques amparados por el acuerdo delalTF,
la gente de mar ha firmado contratos para percibir € salario delaITF pero, en realidad, ha
percibido € de la Administracion Filipina de Empleo Exterior (POEA). En los buques se
Ilevan dos libros de contabilidad que permiten realizar este engafio. Prueba de ello es que
en el afo 2000, la ITF se ha ocupado de casos que ascendian a 1.000 millones de délares
de los Estados Unidos en concepto de salarios impagados o pagos de contratos no
satisfechos y la oficina de Manila ha cubierto a 1.100 buques y 2.000 marineros en los
altimos tres afios.

Otra forma de discriminacion consiste en establecer una «lista de personas bgo
vigilancia» y una «lista negra». Las agencias de colocacion presentan una demanda ante la
POEA respecto a determinados marineros que entonces son inscritos en la «lista de
personas bajo vigilancia» y a quienes se invita a responder a las acusaciones. El proceso de
arbitrgje puede llevar varios afios y, mientras tanto, €l marinero no puede conseguir
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empleo. Ademés, esas agencias se encargan de hacer circular esa lista para impedir que
sean contratados. Si, una vez terminado el proceso, € marino es juzgado culpable, se le
incluye en la lista negra durante dos afios. Si se le declara inocente, no se le paga
indemnizacién alguna. En muchos casos, este proceder discriminatorio lleva a aceptar
condiciones de trabajo precarias por temor a figurar en la «lista de personas bgo
vigilancia».

Parece que las autoridades acuerdan poca proteccion a los marineros a través de las
autoritarias agencias de colocacién y, por consiguiente, cada vez se confia mas en
organizaciones internacionales como la OIT y la ITF para controlar e cumplimiento de los
acuerdos. El Gobierno parece tener mas interés en gue se cumplan las normas y convenios
delaOMI quelosdelaOIT y lalTF, debido alaimportancia que conceden al figurar en la
«Lista Blanca» de la OMI. Sera necesario abordar esta cuestion.

Conclusiones

En este estudio se ha examinado el caso de Filipinas como principal proveedor de
trabajo maritimo, en particular se examinan y evallian las cuestiones y los problemas a los
gue se enfrenta el paisen € siglo XXI.

Existe un enorme exceso de demanda que se eleva a unos 470.000 marineros
registrados frente a 200.000 movilizaciones por afio. Se trata de una situacion exacerbada
por la competencia de los paises en desarrollo maritimo tales como otros paises asiéticos,
Europa Oriental y China continental. La preferencia por esas nacionalidades radica en su
relativa competitividad, en particular en términos de salarios y de problemas sisteméticos
en Filipinas, tales como la burocracia complgja, € aumento del nimero de demandas
presentadas por 1os marineros contra los empleadores y los incidentes que se producen a
raiz de los certificados fraudul entos.

Las partes interesadas han reconocido la necesidad de abordar dichos problemas
creando préctica y simbdlicamente un consgo de promocion de la gente de mar en
Filipinas (PSPC) gue se dedique a promocionar a la gente de mar de ese pais. Aparte del
compromiso con las hormas mas elevadas de formacion y educacién, pretende racionalizar
la complga burocracia estableciendo un proceso integrado y creando un centro de
documentacion para la movilizacién de la gente de mar. Ademas, prevé racionalizar 1os
salarios creando un sindicato de gente de mar para Asia que definiray establecera salarios
uniformes.

Frente d aumento de competencia y al exceso de demanda, la gente de mar esta
expuesta a la discriminacion de varios tipos y en diversos grados, por motivos de edad,
saariosy listas de «personas bajo vigilancia».

Hay pocos marineros que cuenten con méas de 45 afios de edad y, aunque no hay una
edad de discriminacion manifiesta, los empleadores evitan contratar a marineros mayores a
causa de las desmesuradas primas de los seguros médicos. La discriminacion por motivos
de salario parece haberse extendido, pues los marineros ya perciben, en virtud de la
legislacion de Filipinas, una remuneracion inferior a salario minimo de la OIT y suelen
aceptar salarios inferiores a los estipulados a fin de mantener el empleo. Incluso en casos
de buques amparados por e acuerdo de laITF, la gente de mar ha firmado contratos para
percibir € salario delalTF pero, en realidad, han percibido el de la POEA.

La «listas de personas bajo vigilancia» y la lista negra son una forma peor de
discriminacién llevada a cabo por |as agencias de colocacién y respaldada por la POEA. El
proceso de arbitrgje en dichos casos puede tardar varios afios en adoptar una decision, y
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durante ese periodo e marinero no puede conseguir ningun tipo de empleo. Si las
acusaciones son infundadas, no existe ningun tipo de indemnizacion.

Las imperfecciones que existen en e mercado de trabgjo interno de Filipinas se
reflgan en cierto modo de forma exagerada en € mercado del trabgjo atamente
competitivo de la gente de mar. Se trata de una situacion en la que € Gobierno ha
adquirido un control considerable en materia de reglamentacion. Basicamente, ello se debe
al excedente de trabgjo sustancial en el marco de la economia, reforzado por los obstaculos
nacionales e internacionales que impiden lograr un empleo seguro a cualquier nivel. Este
grado de control, unido a la posicidn principal de las agencias de colocacion se considera
COmo mecanismos esenciales que garantizan la continuacion del empleo de la gente de mar
y las remesas sustanciales de dolares. Se deduce que la politica de recursos humanos de la
gente de mar del Gobierno est4 destinada a presentar a los empleadores con una mano de
obra cudificada y disciplinada. Dicha politica debe implantarse cautelosamente para
satisfaccion general del propietario del buque, en particular en la situacion actual altamente
competitiva. Esta estrategia ilustra claramente la actitud de la POEA con respecto a los
niveles de salarios. La respuesta de los marineros a estas politicas ha consistido en confiar
cada vez mas en las organizaciones internacionales, en particular en laOIT y la ITF que
controlan y garantizan el cumplimiento de los acuerdos internacionales.
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1. Introduccion

El objeto de este estudio es identificar, describir y analizar los problemas (actualesy
futuros) de los trabgjadores del mar y de las organizaciones que los representan en la India.
A esos efectos se han utilizado técnicas cualitativas y cuantitativas de clasificacién de las
relaciones en este importante sector.

La India es un Estado tradicional de abanderamiento y un proveedor importante de
personal maritimo (sobre todo de oficiales) a la flota mundial. En 2000, € registro de la
India consistia en 392 buqgues, que totalizaban mas de 6,4 millones de toneladas de registro
bruto (TRB) o 10,8 millones de toneladas de peso muerto (TPM) * (véase el cuadro 1), con
una capitalizacion reciente de mercado de 15.000 millones de rupias y un ambito
aproximado de 20 compafiias. De estas compafiias, |la mas importante es la Shipping
Corporation of India, de titularidad estatal y que controla casi la mitad del valor de ese
sector. Otras compafiias importantes son la Great Eastern Shipping y la Essar Shipping.
Cerca del 87 por ciento de los buques de titularidad india estan registrados con bandera
nacional, y el registro se divide en comercio nacional y comercio de ultramar. Los buques
de registro indio se atienen estrictamente a la contratacion de ciudadanos indios, tanto a
nivel de oficiadles como de marineria. En cambio, una cantidad considerable de gente de
mar (sobre todo a nivel de oficiales) son contratados por buques de bandera extranjera en
diversos registros internacionales. Esta preferencia por trabgar en buques de
abanderamiento extranjero se deriva sin duda de las ventajas fiscales que se conceden alos
indios que aegan su condicion de no residentes.

El presente documento explora los temas laborales a través de una discusion con los
ministerios gubernamentales, los sindicatos y los armadores, junto con € andlisis de los
materiales pertinentes que se han publicado. Para los que no estén familiarizados con las
complejidades del trabajo maritimo de la India, resulta importante distinguir entre estos
diversos elementos y examinar las caracteristicas organizativas de cada uno de ellos, asi
como su incidencia en e comportamiento. Por lo tanto, € capitulo2 examina las
ingtituciones maritimas con responsabilidades en cuestiones laborales. En e capitulo 3 se
presenta un andlisis cuantitativo que examina cuidadosamente las cifras de oferta y
demanda de marineria y oficiales, asi como sus implicaciones. Los capitulos4 y5
consideran los aspectos cualitativos en relacion con laedad, formacién y calificaciones; los
capitulos 6 y 7 examinan los factores profesionales relacionados con los sdarios y los
métodos de empleo. Los diversos factores comunes que subyacen en estos ambitos de
discusion tienen importantes consecuencias politicas, que se presentan en € capitulo 8.
Finalmente, en el Ultimo capitul o se extraen las conclusiones que se imponen.

! 300+TRB, segin el Institute of Shipping Economics and Logistics: Shipping Statistics
Yearbook, 2000.
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Cuadro 1.

Caracteristicas de la flota india (barcos de 150 0 mas TRB)

NUmero de barcos TRB
1947 59 192.000
1951 94 372.378
1956 126 479.880
1961 172 857.833
1969 221 1.540.476
1974 274 3.090.236
1980 375 5.544.000
1984 428 6.318.529
1992 412 5.906.979
1993 440 6.276.618
1994 442 6.279.386
1995 451 6.555.149
1996 479 7.100.025
1997 481 6.915.564
1998 480 6.787.823

Fuente: Ministerio de Marina

2. Instituciones maritimas

Lalegislacion vigente y los convenios colectivos para la gente de mar que trabagja en
los buques indios se han elaborado gracias a la colaboracion de los principales actores: €l
Gobierno (a través del Ministerio de Marina y la Direccién General de Transportes
Maritimos), la Asociacion Naciona de Armadores de la India (INSA), € Sindicato
Nacional de Gente de Mar delaIndia (NUSI), el Sindicato Progresista de Gente de Mar de
lalndia (FUSI) y el Sindicato Maritimo de lalndia (MUI).

La Direccion General de Transportes Maritimos (DG Maritimos) es la instancia
competente designada por la ley de 1958 (Merchant Shipping Act) y es, por lo tanto,
responsable de aplicar lo dispuesto en la mencionada ley. La estructura de la Direccion
Genera figuraen € recuadro 1, y — como se puede comprobar — cuenta con oficinas de
transportes maritimos, delegaciones de marina mercante en Mumbai y Kolkota e institutos
de formacion 2 que estdn bajo os auspicios de la delegacion correspondiente. Las oficinas
de transportes maritimos se encargan de supervisar la contratacion y licenciamiento de los
marinos y de expedir los certificados de licencia permanente (Continuous Discharge
Certificates — CDC) para las personas que tengan derecho a ello segiin lamencionada ley.

2 Entre ellos cabe citar la Escuela Naval Superior Lai Bhadur Shastri (con su departamento de
investigacion) de Mumbai y los institutos de Ingenieria Naval e Investigacion de Kolkota y
Mumbai, asi como el buque escuela «Chanakya» de Mumbai.
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Recuadro 1
La Direccion General de Transportes Maritimos

Direccion General de Transportes Maritimos

Sede DGM Institutos de Formacion Delegaciones de Marina
Mercante

Oficinas Afines

!

Oficinas de
Transportes Maritimos

Oficinas Regionales

Director General de Transportes Maritimos

!

Consejero Naval Director General Adjunto Inspector Jefe
Consejero Naval Adjunto Subdirector General Inspector Jefe Adjunto
Inspector Naval Jefes de Negociado Ingeniero-Inspector de Barcos

Fuente: Direccién General de Transportes Maritimos.

La Junta Maritima Nacional se dirige a los marineros «para garantizar una
colaboracion més estrecha y facilitar un mecanismo conjunto de negociacion entre los
armadores (y empleadores en general) y los sindicatos que representen a los marinos indios
en posesion del CDS y/o estén registrados en |as oficinas de empleo parala gente de mar y
contratados en virtud de los articulos del Acuerdo para los Inmigrantes de la India u otros
acuerdos relativos alas tripulaciones, aprobados por el Gobierno de la India. Sus objetivos

Son:

a) la prevencion y guste de diferencias entre los armadores y empleadores y los

marineros,

b) el establecimiento y revision de indices salariales y otras condiciones de servicio y

mantenimiento de |os mismos;

c) €l examen de cualesquiera otras cuestiones de interés comin que se acuerden

periddicamente entre las partes, y

d) e mantenimiento de unas relaciones |aborales armoniosas» °.

La Junta esta compuesta por el mismo nimero de miembros en representacion de los
armadores y empleadores y de los sindicatos de la marineria. La Asociacion Nacional de
Armadores de la India designa nueve miembros, de los cuales tres representan a los

3 Junta Maritima Nacional delalndia: Summary of Agreements 2000.
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Cuadro 2.

armadores y empleadores extranjeros que emplean marineros indios. Estos se determinan
en consulta con la Asociacion de Empresarios Navales (Maritime Association of
Shipowners, Shipmanagers and Agents — MASSA). Los armadores y empleadores deciden
periodicamente que sindicato es e mas representativo de los marineros indios a efectos de
negociacion colectiva. Actualmente, los nueve miembros representativos de la gente de
mar estdn compuestos por seis miembros del Sindicato Nacional de Gente de Mar de la
India (NUSI) y tres del Sindicato Progresista de Gente de Mar delaIndia (FUS!).

L as decisiones adoptadas por la Junta se refieren a todos |os ambitos relacionados con
las condiciones de vida y trabgjo (seguridad, alojamiento, comida, saarios, horas
extraordinarias, vacaciones, etc.), que quedan incluidos en su Summary of Agreements *.

La Asociacion Nacional de Armadores de la India (INSA) representa a 70 por
ciento del total de los armadores indios 'y a 85 por ciento de los armadores de buques de
altamar. El presidente se elige entre e conjunto de sus miembros por un periodo de dos a
tres afios, y actualmente la presidencia recae en € Sr. SJ. Mulji de la Great Eastern
Shipping Company Limited.

El Sindicato Nacional de Gente de Mar de la India (NUSI) y € Sindicato
Progresista de Gente de Mar (FUSI) son los dos sindicatos de lamarineriade laIndia. El
NUSI, que se constituy6 en 1896, es mayoritario en Mumbai, mientras que e FUSI es
mayoritario en Kolkotaa EI NUSI no tiene &filiacion politica y cuenta con
52.207 miembros. El desglose de sus afiliados figura en el cuadro 2.

Desglose de los afiliados al NUSI

Suboficiales 3.500
Personal de cubierta 14.115
Sala de maquinas 6.869
Personal de restauracion 7.428
Otros 19.295*
Total 51.207

*
No se consignan los jévenes contratados.
Fuente: Oficina Central del NUSI.

Los afiliados a sindicato pagan una cuota por vigje, que es de 8 ddlares para buques
de bandera india'y de 15 délares para los de pabelldn extranjero. El sindicato dispone de
unos fondos considerables, que le permiten establecer su propio (e importante) centro de
formacion. La Academia Naval del NUSI radica en Goa y funciona bajo los auspicios de
un fondo socia para los marinos indios (ITF/NUS Welfare Trust for Indian Seafarers).
Esta Academia esta concebida para impartir cursos de formacion (antes y después de la
experiencia en e mar) en todos los ambitos, comprendidos los que corresponden a las
unidades didacticas obligatorias que exigen e Convenio Internacional sobre Normas de
Formacion, Titulacion y Guardia para el personal de los buques pesqueros, 1995 (STCW)
de la Organizacion Maritima Internacional (OMI). Su capacidad de matricula se sitla en
torno a los 400 marinaos, lo que arroja 1.200 marinos a afio ya que los cursos tienen una
duracién de cuatro meses. Cabe destacar que actualmente la Academia no matricula a
plena capacidad porque € NUSI es consciente de la situacion de exceso de oferta de que
adolece €l mercado laboral de marineria (véase el capitulo 3).

* Ibid.
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Cuadro 4.

El FUSI representa aproximadamente a 80.000 marineros, todos los cuales disponen
del CDC indio, y esta considerado como €l sindicato de marineros mas radical. El desglose
de sus dfiliados figuraen el cuadro 3.

Desglose de los afiliados al FUSI

Suboficiales 6.000
Personal de cubierta 30.000
Sala de maquinas 18.000
Personal de restauracion 26.000
Total 80.000

Fuente: Comité Ejecutivo del FUSI.

El sindicato estima que actualmente hay unos 32.000 empleos disponibles para estos
marinos, la mayor parte de los cuales se sitllan en Mumbai y Kolkota, con cifras més
pequefias también en Chennai.

El sindicato est4 elaborando un Cédigo de Conducta para que sus afiliados mantengan
la disciplina a bordo. Las faltas més graves que los afiliados individuales deben evitar son
las siguientes:

1) Estar bao los efectos del alcohol a bordo (la bebida esta prohibida a bordo, salvo
permiso en contrario del capitan).

2) Losmaostratos.

3) Laincompetenciaen el cumplimiento de sus obligaciones.

4) Robar o pasar cosas de contrabando.

Si un dfiliado infringe el Codigo, se le retira el apoyo colectivo pero no se adopta
ninguna medida disciplinaria

El Sindicato Maritimo dela India (MUI) gue se constituy6 hace unos 60 afios es €l
Unico sindicato que representa a los oficiales en la India. Es una organizacién democrética,
en la que todos | os funcionarios sindicales se eligen cada 2-4 afios. L os &filiados pagan una
cotizacion de 12 délares a afio. La &filiacion consiste en 8.000 oficiales bajo pabellon
extranjero y 4.000 en los buques de registro indio. El desglose entre subalternosy oficiales
superioresfiguraen el cuadro 4.

Desglose de oficiales subalternos y superiores

Pabell6n indio Pabellon extranjero

Oficiales superiores 1.500 3.500
Oficiales subalternos 2.500 4.500
4.000 8.000

Fuente: Estimacién del MUI.

Hay tres tipos de acuerdo, que corresponden al comercio exterior e interior y a de
altamar (con pabellén indio). Los oficiales de marina mercante que se dedican a comercio
interior disponen a veces de un certificado gque les habilita slo para € comercio interior,
pero estos certificados son ahora gradualmente eliminados y reemplazados por un nuevo
sistema de certificados (Near Coastal Voyage — NCV) que parecen tener un campo mas
amplio de aplicacion.
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Otros oficides indios pueden ser miembros de otros sindicatos, como el Sindicato
Nacional de Oficides del Transporte Maritimo, Aéreo y Fluvial (NUMAST), cuya sede
esta en el Reino Unido. EI MUI estima que en los barcos que baten pabellon de la India
hay unos 2.500 marinos indios que estan afiliados a esos otros sindicatos.

Lo dicho congtituye un esbozo de los actores y estructuras de organizacion que
sustentan las politicas y negociaciones laborales. En otros capitulos de este informe se
discutiralafuncion que desempefian en el @mbito mas amplio del empleo.

3. Algunas cifras sobre la gente de mar:
ofertay demanda

Cuadro 5.

AUn no se ha publicado una evaluacion exacta con |as cifras de |os marinos indios que
acttan (nominal y realmente) en este sector. Antes, la correspondiente oficina de empleo
(Seamen’ s Employment Office — SEO) mantenia un registro de los marineros, pero dejé de
actualizarlo en 1997 a consecuencia de cambios estructurales. La Direccion General de
Transportes Maritimos y la Asociacion de Armadores (INSA) suministraron dos
estimaciones distintas que figuran en e cuadro5, junto con las correspondientes
referencias de &filiacion sindical .

Cifras de los marinos indios (desglosadas por fuentes)

Oficiales Marineros
DG Maritimos 24.000 40.000
INSA 21.000
MUI 12.000
NUSI 51.207
FUsI 80.000

La Direccion Genera de Transportes Maritimos estima que hay 24.000 oficiales,
13.000 en cubierta y 11.000 en las salas de maquinas. De todos ellos, solo 12.000 estéan
afiliados a MUI aungue, como ya se ha dicho, se recurre también a otros sindicatos. La
Asociacién de Armadores (INSA) sitla la cifra total de oficides en 21.000. Ello no
obstante, € Gobierno, los sindicatos y los armadores estan de acuerdo en que un 70 por
ciento de los oficiales navegan bajo pabelldn extranjero y en que un 30 por ciento lo hacen
en buques de banderaindia.

Las cifras correspondientes a los marineros afiliados a los sindicatos indios se supone
gue serdn mas elevadas, por la funcién fundamental que desempefian en la negociacion
colectiva. En el cuadro4 figuran 51.207 d&filiados a la NUSI y aproximadamente
80.000 afiliados ala FUSI, pero no se sabe cuantos marineros practican la doble militancia
sindical. Asi pues, se puede suponer que la cifra correspondiente a los marineros es de
80.000 0 més.

Para obtener una evaluacion mas detdlada de las cifras, la Direccion Generd de
Transportes Maritimos estad a punto de poner en marcha una base de datos de los
marineros, en funcién de sus certificados de formacion. Todo ciudadano indio que haya
obtenido un certificado en un centro indio recibira un nimero «INDOS» (Indian Database
on Seafarers). Pero, como no hay medio de eliminar de ella a los marineros que ya no
estén en activo, esta base de datos supondra solo un total acumulado de todos los que en
algiin momento de su vida hayan recibido formacién naval en la India.
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3.1. Ofertay demanda

Si se parte de la base de que hay mas de 80.000 marineros que tratan de conseguir
uno de los 32.000 empleos estimados, €llo arroja un gran excedente de mano de obra en
este &mbito. Esta situacion se agravard probablemente por el continuo aumento de
concesiones de CDC. Ciertos representantes sindicales alegan que la concesion de
certificados deberia gjustarse a las oportunidades de empleo y a sus posibles vacantes. Los
marineros prefieren e empleo en los buques de bandera india, por las favorables
condiciones de empleo que se dan en dlos. Ello no obstante, parece que hasta un 40 por
ciento de los marineros recurre por necesidad al empleo en bugues de registro extranjero a
causa del actual exceso de oferta®. La situacion de los oficiales es radicamente distinta,
porque para ellos resulta méas atractivo el empleo en buques de pabellén extranjero, como
resultado directo de las favorables disposiciones fiscales en vigor. Los ciudadanos indios
gue viven fuera de la India (0 de sus aguas territoriales) durante 182 dias 0 mas se
consideran no residentes a efectos fiscales®. Los no residentes que perciben sus ingresos
fuera de la India no estén sujetos a impuesto sobre la renta de las personas fisicas. Asi
pues, mientras que un oficia que trabagja en un bugue de pabdlon extranjero no paga
impuestos, un oficia que gane un salario comparable en un barco de bandera india esta
sometido a la tasa habitual de imposicion fiscal, y sufre por tanto un agravio comparativo.
Estas disposiciones fiscal es se examinan con més detalle en el capitulo 8.

Aunque ain no se ha detectado una escasez de oficiales, porque sus sueldos (en
comparacion con otros tipos de empleo de la India) son relativamente elevados, se podria
producir una escasez de oficiales de calidad a causa de los oficiales mejor calificados que
buscan empleos mejor remunerados en barcos de bandera extranjera. Las posibles
respuestas a esta situacion pueden consistir en incrementar los salarios en los barcos de
abanderamiento indio, ofrecer las mismas ventgas fiscades que se ofrecen a los
noresidentes o dar empleo a oficides extranjeros. La desgravacion fiscal y la
flexibilizacion de las restricciones actuales a la contratacién de marinos extranjeros
requeririan necesariamente una modificacion del ordenamiento juridico.

A nivel internacional cada vez hay mas competitividad en el mercado labora de gente
de mar, como observan de hecho e Gaobierno, los armadores y los sindicatos. Ello no
obstante, todas estas organizaciones ponen de relieve que los indios han optado por una
fuerza de trabgjo disciplinada y de buena calidad. Otro factor importante es hablar bien en
inglés. Los buques de titularidad india que navegan con pabellén extranjero han hecho
experimentos con oficiales de otras nacionalidades (sobre todo croatas) y han visto que su
dominio del inglés resulta insuficiente para e nivel de comunicacion que se requiere.
Todos estos temas relativos a la calidad se examinan con més detalle en los capitulos 4 y 5.

4. Edades”’

Contrariamente a la situacion que prevalece en muchos de los paises de la OCDE, en
la India la profesion de marino es cosa de jovenes, sobre todo en el caso de los oficiales®.

® Estimacionesdel FUSI.
® Las condiciones fiscales se examinan con méas detalle en e capitulo 8.

" No hay informacion sdlida disponible (publicada o de otra forma) sobre el desglose por edades, de
modo que todo lo que aqui se indica se basa en estimaciones u opiniones.

8 Guildhall University de Londres: United Kingdom Seafarers Analysis 1997, 1998, 1999 y 2000.
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5.

5.1.

Tanto los armadores como e sindicato reconocen la existencia de una marcada
discontinuidad en el empleo entre los 36 y los 40 afios de edad, que es cuando muchos
oficiales dgjan la mar para adoptar otras formas de empleo. La intensa rotacion del
personal permite con frecuencia llegar a grado de capitédn hacia los 29 afios. El sindicato
de oficiales del MUI estima que la media de edad de los oficiales superiores se sitlia entre
los 40 y los 50 afos, y la de los oficiales subalternos entre los 25 y los 40 afios. Esta
especie de «jubilacion» a tan temprana edad tiene raices socioldgicas y tradicionales que
estén en relacion con e peso de las obligaciones que conlleva el extenso circulo familiar;
en efecto, los ingresos relativamente elevados que ha percibido durante su corta carrera en
el mar permiten a oficial acumular fondos para seguir trabajando en tierray tal vez en un
puesto menos retribuido. En el comercio nacional o la navegacién de cabotagje (que tienen
una media de edad mucho mas elevada) la situacion es distinta, porque muchos marinos
siguen navegando hastalos 60 afios. A pesar de lo que pudiera parecer a primeravista, €llo
no se opone a las preocupaciones familiares, porque estos marinos no suelen pasar
periodos de tiempo demasiado largos fuera de casa.

Se suele pensar que los marineros presentan indices de edad més elevados, sobre todo
los que trabgjan en buques de bandera india, en los que el FUSI estima que las edades
oscilan entre los 20 y los 60 afios. Ello no obstante, en los buques de pabellén extranjero
los marineros suelen jubilarse antes (en torno a los 44 afios) 1o que lleva a pensar que en
estos buques las condiciones de trabgjo son més arduas ®. Ademéas, se detecta una escasa
movilidad de los marineros entre las diversas banderas o, en otras palabras, no hay indicios
de que los marineros busquen empleo en los bugues de bandera india a partir de los
44 anos.

Formacion y calificaciones

Paratrabajar a bordo de un barco de registro indio, toda la gente de mar ha de estar en
posesion de la nacionalidad india 'y de certificados vélidos (licencias y otros documentos)
expedidos por la administracién india.

Oficiales

Los futuros oficiales tienen que estar graduados en una disciplina cientifica (en €
caso de los oficiales de cubierta) o ser ingenieros (si son oficiales de maquinas). Para ser
graduado en ciencias se requieren tres anos de estudios, mientras que para ser ingeniero
hay que cursar una carrera de cinco afos. El MUI estima que actualmente sélo un 10 por
ciento de los oficiales no son graduados o licenciados, porque han obtenido su certificado
de habilitacién en funcidn de su experiencia profesional. Una exigua minoria esta formada
por marineros o suboficiales que han superado los examenes profesionales después de
varios afos de experiencia en el mar. Los titulos de nautica e ingenieria naval constituyen
una novedad relativamente reciente en la India, pero no tienen consideracion prioritaria en
las calificaciones profesionales.

Los graduados han de registrarse como cadetes o aprendices, y ofrecer las
correspondientes garantias de formacion y experiencia en € mar antes de acceder a los
examenes profesionales, tanto en € caso de los oficiales de cubierta como en e de
méguinas.

° Este es el punto de vista de los sindicatos de marineros.
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La Direccion Genera de Transportes Maritimos atiende actualmente a los marinos
gue estan en posesion de los Certificados de Competencia (COC) expedidos en |os paises
comprendidos en la «Lista Blanca» de la Organizacion Maritima Internaciona (OMI) para
obtener los CDC de laadministracion india.

5.2. Marineria

Los requisitos previos que se exigen para la expedicion del CDC de marinero son el
certificado de escolaridad, € conocimiento de un idioma indio (generalmente el hindi) y
del inglés, y haber superado con éxito la formacidn anterior al embarco en una institucion
aprobada por la administracion. Ademas, los marineros han de haber cumplido los 18 afios
de edad.

En laIndia hay actualmente 96 instituciones de formacién, la mayoria de las cuales se
ocupa de los cursos basicos STCW95.

El Gobierno asume la responsabilidad de garantizar la calidad de todos los institutos
de formacion, tanto para la marineria como para los oficiales. Para facilitar este
procedimiento, se han designado tres grandes distritos maritimos. Kolkota, Mumbai vy
Chennai. Cada uno de dlos tiene un oficial superior de una delegacion de marina
mercante, con un consgo académico constituido por representantes del sector y del
Gobierno, que tienen la obligacién de garantizar que los centros de formacion respondan a
las normas obligatorias, y son también los responsables de la inspeccion permanente de los
centros.

En cuanto a los oficiales, cada uno de ellos suele pagarse la formacion pero existe
cierto patrocinio de los cadetes y de los cursos profesionales. El costo de un curso de
formacion basica de cuatro meses para marineros es de 1.500 ddlares. estos gastos suelen
ser asumidos por € propio alumno, pero la Academia de la NUSI los subvenciona.

Esté perfectamente claro que el Gobierno y las instituciones maritimas se toman muy
en serio laformacion y e control de la calidad, y que ello es coherente con la estrategia
fundamental de conseguir una mano de obra de calidad, no silo en beneficio de los buques
de bandera nacional sino también para el mercado internacional de oficiales.

6. Salarios

Se suele pensar que la gente de mar de la India esta empleada en el tramo mas alto de
la escala sdlarial internacional, en consonancia con la elevada calidad de esta fuerza de
trabagjo; pero si se examina € tema con més detalle, se podra observar que aungue €lo
pueda ser cierto en el caso de lamarineria, no siempre lo es en relacion con los oficiales.

6.1. Marineria

La Junta Maritima Naciona fija los salarios de los marineros que se enrolan en los
buques de pabdIdn indio. La Ultima revision sdaria fue e 1.° de abril de 2000, y esta en
vigor hasta e 31 de marzo de 2002. Los acuerdos de este convenio comprenden los
salarios minimos mensual es basi cos, |as prestaciones de a bordo, tanto fijas como variables
(primas, complemento de extranjeriay prestaciones por €l trabajo en buques cisterna) y las
horas extraordinarias. Los salarios basicos se han incrementado en un 10 por ciento para
los periodos continuos de servicio en précticas entre el primer dia del décimoprimer mesy
el Ultimo dia del duodécimo mes. Ademas, se haincrementado el salario base en un 25 por
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ciento para los periodos continuos de servicios en précticas desde € primer dia del
décimotercer mes *°.

Los marineros gque trabajan a bordo de buques de bandera extranjera estan protegidos
por € convenio de términos y condiciones de contrato (TCC) de la Federacion
Internacional de los Trabagjadores del Transporte (ITF), cuando es aplicable. En los demés
casos, € sindicato recomienda € salario acordado por la ITF con la OIT como indice
salarial minimo aceptable.

En ciertas banderas extranjeras existen indicios de que se llevan a cabo actividades
fraudulentas, por medio de las cuales se pide a los marineros que firmen un documento
conforme han recibido los salarios estipulados por la ITF, aunque en readlidad hayan
recibido cantidades inferiores. Todos los sindicatos piensan que los marineros indios no
aceptarian participar en actividades de natural eza tan dudosa.

6.2. Oficiales

Cuadro 6.

No hay un sueldo normalizado paralos oficiales, porque su retribucion varia segin €
registro del bugue. Los diferenciales estimados por el MUI figuran en el cuadro 6.

Sueldo de los oficiales (en dolares mensuales)

ITF 3.899 délares
Segundos registros 4.030 dolares (NIS)
INSA 3.707 ddlares (monto aproximado antes de impuestos)

2.595 ddlares (con impuestos)

Fuente: Estimaciones del MUI.

El cuadro 5 pone de relieve una variacién de més de un 8 por ciento entre los indices
de INSA vy del Registro Internacional Noruego (NIS), comparado con la diferencia de
un 3,25 por ciento entre @ ITF y el NIS. Ello indica los dos elementos distintos que
intervienen en & tema de los sueldos de los oficiales: € primero es que existen unos
indices brutos inferiores para los buques de bandera nacional en comparacion con los de
pabellén extranjero, y €l segundo es el impuesto sobre estos ingresos, que puede llegar a
ser de hasta un 30 por ciento. Por lo tanto — en relacion con los sueldos percibidos — el
diferencial entre los superiores y los inferiores llega a ser de un 36 por ciento, que es
mucho.

Sin embargo cabe sefidar que (en e contexto de la economia naciona) € nivel
salarial de un oficia de marina mercante es elevado respecto en relacion con e de los
profesionales comparables de la India.

7. Métodos de empleo

L os métodos de contratacion son muy variados, y no son los mismos paralos oficiales
y para los marineros, y difieren también entre los buques de bandera india y los de
abanderamiento extranjero. Ademés, se han producido cambios recientes en el marco
reglamentario del proceso de concesién de CDC.

19 Junta Maritima Nacional de la India: Summary of Agreements 2000.
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7.1

7.2

Marineria

Los marineros que navegan en los bugues de registro indio disfrutan realmente de un
empleo continuo a través de una lista de candidatos calificados. Hasta hace poco, la
Oficina de Empleo de la Gente de Mar (que dependia del Ministerio de Marina) mantenia
una lista genera. Aungue esta Oficina ha sido suprimida debido a la introduccion de un
nuevo sistema CDC (como se vera méas adelante) la lista general sigue siendo mantenida
por el Ministerio, pero se est4 eliminando gradua mente.

Las listas que mantienen las compafiias tienen un carécter exclusivo para cada
empresa naval india, y se introdujeron en 1992. Un marinero que figure en lalista de una
compafiia solo tiene empleo en esa empresa concreta. Ademas, al terminar un vigie y los
correspondientes derechos de vacaciones, se pide a marinero que regrese a la compafiia en
determinada fecha. Entonces se le pone autométicamente a medio sueldo hasta que se
pueda encontrar un puesto para é en uno de los buques de la compafiia. Todas estas listas
se basan en un sistema de salida en el orden de entrada y los contratos que ofrecen suelen
durar entre 9 y 10 meses.

La lista general y la lista privada de la compafiia se excluyen mutuamente, de modo
gue no hay movimiento entre ambas. Las compafias solo recurren alalista general cuando
no encuentran los marineros gque necesitan en su propia lista'y, como los empleadores no
pueden negarse a aceptar al que sigue en la lista, en principio parece que no hay
discriminacion.

Los marineros que desean trabajar en buques de pabellén extranjero son contratados
por las agencias de dotacidn de personal. Existen en la India dos asociaciones reconocidas
de agentes de dotacién de gente de mar: la Foreign Owners Ship Management Association
(FOSMA) y la Maritime Association of Shipowners, Shipmanagers and Agents (MASSA).
Ello no obstante, hay cientos de otros agentes que no son miembros de estas asociaciones,
y gue actualmente no estan reglamentados. Esta situacién cambiara con la ratificacion del
Convenio nim. 179 de la OIT ™. A raiz de un acuerdo tripartito entre e Gobierno, los
armadoresy |os sindicatos se espera que se integre en lalegislacion india en unos dos afios.
Lanueva legidacién se encamina a garantizar una adecuada reglamentacién y unas buenas
condiciones de trabgjo para la gente de mar, y se podran aplicar sanciones para urgir su
cumplimiento.

Oficiales

En cambio, la mayoria de los oficiales son directamente empleados por la compafia
interesada. Generalmente tienen siete meses de servicio en e mar, y luego disponen de
cuatro meses y medio de vacaciones pagadas (a un 60 por ciento ddl sueldo de a bordo).
Para entrar en contacto directo con una compafiia de registro indio, € oficia tiene que
estar personalmente afiliado a un sindicato reconocido. Sin embargo, las diversas
companiiias ofrecen contratos distintos y los oficiales suelen cambiar de empresa. Esta
tendencia difiere de la que se considera como estructura tradicional en la que los oficiales
se perciben como hombres de la empresa que sirven de cadetes a capitan o al jefe de
maguinas en la misma organi zacion.

1 Convenio sobre la contratacion y la colocacion de la gente de mar, 1996 (ndm. 179).
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7.3.

8.

8.1.

Los certificados de licencia permanente

Toda la gente de mar, tanto a nivel de oficiales como de marineria, necesitan un
certificado de licencia permanente (Continuos Discharge Certificate — CDC) que se
adjunta al documento de identidad del marino y que es emitido por la administracién
publica. Con anterioridad, estos certificados se concedian a través de la Oficina de Empleo
de la Gente de Mar, por medio de la presentacién fisica del marinero en esa oficina para
solicitar y recibir el documento. Actualmente este sistema ha cambiado, de modo que los
marineros solicitan 1os puestos registrados (por medio de unos formularios que se pueden
obtener en su pagina Web) y reciben el CDC en relacion con € puesto registrado. El
Gobierno pretende que este nuevo procedimiento ha sido pensado para eliminar la posible
corrupcion del sistema de solicitudes, asi como para simplificar el proceso. Los sindicatos
de marineria mostraban cierta aprension en relacion con € cambio, porque consideraban
gue este nuevo sistema habia facilitado € acceso a la profesion de marinero. Hay un
sentimiento subyacente por parte de los sindicatos en € sentido de que este proceso ha
incrementado e numero de CDC que se conceden, con lo que no ha hecho méas que
exacerbar € problema del exceso de oferta. Argumentan ademas que es necesario restringir
el acceso para gjustarlo al nimero de oportunidades de empleo disponibles. Sin embargo,
la Direccién General de Transportes Maritimos mantiene que el nuevo sistema no ha
socavado los niveles profesionales. Los solicitantes siguen necesitando las aptitudes
necesarias, establecidas en la ley de 1958 (Merchant Shipping Act) para obtener
certificado, aunque ello no incluye necesariamente e «tiempo en e mar». El Gaobierno
insiste ademés en que e CDC no garantiza en modo alguno el empleo, y que los
empleadores mostrardn naturalmente preferencia por los marineros que puedan acreditar
una mayor experiencia. El sistema de convalidacion también ha sido modificado para
ampliar € intervalo de renovacion de 5 a 10 afos.

De conformidad con los correspondientes reglamentos, un marinero indio necesita un
CDC indio para navegar en un bugue de pabellén indio. No se pueden aceptar los CDC de
otros paises. Ello no obstante, y como parte de los recientes cambios, un oficial que esté en
posesion de un certificado de competencia expedido en un pais de la Lista Blanca de la
OMI tiene derecho aque sele expida e correspondiente CDC indio.

Cuestiones de politica

Hasta ahora la discusion ha ido planteando algunas cuestiones fundamentales que
tienen gran importancia para la formulacién de politicas. Estas cuestiones se han definido
como la reglamentacion de las agencias de dotacion, la influencia de los armadores que
operan fuera de la Junta Maritima Naciona y las disposiciones fiscales en relacion con la
gente de mar.

Agencias de dotacion

Los armadores extranjeros recurren a las agencias de dotacion para emplear gente de
mar india en los barcos de abanderamiento extranjero. Algunos de esos agentes estén
afiliados a las asociaciones antes mencionadas (FOSMA y MASSA) con cuyos sindicatos
tienen una relacién muy intensa'y negocian términos y condiciones de empleo aceptables,
pero hay otros muchos que quedan fuera de tales acuerdos y que hasta ahora no han sido
reglamentados por € Gobierno. Un marino cuyo empleo haya sido gestionado por este tipo
de agentes tendra probablemente unas condiciones de empleo menos favorables, de modo
gue esta cuestion preocupa a los sindicatos de marineriay a Gobierno indio. Por lo tanto, a
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raiz de la ratificacion del Convenio nim. 179 de la OIT %, se ha redactado una nueva
legislacion para aportar |a reglamentacion necesaria, y con ella cierta proteccion ala gente
de mar empleada por €ellos en los buques de pabellén extranjero.

Aparte de lo antes mencionado, en la legislacion india hay poca cobertura para la
gente de mar contratada por otros Estados de abanderamiento. Cuando surgen dificultades
fuera de la India, la instancia que entiende en ellas no es € Ministerio de Marina sino €
Ministerio de Asuntos Exteriores.

8.2. Armadores indios que no son miembros de INSA

Como se dice en d capitulo 2, la Asociacion Nacional de Armadores de la India
(INSA) dispone de una extensa &filiacion de titulares de barcos de registro indio. Hay sin
embargo cierto nimero de compafiias privadas de pequefio volumen que no estan afiliadas,
y por consiguiente no participan en los acuerdos sumarios negociados por la Junta
Maritima Nacional. La gente de mar empleada por estas compafiias puede tener
condiciones de empleo menos favorables que las demés, y ello sigue siendo motivo de
preocupacion para INSA y paralos sindicatos.

8.3. Impuestos

En relacion con la cuestion de los impuestos, parecen coexistir dos problemas
interrelacionados. El primero es que hay gente de mar india que trabagja en buques de
pabellon indio y que no son contemplados como no residentes en virtud de laley fiscal de
1961 (Income Tax Act — ITA). El segundo es que a no ser contemplados como no
residentes, perciben gran parte de sus ingresos en la Indiay, por lo tanto, pagan impuestos
sobre larenta por lavianormal.

El capitulo 6 de laITA de 1961 define a un no residente (en cualquier afio anterior)
como una persona que cumple una de las condiciones siguientes:

i) haber estado en la India 365 dias 0 mas en los cuatro afios precedentes y menos de
182 dias en el afio inmediatamente anterior;

o bien,

ii) haber estado en la India 365 dias 0 méas durante los cuatro afios precedentes y menos
de 60 dias en € afio inmediatamente anterior.

Sin embargo, en el caso de un ciudadano que degje la India en cualquier afio anterior
formando parte de latripulacién de un barco indio, €l periodo de 60 dias a que se refiere el
apartado ii) se extiende a 182 dias.

De conformidad con las disposiciones generales de imposicion fiscal de los no
residentes, las personas que tengan ingresos superiores a 50.000 rupias (exceptuados los
ingresos provenientes de determinados activos procedentes de la India y que se
especifican) vienen obligadas a pagar €l impuesto sobre la renta de las personas fisicas a
igual que los residentes. Pero, si los ingresos mencionados se perciben en primerainstancia
fuerade laIndiay se remiten subsiguientemente o se transfieren de cualquier manera que
seaalalndia, entonces no estan sujetos a impuesto sobre larenta.

2 pid.
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9.

La segunda cuestion se refiere ala propiaregla de los 182 dias y ala definicion de la
Indiaen lalTA 1961, porque no queda claro si € concepto de la India comprende también
las aguas territoriales 0 sélo la masa continental de la India para determinar estos 182 dias.

Aungue la soberania india se extiende a sus aguas territoriales, se suele considerar
gue conviene introducir una distincién entre tener jurisdiccién sobre las aguas territoriales
y considerarlas como la India propiamente dicha. Por consiguiente, la ley no declara que
las aguas territoriales formen parte de la definicion de la India, tal como se formula en el
apartado 3) del articulo 1 de la Constitucion delaIndia ™.

Asi pues, las ventgjas que tienen los marinos indios en los buques de pabellon
extranjero son de dos tipos. En primer lugar, tienen méas probabilidades de gustarse a lo
dispuesto en la regla de los 182 dias, puesto que estén fuera de la India la mayor parte del
tiempo de su empleo. En segundo lugar, perciben su remuneracion fuerade la India, con lo
gue no estan sujetos a imposicién fiscal sobre la renta. Por lo tanto, convendria que €l
Gobierno se plantease las considerables desventgjas fiscales que tienen |os trabgjadores de
los buques de registro indio, para evitar que la calidad de los oficiales que navegan bajo
pabellén indio sufra menoscabo.

Conclusiones

La presente investigacion se hallevado a cabo para conocer mejor la fuerza de trabajo
maritima de la India. El resultado que se perfila es una notable escasez de informacion
precisa en determinados &mbitos fundamentaes, y el g emplo mas evidente es € volumen
y estructura de esta fuerza de trabgjo. A pesar de ello, es evidente que hay demasiada oferta
de marineria, junto con una escasez potencia de marinos de calidad dispuestos atrabgjar a
bordo de |os barcos de banderaindia.

La fuerza de trabgjo maritima de la India engloba dos sistemas de empleo claramente
diferenciados, uno para los oficiales y otro para los marineros. Ademas, las condiciones
econdmicas que acompafian a estos dos grupos bien diferenciados, conducen a
pronunciadas diferencias en las preferencias de empleo. Los marineros tienen mejores
condiciones de empleo en los buques de bandera india (tal como ha determinado la Junta
Maritima Nacional) y disfrutan de una continuidad de hecho en el empleo a través del
sistema de listas. En consecuencia, sblo una minoria de ellos navega a bordo de los buques
de bandera extranjera en los que los acuerdos ITF suelen aplicarse. Probablemente se
producird un aumento en la oferta a estos buques de bandera extranjera mientras siga
habiendo desempleo entre la gente de mar de la India. L os agentes de dotacion de personal
maritimo desempefian un papel fundamental para el empleo de estos marineros. Algunas
de estas agencias estén reglamentadas a través de las asociaciones FOSMA y MASSA.
Otras en cambio siguen a la espera de la correspondiente reglamentacion, y ya se ha
empezado a preparar €l marco legisativo que asegure este proceso. La mayor proteccion
gue ello aportaria a los marineros puede tener por efecto impulsar a mas de ellos a buscar
empleo en los buques de pabell6n extranjero.

Por otra parte, los oficiales estan influidos por los elevados indices salariales que
ofrecen los registros extranjeros y las ventaj osas disposiciones fiscales de que disponen en
ellos, lo cual podria traer consigo una escasez de oficiales de calidad bajo bandera india.
Los armadores y los sindicatos ya han manifestado a Gobierno su creciente preocupacion
por este tema. Tres opciones parecen posibles: 1) introducir oficiales extranjeros en los

3 Dictamen del Sr. Soli Cooper, abogado.
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buques de registro indio; 2) aumentar los salarios en los bugques de bandera india en
compensacion del agravio fiscal comparativo, y 3) cambiar la legislacion relativa al
impuesto sobre la renta de las personas fisicas para conceder los mismos beneficios a los
oficiaes que actlien en barcos indios que naveguen al extranjero.

En este entorno dinamico nacional e internacional, € reto a que hacen frente las
instancias politicas consiste en garantizar que las condiciones de empleo para oficiaes y
marineria sean comparables a bordo de los bugques nacionales y de los de bandera
extranjera.
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1. Introduccion
Este estudio sobre €l Registro naval delalslade Man abarca:
m ¢ procedimiento de registro de los buquesyy las reglas aplicables a registro;

m la supervision, gestion, y control de sus buques, comprendidos los pormenores
relativos a la inspeccion de los buques con especial referenciaa Convenio nim. 147
y alos demés convenios de la OIT relacionados con las condiciones de vida y trabajo
de la gente de mar;

m ¢ tipo de funciones delegadas en las sociedades de clasificacién y otras
organizaciones similares,

m lasleyesy disposiciones reglamentarias aplicables del Registro delalslade Man;

m  lalegidacion aplicable alos marinos que trabajan en los buques de lalsla de Man, asi
como alos empleados en buques gestionados desde lalslade Man;

m lafuncién, mecanismo y estructuras de didlogo socia en relacion con las cuestiones
de trabajo maritimo asi como indicaciones sobre | as précticas,

m |as novedades mas recientes del Registro en cuanto a las condiciones de vida 'y de
trabajo de la gente de mar.

El autor ha consultado a los armadores, a los gestores navales, a la administracion
maritima, a sindicato NUMAST vy a otros actores relacionados con e funcionamiento del
Registro, en particular sobre las condiciones de viday de trabajo de la gente de mar.

La Constitucion tripartita singular de la OIT (en la que gobiernos, empleadores y
trabajadores tienen la misma representacion) queda reflgjada en este estudio, porque solo
viendo la armoniosa colaboracién de estos tres elementos en la Isla de Man podremos
apreciar 1o cercano que esta este Registro de los ideales de la OIT. Por supuesto, cada uno
de estos grupos tiene una perspectiva distinta y diferentes prioridades, pero su
interconexion es o que determina el éxito o € fracaso. De estaforma, durante las consultas
con las diversas partes se intentdé ver la imagen que cada una tenia de las demés y
plantearse donde estaban los problemas y como podrian resolverse.

Hay que destacar que todos los consultados han colaborado desinteresadamente,
desde @ Ministro de Comercio e Industria responsable de la Administracion Maritima
hasta € persona de la misma, los armadores y los gestores navales, los representantes
sindicales, y aun algunos marinos a titulo particular. Su contribucion se reconoce con
gratitud, pero hay que decir que las opiniones son responsabilidad del autor, y que por lo
tanto las personas mencionadas no se identifican necesariamente con ellas.

En este estudio, €l término «de Man» (Manx) se utiliza en el contexto de la definicion
del diccionario de «perteneciente o relativo a la Isla de Man» y no con referencia a la
lengua de los habitantes delalsla.
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2.

2.1.

2.2.

El Registro: requisitos previos
y procedimientos

Introduccién

Aungue se suele pensar que el Registro de Man se origind en el decenio de 1970, con
un sustancial crecimiento en los Ultimos cinco afos, en realidad ha estado funcionando
desde 1786. Tal como esta constituido actualmente, es parte del registro britanico, y se
diferencia del Registro del Reino Unido porgue la ley de la marina mercante de 1995 (UK
Merchant Shipping ACT) se refiere especificamente a é como una «importante posesion
britanica» y no como parte de su registro. Esta diferencia debe entenderse claramente. Los
buques registrados en € Registro de Man son briténicos y enarbolan € pabellén rojo
(concedido por €l real decreto de 1971), al que se afiadio €l Triskelion (las «tres piernas de
Man»). No son buques del Reino Unido, ya que la Isla de Man no forma parte del Reino
Unido: es un territorio dependiente.

El procedimiento para registrar un bugue (nuevo o procedente de pabell6n extranjero)
es sencillo, y viene facilitado por la plena aceptacion por parte de la Isla de Man de los
valores del comercio electronico. La mayor parte de los formularios pertinentes y una gran
cantidad de la legidacion con ellos relacionada se pueden encontrar en € sitio Internet
www.gov.im/dti/shipping. Para ver o facil que resulta, es un buen gercicio visitar el sitio
Internet y buscar informacion para € registro de un hipotético bugue. Ello no obstante, en
este momento no se puede formalizar € registro por Internet por € requisito legal de
exhibir los comprobantes de venta y las escrituras para establecer € titulo de propiedad.
(Hay gue reconocer que Internet no solo tiene ventgjas sino también inconvenientes.)

Requisitos previos al registro

Un buque tiene que cumplir con una serie de requisitos legales para poder ser
registrado:

m la titularidad mayoritaria (33/64) debe estar a nombre de unas entidades
determinadas;

m  la gestion del buque debe estar en manos de un gestor naval de la Isla de Man,
aceptado por la Administracién Maritima;

®  un inspector de la Administracion Maritima tiene que haber inspeccionado € bugue
antes de que se puedaredizar € registro, para garantizar que cuando éste se registre
se cumplan todos los requisitos normativos. Entre ellos, y en virtud del reglamento de
1991 (Merchant Shipping Regulations), tiene que haber un acuerdo con la tripulacion
gue sea aceptable para la Administracion Maritima y que contemple las condiciones
de empleo a bordo.

Con @l transcurso de los afios esta normativa se ha ido ampliando considerablemente:
por eiemplo, € ingreso del Reino Unido en la Unién Europea ha tenido su efecto, y eso
implicaalaldade Man por extension, puesto que participa en e registro briténico.

Los actuales criterios de titularidad son |os siguientes:
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Empresas
m  Ser compafias constituidas en lalslade Man y que tengan en ella su sede principal.

m  Ser compafias congtituidas en el Reino Unido, en las Islas del Canal o en cualquier
territorio britanico dependiente, y que tengan su sede principal en dicho territorio.
Estos territorios son Anguilla, Bermudas, Territorio Antértico Briténico, Territorio
Briténico del Océano Indico, Idlas Caimén, Islas Malvinas (Falkland), Gibraltar,
Montserrat, Islas Pitcairn, Santa Elena, Islas Turcos y Caicos e Idlas Virgenes
Britanicas.

m  Ser compahias constituidas en los Estados miembros de la Unién Europeay |os paises
del Espacio Econdmico Europeo y que tengan su sede principal en dichos paises.
Estos paises son Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espafia, Finlandia, Francia,
Grecia, Irlanda, Italia, Islandia, Liechtenstein, Luxemburgo, Noruega, Paises Bgjos,
Portugal, Reino Unido y Suecia. Esta opcién es incluso mas amplia, ya que €l lugar
de congtitucion y la sede principal pueden estar en jurisdicciones distintas, siempre
que ambas estén en lalista.

Sociedades

m  Ser sociedades de responsabilidad limitada establecidas y registradas en la Isla de
Man, en virtud de laley de sociedades de 1909 y laley de actividades internacionales
de comercio de 1994, o en otros paises autorizados.

Particulares

m  Ser ciudadanos britanicos, ciudadanos de los territorios britanicos dependientes,
stbditos britanicos en virtud de la ley sobre la nacionalidad britdnica de 1981 o
ciudadanos britanicos de ultramar.

m  Ser ciudadanos de los Estados miembros de la Union Europea y de los paises del
Espacio Econémico Europeo.

Basicamente, se aceptan tanto las compafiias congtituidas correctamente en una
amplialista de paises como losindividuos que residen en ellos.

El Registro de la Isla de Man establece que la gestiéon efectiva de los buques debe
estar en manos de una empresa de gestion naval residente en la Isla 'y aprobada por la
administracién maritima. Esto ha dado como resultado que varias empresas de gestion
naval de alto nivel se hayan instalado en la Isla, actUen desde ella'y que hayan atraido a
una gran cantidad de personal experimentado. Las sociedades ficticias no se aceptan, y
aunque existe mucha rivalidad entre las diversas compafiias, también han formado una
asociacion de compafiias navales (Shipping Association) para hacer frente comin en las
discusiones con la Administracion Maritima y los sindicatos. Recientemente, esta
asociacion ha participado en un acuerdo de negociacién colectiva (Collective Bargaining
Agreement — CBA) con el NUMAST, aplicable a muchos buques del Registro. El acuerdo
incorpora una gran parte del documento equivalente de la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF).

Otro requisito previo a registro es que un inspector de la Autoridad Maritimalleve a
cabo una inspeccion. Es significativo que esta inspeccion nunca se delega en otros, como
por giemplo una sociedad de clasificacion, sino que siempre es responsabilidad del Estado
del pabellén. De esta forma, la Administracion acepta la plena responsabilidad de asegurar
gue los buques registrados cumplen con las normas. Los afios que tiene e buque no
implican en si un criterio, porque es bien sabido que un buque de 20 afios puede estar en
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2.3.

excelentes condiciones s se ha mantenido bien, mientras que un buque de tres afios puede
no servir paranada s hatenido un mal mantenimiento.

Existe la posibilidad de valorar a cada buque por sus méritos propios, pero se han
establecido unas directrices sensatas. Es dificil que las embarcaciones de ata velocidad o
los buques de pasgje de trasbordo rodado que navegan en el Mar de Irlanda, fuera de las
aguas territoriales de la Ila de Man, los bugues petroleros, los buques petroleros de un
solo casco o las embarcaciones pequefias como los remolcadores, que trabgjan en otras
jurisdicciones sean aceptados. La administracién maritima ha establecido ademés que no
€s una buena politica aceptar embarcaciones de pasaje 0 embarcaciones de pasgje de ata
velocidad que hacen la linea entre territorios de otras dos jurisdicciones, ya que esto puede
ser un subterfugio paraevitar que el control local sea eficaz.

Esta insistencia en la calidad y en la seguridad es una marca de legitimidad del
Registro, y resulta fundamental para la forma en que el Gobierno enfoca el sector. La
inspeccion es rigurosa, y garantiza que e buque cumple con los convenios internacionales
sobre seguridad, dotacion y prevencion de la contaminacion por petréleo. Si es necesario e
inspector lleva a cabo inspecciones rigurosas para expedir los certificados oportunos al
mismo tiempo que se hace la primera inspeccion.

Procedimientos de registro

Para registrar un bugue en la Isla de Man hay que cumplir una serie de requisitos, a
saber:

m  proponer un nombre ala Administracion Maritimay obtener su aprobacion verbal;

m  presentar la solicitud por escrito a la Administracion Maritima, en e formulario
previsto a efecto (REG1);

m  presentar € certificado de inspeccion que detalla las caracteristicas del barco y debe
llevar €l visto bueno de una sociedad de clasificacidn (actuamente se aceptan las
siguientes: Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Germanischer Lloyd, American
Bureau of Shipping, Llodys Register y, en determinadas circunstancias, Class N.K. y
Registro Italiano Navale);

m  presentar pruebas del titulo de propiedad;

m  presentar pruebas de la validez de la escritura de propiedad del buque; por gemplo,
compafiia de registro o sociedad en comandita;

= cumplimentar la declaracion del formulario de propiedad;
m  designar un gestor naval habilitado, utilizando para ello el formulario REG6;
m  adoptar las disposiciones oportunas para la inspeccion previa a registro;

m  demostrar que el bugue no ha sido registrado anteriormente y que no tiene nada
pendiente en relacion con un registro anterior;

m  solicitar un distintivo de llamada de radio y las letras de sefial visua al servicio de
concesion de licencias pararadio de buques, y

m  pagar lastasas estipuladas.
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Una vez cumplidos todos estos requisitos, se asigna el nombre oficial del buquey la
Administracion Maritima expide un documento oficial (Carving Note) de registro del
buque, en & que se indica cdmo serd marcado para su identificacion. Una vez que €
inspector habilitado cumplimenta ese documento, el buque queda registrado y se expide €
certificado de registro, junto con aguno de los certificados previstos en cumplimento de
los convenios internacionales que se obtienen cuando la ingpeccion inicial antes
mencionada haya sido positiva.

2.4. Procedimientos de registro de buques
arrendados a casco desnudo

Los procedimientos de registro de los buques arrendados a casco desnudo son
parecidos a los descritos en los parrafos anteriores, salvo que se utilizan formularios
diferentes, como el DCR3. Ademas, Singapur se afiade a lalista de paises que figuraen la
seccion sobre compafiias, pero e solicitante tiene que presentar pruebas del registro de
origen, y de que los armadores inscritos en dicho registro y |os acreedores hipotecarios (s
los hay) han obtenido la correspondiente autorizacion para inscribir € arriendo a casco
desnudo en e Registro de la Isla de Man. También se tiene que depositar copia certificada
del contrato de arriendo a casco desnudo, por medio del cual € bugue es arrendado a casco
desnudo al fletador.

El registro es vaido por un periodo de cinco afios, a cabo de los cuales se puede
renovar. Cabe sefidlar que todos estos buques deben cumplir con la reglamentacion
aplicable a los buques inscritos en € registro principa y con la reglamentacién en materia
de propiedad, pero puede ocurrir que e armador obtenga pingles beneficios de ese
arriendo a casco desnudo, porque en € se separan la jurisdiccion financiera y la
jurisdiccion operativa, aprovechando 1o mejor de cada una de €llas.

Por otra parte, este registro autoriza € arriendo a casco desnudo dentro y fuera del
pais, y es utilizado por los armadores que prefieren conservar el registro de origen de la
Isla de Man, pero que quieren navegar bajo pabellén de otra jurisdiccion a consecuencia,
en muchos casos, de restricciones politicas o comerciales.

2.5. Procedimientos de registro de buques nuevos

En el caso de los buques nuevos, la Administracién Maritima prefiere intervenir
desde las primeras etapas de la construccion y recomienda que los planos se sometan a su
aprobacién a la mayor brevedad posible. Funcionarios de la Administracion Maritima
visitardn a menudo el agtillero aunque, segin donde se encuentre, dicha administracion
puede delegar algunas inspecciones a una sociedad de clasificacion habilitada. La lista de
estas Ultimas ya ha sido mencionada antes. Invariablemente, la medicion del tonelgiey las
lineas de carga seran delegadas, mientras que la certificacion del Codigo Internacional de
Gestion de la Seguridad (Cadigo 1GS), el alojamiento de latripulacién y el Certificado de
gestién de la seguridad, no lo serén. El objetivo es garantizar que se cumpla con toda la
reglamentacion y que no se retrase la entrega de la certificacion necesariay el consiguiente
registro, unavez terminada la construccién.

3. Acuerdos con latripulaciéon
L as disposiciones sobre |os buques estédn ancladas en la historia, y tal vez fuera mejor

gue se quedaran en ella s no se han puesto a dia. En efecto, € lengugje puede estar ya
superado y con frecuencia no reflgja los términos y condiciones modernos. En todos los
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buques inscritos en € registro tiene que haber habido acuerdos que incluyan a toda la
tripulacion, menos a capitdn. Actuamente, la Administracion Maritima dispone de dos
acuerdos estandar, y cuando éstos se utilizan no hace falta ninguna otra autorizacion. Asi y
todo, la citada administracion reconoce que ya es hora de contar con un acuerdo revisado y
moderno. En 2001, la Administracion Maritima preparé un proyecto de nuevo acuerdo que
en breve serd distribuido para consulta. La forma y € contenido del texto propuesto
comprenden términos y condiciones plasmados en varios convenios de la OIT. (La
inclusion de este proyecto se autorizdé quedando entendido que muy probablemente sera
modificado tras consultar con las otras dos partes, es decir, los empleadores y los
trabajadores.)

La mayor parte de las criticas de los empleadores se refieren a los acuerdos con la
tripulacion, su contenido y aplicacion por parte de los propietarios de los armadores, y la
falta de un procedimiento propio de presentacion de reclamaciones. Todo hace pensar que
el nuevo acuerdo contribuird en gran medida a disipar estas preocupaciones. El concepto
subyacente es la red de seguridad y € acuerdo no excluye la negociacién de convenios
col ectivos que puedan ofrecer mejores términos y condiciones. En tales casos, se aplicaran
las mejores condiciones. Pero, lo contrario también se aplica, ya que s € acuerdo con la
tripulacion ofrece mejores beneficios y derechos, entonces éstos preval ecen.

A continuacion se resefian algunos de | os puntos mas importantes:

m  Cada marino estd calificado para ocupar un puesto concreto, que se indica junto a su
nombre.

m El sdario de cada miembro de la tripulacién debe figurar junto a su nombre o
incluirse indicando €l puesto para e cual se le ha contratado con arreglo a convenio
colectivo que se adjunta a acuerdo y forma parte del mismo.

m Todo salario pendiente de pago o impago se sanciona sustancialmente con una
penalizacién de un 20 por ciento de interés anual.

m  El derecho de vacaciones pagadas se fija en 30 dias como minimo por 12 meses de
servicio y se prorratea por periodos mas cortos, aunque esto puede integrarse en €l
sueldo bésico, s € tripulante estd de acuerdo.

m El sdario dd tripulante que por motivos de enfermedad o lesion tenga que
permanecer en tierra en e extranjero se sigue acumulando, a menos que se trate de
una lesién autoinfligida. El salario también se sigue acumulando después de la
repatriacion durante los periodos estipulados siempre y cuando la enfermedad o la
lesion haya sido el motivo de larepatriacion.

m  Enlo que respecta a las reclamaciones por cuestiones de salarios hay una piramide
jerarquica bien definida cuyo vértice representa el Comandante de Marina de la
Administracion Maritima.

m  Lasclausulas de terminacion de larelacion de trabajo son clarasy comprensibles para
ambas partes.

m  Lasobligacionesy responsabilidades en materia de repatriacion estan bien definidas.

m Las horas de descanso se rigen mas bien por el Convenio sobre la inspeccion del
trabajo (gente de mar), 1996 (nim. 178) de la OIT que por los minimos estipulados
por la Federacion Internacional de los Trabgadores del Transporte (ITF), pero €
capitén tiene e control en caso de emergencia o de condiciones operativas de grave
peligro.
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m  Lacomiday e aojamiento han de ser suficientes y de «buena calidad», y € nuevo
reglamento sobre e aojamiento de la tripulacion, previsto para 2002, sentara las
bases de lo que se considera aceptable.

m  Sereconoce e derecho fundamental de afiliacion sindical y de no ser discriminado
por las actividades que se llevan a cabo en relacion con esa dfiliacion.

m La disciplina se rige por €l cédigo de conducta de la marina mercante (Code of
Conduct for the Merchant Navy) que se adjuntay se incluye en € acuerdo, de manera
gue el empleador puede rescindir este Ultimo en virtud de las infracciones previstas en
dicho cddigo, salvo que la infraccién consista en negarse a navegar porgue no se
dispone del certificado previsto en e Convenio internacional para la seguridad de la
vida humana en e mar (SOLAS 1974), ni del certificado de francobordo o, en
general, cuando se considera que la havegacion seriailegal.

m  El procedimiento oficial de presentacion de quejas es similar d de reclamaciones por
cuestiones de salario y la Ultima instancia es la Administracion Maritima que toma la
decision definitiva, si el asunto tiene que ver con la legislacion de la Isla de Man o
con |os convenios internacional es.

Cabe sefialar que & acuerdo no contiene restriccion alguna respecto a la nacionalidad
o0 €l lugar de residencia de la tripulacion. Los derechos de la gente de mar en materia de
salarios, repatriacion, procedimientos de reclamaciones, etc. son derechos reconocidos a
todos en los articulos, y las clausulas relativas a la precedencia en lo que respecta a todo
convenio colectivo garantizan gque estos derechos no sean negociables.

Uno de los puntos planteados en las conversaciones con los representantes de los
trabajadores fue € funcionamiento anémalo de los tribunales de trabajo por dificultades de
jurisdiccion. Lalegislacion vigente de la Isla de Man restringe €l acceso a esos tribunales,
a los trabgjadores gque residen en la Isla y pagan ipso facto cotizaciones al seguro e
impuestos en la Isla de Man. En muchos paises, entre ellos el Reino Unido, se desestimara
toda reclamacién hecha por la gente de mar que reside ali y trabgja en un bugue con
pabellon de la Isla de Man, alegando que no entra en su jurisdiccion. Por lo tanto, €l
tripulante que quiere hacer una reclamacion se encuentra en un calegon sin salida, ya que
no puede recurrir a ese procedimiento para resolver la cuestion. Huelga decir que, tal como
sefialaran los representantes de los empleadores y de la Administracion Maritima, esta
situacion no es privativa de la gente de mar puesto que cualquier persona que vive en una
jurisdiccion y trabgja en otra tampoco tiene aternativa. Ademds, esto no sucede
unicamente en la Isla de Man; por gemplo, un marino que reside en € Reino Unido y
trabaja en un bugue con pabell6n de Liberia, se encontrard en la misma situacion.

En €l caso de la gente de mar, el problema se ve agravado por la dificultad de reunir
geogréficamente a las tres partes en cuestion, es decir, € querellante, e demandado y €
tribunal. Estas dificultades también se extienden a la espinosa cuestion de los costos. ¢Se
puede exigir al contribuyente de la Isla de Man que sufrague gastos ddl tribunal como, por
gemplo, € vige del tripulante en cuestion a la Isla, eventualmente acompariado por sus
representantes, si este Ultimo no cotiza al seguro ni paga impuestos alli? ¢Puede hacerlo €
empleador? En particular, se pensd que lo megjor seria dgjar la cuestion de los costos en
manos del propio tribunal, ¢podria € tripulante sufragar este costo si el veredicto no le
fuera favorable? En agunos casos hay otra complicacion; por gemplo, los ciudadanos
filipinos tienen autométicamente derecho de acceso a los tribunales laborales de su pais,
derecho que figura en su convenio colectivo y, en virtud de la clausula de precedencia, en
el nuevo acuerdo con la tripulacion este derecho serd mantenido. Por lo tanto, existe la
posibilidad de que el empleador tenga que hacer frente a un doble riesgo y un rapido
aumento del costo de la sancion.
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El hecho de que se reconozca que € problema sigue planteado, y que es muy
complegjo, no es dbice para encontrar una solucién. Ta vez, los procedimientos de quea
previstos en €l acuerdo con la tripulacion puedan ampliarse ingtituyendo un tribunal de la
Administracion Maritima, mediante un acto de derecho derivado, que se ocupe de
investigar las reclamaciones. Una aternativa podria ser que se ampliaran los poderes de la
Administracion Maritima en las cldusulas de la nueva ley de marina mercante, que entrard
en vigor en 2002, para facilitar lainvestigacion y llevar a cabo audiencias sobre las quejas.
A efectos de evitar algunas de las dificultades indicadas anteriormente, este tribunal
deberia ser Unicamente € Ultimo recurso, una red de seguridad, tal como lo es € propio
acuerdo, y primero habria que agotar las demas vias. La verdadera solucién seria que la
OIT abordara este problema en € plano internacional y encontrara la manera de garantizar
gue toda la gente de mar, independientemente de su nacionalidad o lugar de residencia,
beneficiara de la misma proteccién que los empleadores. En otras palabras, esto deberia
formar parte de un convenio que recogiera todas las cuestiones de orden jurisdiccional que
afectan a transporte, y fuera aceptado por los Miembros de la OIT, de conformidad con la
Constitucién de la Organi zacion.

Supervision y control de los buques
inscritos en el registro y delegacién
de funciones

Los armadores han aprendido a aceptar los requisitos vigentes en materia de
inspeccion que comprenden multiples actividades, y que van desde la verificacion del
espesor de las planchas a la instalacion apropiada del consultorio médico. La exigencia de
hacer estas inspecciones fue creciendo a lo largo de los afios, pues las operaciones
maritimas se fueron volviendo mas complejas y la opinién mundial méas critica respecto a
las condiciones de trabgjo y la seguridad en los buques. Catéastrofes como las del Torrey
Canyon o e Exxon Valdez, con la consiguiente contaminacion, aertaron a la opinion
publica y aumentaron las preocupaciones medioambientales. De aqui que € registro de
buques esté sujeto a esta obligacion moral para garantizar que se hagan inspecciones
asiduamente, en e momento oportuno, y sin temores ni favoritismos, porgque todo suceso
ulterior en € que haya pérdida de vidas o dafios materiales considerables dara lugar a un
examen minucioso para determinar en qué medida, € inspector hizo bien su trabgjo. El
hecho de que la ITF denomine pabellones de conveniencia a algunos pabellones, en
muchos casos estd estrechamente relacionado con la fata de control y supervision
apropiados por parte del Estado de abanderamiento. Mas de una vez, se ha comentado que
en los bugues con estos pabellones, proporcionalmente, hay un nimero mucho mayor de
siniestros e incidentes menores.

L as inspecciones pueden dividirse en dos grandes categorias: las que guardan relacion
con los requisitos técnicos y las relativas a las condiciones de vida y de trabajo. Por lo
general, la Administracion Maritima delega las primeras a aguna de las sociedades de
clasificacion cuya lista se indicé anteriormente, y prefiere llevar a cabo directamente las
segundas. De hecho, el proyecto de reglamentacién estipula que la inspeccion de las
condiciones de vida y de trabgjo de la tripulacion solo sera delegada en circunstancias
excepcionales.

A efectos de cumplir esta funcién con eficiencia, la Administracion Maritima cuenta
actualmente con un buen equipo, que trabagja a tiempo completo y que esté integrado por
tres ingpectores principales y otros 10 inspectores que han recibido la formacién adecuada.
Excepto uno, cuyo campo es la arquitectura naval, todos estos inspectores han prestado
servicios en e mar, ocupando puestos importantes. EI Gobierno garantiza que la
disponibilidad de inspectores vaya a la par del nimero creciente de buques matriculados, y
gue se disponga del apoyo administrativo adecuado. Por su parte, la Administracion
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Maritima garantiza la disponibilidad de inspectores que Ileven a cabo las inspecciones en
el momento previsto; en estos Ultimos afios ha habido algunos retrasos, pero esto ya no
ocurre ahora. A juzgar por las circulares de informacién, siempre hay un inspector de
servicio a quien se puede consultar por teléfono mévil pararecibir asesoramiento técnico.

Hasta hace poco, la politica consistia en que los inspectores de la Administracion
Maritima dieran seguimiento a la inspeccion inicial, previa a registro, mediante visitas a
intervalos de cinco afios, pero esta politica se ha modificado reduciendo a 30 meses €
intervalo entre una visita y otra. Ademas, todo accidente a bordo ha de notificarse a la
Administracion Maritima, en la que uno de los inspectores principales examina
minuciosamente cada parte recibido. S se juzga necesario hacer una investigacion,
entonces, se envia un inspector a buque de conformidad con las disposiciones del Codigo
de la Organizacién Maritima Internacional (OMI). En todos los casos en que haya muertos
es obligatorio que un comisario mercantil de la Isa de Man se tradade al lugar de los
hechos y proceda a unainvestigacion oficial.

El folleto de la OIT Inspeccion de las condiciones de trabajo a bordo de buques:
directrices sobre procedimientos, es una herramienta Util para garantizar que las
disposiciones de los convenios pertinentes sean aplicadas, y que los inspectores estén
familiarizados no solo con la legidacion de la Isla de Man sino también con dichas
disposiciones. Cabe sefidar que en la Administracién Maritima y en las oficinas de los
gestores navales se hace buen uso de la publicacion de la OIT Convenios y
Recomendaciones sobre €l trabajo maritimo, y cabe suponer que los representantes de los
trabajadores también lo consultan con frecuencia.

Tras evauar globalmente el registro de la Isla de Man, es preciso indicar agunas
caracteristicas que lo diferencian de los registros de otras jurisdicciones. Por lo que se
sabe, € Registro de lalsla de Man es e primero que prevé inspecciones en € mar como
alternativa practica a método tradicional de inspecciones en e digue seco o en € puerto.
Toda la gente de mar, y en particular los oficiades de alto rango, se inquietan cuando la
inspeccién se tiene que hacer a mismo tiempo que se carga o se descarga € buque. Dado
gue € atraso puede tener consecuencias graves debido d ato costo de las tarifas
portuarias, €l persona del bugue, naturalmente, se concentra mas en la carga o la descarga
gue en las comprobaciones de seguridad. Ademas, en muchos casos, es impracticable
zallar los botes salvavidas, hacer sonar € silbato e incluso inspeccionar como corresponde
el dojamiento de la tripulacion en medio del ajetreo del puerto. Los armadores que optan
por adherirse a régimen oficiamente conocido como régimen alternativo de tarifas (The
Alternative Fees Scheme), organizan un corto vigje por mar para que el inspector cumpla
su funcion mientras el bugue navega. Esto no sdlo permite que se haga un andlisis
completo de los requisitos, sino también que el inspector hable con los tripulantes e incluso
evalUe personalmente la calidad de la comida. Llegado € caso, un gercicio completo de
simulacro de incendio y salvamento permite que el inspector compruebe en qué medida
toda la tripulacion trabgja bien; este procedimiento es altamente recomendable.

Otra ventga, desde el punto de vista de los armadores, reside en que € régimen es
financiado mediante una tarifa fija, mensua o trimestral, que cubre todos los gastos de
vige, ingpeccion y expedicion de certificados. Esto ayuda a gestor naval a presupuestar
este rubro y acaba con laincertidumbre respecto alos costos.

Se puede pensar que sea dificil planificar un corto vigje cuando haga fata, pero tanto
la Administracion Maritima como el sector consideran que, seguramente, en un plazo de
dos aflos y medio, existirdla posibilidad de llevar un inspector abordo y, s dlo se hace en
el Legano Oriente, se podria establecer un calendario para que visite varios buques en el
mismo vigje.
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En lo que respecta a las infracciones en materia de salud y condiciones de trabgo, la
legislacion de la Isla de Man prevé una serie de sanciones tales como las estipuladas en €l
Convenio nim. 147. Aungue la mayoria de estas sanciones son de caracter financiero,
algunos casos son pasibles de detencidn. Es evidente que € Gobierno cumple con suma
seriedad las obligaciones estipuladas en ese Convenio.

Leyes y reglamentos

Hay ocho leyes referentes a la legislacion maritima sobre la Isla de Man. Sin
embargo, como sucede con buena parte de la legidacién primaria del mundo entero, es
més facil aprobar una ley de enmienda que sustituir una ley vigente, por lo que muchas
disposiciones de esas leyes fundamentales son redundantes. En términos generales, debe
hacerse referencia a los diversos reglamentos elaborados de conformidad con las leyesy a
amplio conjunto de avisos alamarina

La administracién maritima lleva algiin tiempo preparando un nuevo proyecto de ley
de fusion que derogara la mayoria de la legidacion antigua y dara lugar a un proceso de
depuracién. El Tynwald (el Parlamento de la Isla de Man) tiene previsto examinarlo en
2002. Se tratard de una ley independiente sobre la marina mercante, que se espera aborde
muchas cuestiones clave sobre la gente de mar, asi como sobre € registro, la jurisdiccion,
las disposiciones relativas al cumplimiento de la Convencién de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar (UNCLOS) y los delitos cometidos por personas tanto fisicas como
juridicas.

Cuando se realizd e presente estudio, la legislacion relacionada con este tema era la
siguiente:

m l|aley de 1996 sobre la marina mercante (disposiciones varias) Merchant Shipping
(Miscellaneous Provisions) Act 1996
MSMPA 96 — Salud y seguridad; patronesy gente de mar; honorarios

m  laley de 1909 sobre asociaciones (The Partnership Act 1909)
PARTNER — Registro

= laley de 1991 sobre la marina mercante (registro) (Merchant Shipping (Registration)
Act 1991)
REGISTRATION 91 — Registro

= laley de 1984 sobre la marina mercante (registro) (Merchant Shipping (Registration)
Act 1984)
REGISTRATION ACT 84 — Registro; salud y seguridad

m  laley de 1986 sobre la contaminacién por hidrocarburos (Oil Pollution Act 1986)
OILPOL 86 — Contaminacion por hidrocarburos

m la ley de 1995 sobre la marina mercante (Merchant Shipping Act 1995)
MSA 1995 — Salud y seguridad; contaminacion; responsabilidad de los armadores

m la ley de 1985 sobre la marina mercante (Merchant Shipping Act 1985)
MSA 1985 — Salud y seguridad

m  laley de 1979 sobre la marina mercante (patronos y gente de mar) (Merchant
Shipping (Masters and Seamen) Act 1979)
MASTER 79 — Patrones y gente de mar
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El texto completo de todas estas leyes puede consultarse en linea en la direccion
http://www.gov.im/dti/shipping, pulsando €l icono correspondiente alalegislacion.

Desde e punto de vista del fomento de las comunicaciones frente a los derechos
reguladores, cabe sefialar |a reciente aparicion de «circulares informativas sobre el sector».
En el resumen de la circular nim. 1 que figura a continuacion se explican los antecedentes
de esta nuevainiciativa

Se exige atodos los buques de la Isla de Man llevar copias de los avisos alamarina. Sin
embargo, se considera que es necesario otro sistema de comunicacién para abordar las
cuestiones que no precisan comunicarse directamente a los buques como los avisos a la
marina, y que permitirdn, a mismo tiempo, que éstos sigan siendo avisos e informacion
esenciales paralos patrones, los oficiales y los armadores.

Se pretende que esta nueva serie de circulares sobre el sector trate aspectos relacionados
con la politica de encuestas, 10s requisitos técnicos y cuestiones analogas, y se espera que la
informacion sea de utilidad, en particular para las Sociedades de Clasificacién, cuyo personal
a menudo realizara encuestas sobre los buques de la Ida de Man, y para los gestores y
propietarios, que se encargaran de las cuestiones técnicas y de la planificacion de encuestas.

Algunos de los avisos a la marina actuales que abordan esas cuestiones y son de uso
limitado para las tripulaciones de los buques se cancelarén y redistribuirdn como circulares
sobre el sector en el futuro inmediato. Ello permitird que el sistema de avisos a la marina se
reserve Unicamente para los avisos y la informacion de interés directo para los patrones y
oficiales.

Los buques de la Ida de Man no tendrén la obligacion de llevar copias de las circulares
sobre el sector, pero los operadores que consideren que alguna de ellas reviste particular
interés seran libres, evidentemente, de facilitar copias a bordo.

La principal critica a la legidacion vigente, planteada sobre todo por los
representantes de los trabajadores, es la dificultad de determinar los casos en que se
otorgan derechos especificos. A veces hay partes de la legislacion introducidas por otros
departamentos del Gobierno que se aplican tanto a la gente de mar como a los residentes
en lalsla de Man que trabajan en otros sectores. Aungue las leyes antes citadas son 10 méas
detalladas posible, hay otras leyes de la Isla de Man gque también se aplican. Por g emplo,
laley relativa d empleo concede derechos de representacion a los sindicatos; la ley sobre
derechos humanos extiende ese convenio a la Isla de Man. El derecho fundamenta de la
gente de mar de ser repatriada estd, de hecho, previsto en un reglamento del Reino Unido
que se aplica también ala Isla, seglin e cua e superintendente se hara cargo, en ultimo
término, de la repatriacion en caso de que e armador o € gestor incumplan sus
obligaciones (reglamentacion de 1979 sobre la marina mercante (repatriacion) del Reino
Unido).

La legislacion aplicable es muy fragmentaria, lo cua constituye e principal motivo
por e que la administracion maritima esta eaborando €l acuerdo revisado sobre la
tripulacién y fusionando la legidacion primaria con € proyecto de ley sobre la marina
mercante. Ello garantizard que haya una base de referencia facilmente disponible para
muchas practicas maritimas. Ademés, se adoptara en breve un conjunto de reglamentos de
muy amplio alcance sobre € alojamiento de la tripulacion, cuyo proyecto consiste en unas
45 péginas. En elas se exponen con bastante detale los requisitos relativos a la
instalacion, las encuestas y la inspeccidn. Se ha observado que desde més de un frente se
ha criticado que en los reglamentos del Reino Unido, tal y como se han hecho extensibles a
la Isla, no hay disposiciones juridicas sobre la inspeccion y las encuestas. Los nuevos
reglamentos se publicarédn en € marco de la legislacion de la Isla de Man y, por tanto
habran entrado en vigor antes de que se produzca cuaquier cambio en la jurisdiccion del
Reino Unido. Las encuestas e inspecciones completas dardn lugar a la certificacion y
estaran, asi pues, en concordancia con €l Convenio delaOIT.
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Interaccion social

En 1987, el Gobierno de la Isla de Man declar6 que su principal objetivo era €
desarrollo de una sociedad prosperay protectora. ¢Se ha conseguido alcanzar esta meta en
el entorno maritimo? El Gobierno podria considerar que asi ha sido, ya que en los ultimos
cinco afos e PIB ha aumentado hasta tal punto que en 1999-2000 el crecimiento real fue
el mayor de Europa (mas del 13 por ciento), y larenta nacional media por habitante superd
por primera vez la del Reino Unido. Es evidente que la Isla de Man ya no es el «pariente
pobre», en términos britanicos, pero tal vez los armadores y los sindicatos no compartan
esa opinién. La explotacion naviera es un negocio peligroso que requiere una inversion de
capital muy elevada, tiene gastos de g ecucion considerables y margenes reducidos, a veces
minimos. La gente de mar britanica no esta mal remunerada pero se resiente de la intensa
presion que sobre ella gercen los buscadores de empleo de las economias menos
retribuidas.

Ello provoca un conflicto de intereses. Los operadores desean controlar sus gastos en
un entorno tremendamente competitivo, la gente de mar quiere proteger sus puestos de
trabgjo y mejorar su suerte, y € regulador aspira a garantizar la seguridad y €
cumplimiento de la ley. El equilibrio no se acanza hasta que cada parte reconoce que las
demés tienen puntos de vista validos. Lo tradicional en materia de relaciones laborales es
gue los empleadores y los trabgadores sean adversarios, y que los organismos
gubernamental es presencien — con cierto nerviosismo — su confrontacion; por desgracia,
este patron sigue aplicandose en cierta medida al sector maritimo. El enfoque moderno es
intentar solucionar las discrepancias mediante el didogo social y un intercambio de
opiniones franco pero constructivo.

Evidentemente, un acuerdo tripartito no se limita a la interaccion entre empleador y
trabagjador, sino que también hay que tener en cuenta la relacion entre e regulador y el
empleador y el regulador y el trabajador.

En la Isa de Man se han logrado importantes progresos en la mayoria de esos
ambitos. Los armadores y gestores, tradicionalmente reservados y preocupados por la
sensibilidad comercial, se han congregado en la Asociacion Maritima, que se relne
periédicamente, para formular una opinién comin sobre una amplia variedad de temas.
También establecen comités para reunirse con departamentos gubernamentales, no solo el
de la administracién maritima, sino el de tesoreria, transporte y otros. Asimismo, se relinen
regularmente con € Sindicato Nacional de Oficiales del Transporte Maritimo, Aéreo y
Fluvial (NUMAST), con el que colaboran estrechamente en la preparacion de los
convenios colectivos. A su vez, en los Ultimos afios, e NUMAST se ha puesto
frecuentemente en contacto con la administracion maritima para intentar mejorar las
condiciones de sus miembros mediante estatutos y reglamentos. Sin embargo, € Sindicato
Nacional de Trabajadores Ferroviarios, Maritimos y del Transporte (RMT) respalda un
enfoque diferente de relaciones con las demas partes. Fundamental y honestamente,
consideran que € Pabellon de la lsla de Man deberia declararse Pabellon de Conveniencia.
En un documento que presentaron a la Federacion Internaciona de los Trabajadores del
Transporte (ITF) hace dos afios, afirmaban |o siguiente:

a) €l Gobierno de la Isla de Man estd4 incumpliendo sus obligaciones relativas a
reconocimiento de los derechos de los sindicatos de buena fe de negociar las
condiciones;

b) lapropiedad y e control efectivos de muchos buques de la Isla de Man no guardan
relacion ni con laldlani con lanacionalidad de | as tripul aciones empleadas.
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La cuestion de la propiedad efectiva se ha tratado en el marco de un examen del
proceso de matriculaciéon y sus requisitos. Como se ha sefidlado antes, la Isla de Man
insiste en una gestion local adecuaday en que las operaciones ficticias son inaceptables. La
administracion maritima tal vez esté interesada en estudiar la posibilidad de implantar un
régimen de concesién de licencias y publicacion de nombres de gestores autorizados.

A los oficiales del RMT le suscitan gran preocupacion dos importantes problemas. El
primero es la laguna jurisdiccional de los tribunales del trabajo, que ya se abordo en la
seccion juridica, pero € més preocupante es e de las calificaciones fraudulentas. Parece
ser que éstas, en algunos casos relacionadas con |os oficiales, pueden comprarse facilmente
en ciertos paises de origen sin superar un examen o tener la correspondiente préactica
maritima. Todas las partes deberian conceder una gran importancia a esta cuestion, ya que
puede comprometer la seguridad a bordo. En ata mar, todos los marinos dependen de que
sus colegas sepan desempefiar |a tarea para la que son aptos. Un bugue puede tener graves
problemas si se desata un incendio y la persona encargada de combatirlo — con titulacion
que asi lo acredita— no es competente. En semgantes circunstancias, todas las partes
saldrian perjudicadas.

Una forma de abordar esas preocupaciones puede ser documentar las pruebas
existentes sobre los buques del registro de la Isla de Man, enviarlas a las demés partes y
tratar de encontrar una solucién. Tal vez habria que ponerse en contacto con organismos
internacionales, y la mgjor forma de hacerlo es recurrir a las diversas opciones de que
disponen las partes. Si se demuestra la veracidad de la reclamacion, los gestores navales
deberian revisar los procedimientos de contratacién de la tripulacion y la administracion
maritima, que ya vela por gue los avales de los certificados pertenezcan Unicamente a
paises parte en € Convenio Internaciona sobre normas de formacion, titulacion y guardia
para la gente de mar, quiza tenga que analizar medidas adicionales para comprobar los
certificados en | as encuestas sobre seguridad.

Otro gemplo podrian ser las quejas relativas a la formacion — o la fata de
formacion — de los marineros de los buques de la Isla de Man o de los que desean seguir
una carrera maritima. El RMT deberia exponer un caso claro — basado, de hecho, en
motivos econdmicos— a la administracién maritima y € Gobierno de la Isla de Man
responderian sin duda favorablemente, ya que estdn muy comprometidos con un sistema de
formacion en diversos ambitos empresariaes, incluido el plan para marinos agregados que
se ha aplicado durante varios afios. Incluso s hubiese pocos solicitantes, tal vez podria
concedérsel es asistencia financiera para que recibiesen formacion fuerade lalsla

Aungue hay muchos intercambios de opinién entre las partes, en la actualidad no
existe ninguin foro tripartito formal como preveia idealmente la OIT y es preciso crearlo.
Por eso, fue alentador saber que se habia emprendido una iniciativa para reanudar ese tipo
de reuniones en 2002 de manera formal y peridédica. No obstante, todas ellas deben
celebrarse con espiritu positivo y constructivo a fin de fomentar la explotacién naviera en
beneficio de todas las partes y no sélo de los intereses a los que representa la propia parte.
Tal vez entonces se determine que se han tomado medidas en relacidn con los credenciales
falsificadosy el modo en que todas las partes pueden colaborar para superar el problema.

Una critica genera que los representantes de los empleadores hacen a la
administracion maritima es que no hay una reglamentacion que impulse € didlogo socia
entre empleadores y trabagjadores ni un mandato que insista en la aplicacion de un convenio
colectivo antes de proceder a registro o de proseguir con é. Se estd promoviendo €l
didlogo mediante la iniciativa de las reuniones tripartitas, y es poco probable que €
Gobierno desee regular 1o que de hecho seria un «régimen de monopolio sindical» si se
implantase con carécter obligatorio un convenio colectivo. Parece que tanto los gestores
navales como la administracién maritima desean promover la adopcion de un convenio
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colectivo, siempre que con e nuevo acuerdo sobre la tripulacion no se puedan establecer
disposiciones gue empeoren las condiciones.

Suele fijarse como objetivo que haya una cantidad minima de gente de mar de lalsla
de Man o de residentes en e Reino Unido en todos los buques registrados en la Idla,
independientemente de su campo habitual de operacion. Desde € punto de vista sindical,
ello es fundamental para conservar puestos de trabgjo para sus miembros cuando ven
minadas sus posiciones por marineros de otras jurisdicciones. Sin embargo, ese requisito
puedeir en contra de las tendencias internacional es (e incluso europeas).

La interaccion entre las partes es e ambito en € que mas hay que insistir en €
Registro de la Isla de Man. Habida cuenta del clima reinante, se espera que e didogo
social propicie un mayor entendimiento y que las cuestiones pendientes se solucionen de
forma satisfactoria para todas las partes.

Avances recientes y camino por recorrer

Al 31 de diciembre de 2001, hay 298 buques en € Registro, lo que supone unas
6.300.000 TRB. El gréfico 1 muestra el crecimiento del Registro en los 10 Gltimos afios.
Aungue no es espectacular, es fundamental mente continuo, y ello es positivo pues significa
gue la administracién que o sustenta ha conseguido crecer en consonancia con la demanda
de servicios.

También hay una amplia variedad de buques en & Registro, como muestra €l
grafico 2, gque pone de manifiesto que no pondera ninglin tipo en concreto (Io que habria
revelado lagunas legidativas).

En € futuro, es probable que uno de los ambitos de mayor actividad sea €l fletamento
con cesion, tanto del continente como del contenido. Los aspectos positivos de implicar a
dos jurisdicciones son evidentes desde un punto de vista financiero y operativo y pueden
ser unaforma de superar las précticas comerciales nacionales restrictivas.

El Gobierno de la Isla de Man no estd comprometido con € fomento del crecimiento
del sector porque desee obtener ingresos directos del propio registro, sino porgque
contribuye a diversificar laeconomia. Por eso, no seimponen tasas anuales detonelgey la
administracion maritima es deficitaria, pero ello carece de importancia dado que la
contribucion hecha por los que trabajan en el sector maritimo, en particular por los gestores
navales, en concepto de impuestos directos compensa con creces la falta de ingresos. Si se
tienen también en cuenta los impuestos indirectos, como € Impuesto sobre el Vaor
Anfadido, la contribucién alatesoreriaes considerable.
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Sin embargo, hay un problema vinculado a hecho de que €l registro de la Isla forme
parte del registro britanico. Se trata de una cuestiéon compleja. El Registro de la Isla de
Man debe su condicidn a que es parte del pabellon inglés, pero no es un Estado soberano
en si mismo. Por ese motivo, no es miembro de la OIT ni del FMI por derecho propio y
depende del Reino Unido para estar representado. En algunos aspectos, €l registro del
Reino Unido compite con € de laldade Man. Si el Gobierno de ésta desea estar a frente
de las relaciones laborales, deben estar en condiciones de aplicar 1os convenios de la OIT,
por gemplo, antes que € Reino Unido. El examen de la Congtitucién de la OIT en €l
marco de las clausulas relativas a | os territorios no metropolitanos pone de manifiesto que,
cuando € asunto tratado en un convenio entra dentro de las competencias auténomas de un
territorio no metropolitano, dicho territorio puede promulgar legislacion oportuna y
notificarselo al pais miembro responsable. Ese miembro, a su vez, lo pondrd en
conocimiento del Director Genera delaOIT.

Puesto que cas todas las disposiciones de los convenios entran dentro de las
competencias autbnomas de la Isla, ésta parece ser una opcién interesante. Incluso en los
casos en gue esta forma de proceder pueda no ser prudente, un convenio puede aplicarse
sin habérselo notificado ala OIT de manera oficial. Este método podria recomendarse alos
representantes de los trabgjadores que critican el tiempo que toma ratificar los cambios en
las condi ciones beneficiosas para sus miembros.

La ampliacién de la base econdmica conduce al interés por los servicios auxiliares
profesionales existentes y su fomento, como los abogados especialistas en derecho
maritimo, lafinanciacion de los bugquesy otras actividades conexas.

De hecho, los armadores insisten en este Ultimo punto. Al gestionar sus flotas desde la
Isla, necesitan poder recurrir a esos especialistas a nivel local. También subrayan que, en
su opinidn, la administracion maritima es comoda para €l usuario porque puede acceder a
ella de forma inmediata es pos de asesoramiento técnico diay noche. Dado que se trata de
una organizacion concentrada, se ha creado una relacién personal que, s bien es
completamente profesional, es Util cuando hay que solucionar problemas. Se sefidd en
particular que la consulta sobre el cambio de reglamentos es excelente y la mayoria esta
escrita con total claridad y sin ambigliedades.

Debe reconocerse que la administracion maritima es completamente estatal, pero esta
compuesta y gestionada por profesionales independientes. La unidad se ha trasladado del
Departamento de Transportes al de Comercio e Industria, y con cas total certeza se
establecerd como una administracion autonoma similar a la administracion de la
electricidad de la Isla de Man que controla € suministro eléctrico de la Islay es estata
pero goza de total autonomia para gestionar sus asuntos, como € aumento de la
financiacion, y tiene un consegjo sin representantes del gobierno.

Sin embargo, e Gobierno determina la politica actual mediante el Ministro del
Departamento de Comercio e Industria que ha establecido que todo reglamento de
dimensiones internacionales debe aplicarse répidamente y que cualquier codigo optativo
debe situarse a mas alto nivel. Todos los armadores desean que la tripulacion de sus
buques sea del més alto nivel y esté formada por los mejores marineros para obtener un
rendimiento econdmico. Puede aducirse que los mejores marineros prefieren trabgjar en los
buques que operan bgjo un Estado del pabellon que se preocupa reamente por sus
condiciones de vida y de trabgjo y que intenta aplicar l0s reglamentos que aentarén a los
armadores y gestores a ofrecer ese alto nivel.

Asi pues, los avances que contribuyen a hacer que un registro se encuentre entre los
mejores del mundo son |os siguientes:
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m  un acuerdo de tripulacion moderno en el que se establezcan claramente | os derechos;

®  un conjunto de reglamentos sobre el alojamiento que pongan plenamente en préactica
el Convenio nim. 147 delaOIT;

m un proyecto de ley que abarque todos los aspectos relacionados con la marina
mercante y aclare lalegislacion existente;

m € desarrollo y mantenimiento de discusiones tripartitas oficiales y periédicas.

Se acaba de nombrar a nuevo director de la administracion maritima, el Capitan
Howell, antiguo arqueador principal, que ha declarado no dudar de que las
administraciones maritimas tienen una responsabilidad fundamental en la supervision del
bienestar de las tripulaciones y que la administracion de la Isla de Man tiene intencién de
cumplir dicha responsabilidad. Dice abrigar € propésito de que lalslade Man se convierta
en un lider mundia del sector y cree que se pueden lograr importantes resultados s la
administracién, los propietarios y gestoresy los sindicatos se asocian.
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1. Introduccion

El presente estudio tiene por objeto examinar y evaluar las cuestiones actuales de
Panama en relacion con su Registro y con la gente de mar que trabaja en sus bugues.
Debido a espectacular crecimiento del Registro de Panama, es fundamental andizar con
detalle los motivos que han llevado a este pequefio pais, (de tradicién maritima
relativamente escasa) a convertirse en el mayor registro maritimo mundial.

La economia de Panama se basa en € sector servicios, entre los cuales cabe sefid ar
los servicios financieros y juridicos extraterritoriales, e registro de buques y las
instalaciones del Canal. Un régimen fiscal favorable propicia estas actividades, ya que solo
estan sujetos a impuestos 1os ingresos generados en territorio panamefio. Asimismo, se
trata de una economia que (como los demas paises de América del Sur) registra elevados
niveles de desempleo. El afio 2000, méas del 13 por ciento de la poblacion activa estaba
desempleada.

El sector maritimo de Panamd es poco comun, y tal vez Unico. Tiene el mayor registro
del mundo, pero — a excepcién del Cana — carece de los elementos fundamentales de
una infraestructura maritima. Este hecho se reflga en e escaso nimero de marinos
nacionales que navegan en bugues de registro panamefio. EI Gobierno reconoce la
necesidad de crear una cultura maritima o un «verdadero vinculo» con € sector. A esos
efectos se ha creado la Autoridad Maritima de Panama, cuya finalidad es elaborar una
estrategia maritima para el pais, acortoy largo plazo.

La fuerte influencia exterior y el carécter internacional del Registro han suscitado un
amplio debate sobre la proteccion social de los trabgjadores. La anterior carencia de
reglamentacion apropiada en este &mbito ha dado lugar a un decreto presidencia *
explicitamente dirigido a la gente de mar que navega en buques de bandera panamefia.

Este estudio esta dividido en cinco capitulos. Tras esta breve introduccion, ha sido
estructurado de la manera siguiente: en e capitulo 2, se analiza € desarrollo del Registro
en volumen, estructuray propiedad. La cultura maritimay laimportancia de una estrategia
maritima se tratan en e capitulo 3. El capitulo 4 tiene por objeto debatir cuestiones
laborales a nivel naciona e internacional, como las caracteristicas y preocupaciones
relativas a decreto-ley. En el Ultimo capitulo se extraen conclusiones y se exponen las
repercusiones que tendran en la politica.

2. El Registro

Panamatiene e mayor Registro de buques del mundo, que supera con creces €l de sus
competidores més cercanos. En e cuadro 1 figuran € nimero de buques, € tonelgey d
porcentgje del total de registros libres de los cuatro pabellones de mayor volumen. Como
puede observarse, en lo que se refiere a tonelgje, d Registro de Panama representa un
40 por ciento del total y duplica en volumen a su rival mas proximo, que es Liberia.
Ademas, casi lo triplica en cuanto a nimero de buques, siendo ésta una variable
importante cuando se examina e empleo de la gente de mar.

! Decreto-ley niim. 8 (de 26 de febrero de 1998) «Por el cual se reglamenta el trabajo en el mar y
las vias de agua navegables, y se dictan otras disposiciones».
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Cuadro 1.

Principales registros libres (1.000 TRB como minimo)

Namero de buques TPM (miles) Porcentaje del nimero total

de registros abiertos (TPM)

Panaméa 4.228 153,0 40,1
Liberia 1.420 731 19,2
Malta 1.341 42,9 11,2
Bahamas 1.001 42,8 11,2

Fuente: ISL, julio de 2000.

Un registro libre podria definirse en relacion con un Estado de abanderamiento que no
necesita una gran flota para sus propios fines comerciales y que ofrece a los extranjeros
(mediante pago) una base juridica para registrar €l tonelgje que poseen o controlan.
Ademas, hay otro incentivo, que consiste en limitar € nivel de reglamentacion
nacionalizada, tanto fiscal como operativa, especia mente las condiciones de empleo de la
gente de mar extranjera. En el periodo de posguerra, la Federacion Internacional de los
Trabgjadores del Transporte (ITF) se opuso decididamente a las mismas, y definié los
registros libres como «agquellos casos en los que el bugue en propiedad efectivay el control
del mismo estan ubicados en un lugar distinto del pais cuyo pabellén enarbola». Esta
definicion no era demasiado precisa, y originG una serie de problemas; findmente fue
rechazada en favor de una lista de paises, estableciéndose los que se denominaron
«mecanismos de abanderamiento libre». Un estudio sobre el transporte maritimo realizado
por € Reino Unido sugirié una definicion que gozd de una aceptacion méas generd,
constituida por una serie de elementos que pueden resumirse asi:

1) € pais de registro permite que los armadores y quienes controlan los buques
mercantes sean extranjeros;

2) esfécil acceder a registroy pasar a otro;

3) no se recaudan localmente impuestos sobre la renta de los buques (o0 suponen una
cantidad médica);

4) ¢ pais de registro es una peguefia potencia, y carece de los recursos econémicos
nacionales que cabe prever paratodos los buques en é registrados,

5) se autoriza sin restricciones la contratacion de extranjeros para la dotacion de los
buques;

6) €l pais de registro no dispone de mecanismos administrativos ni estd facultado para
imponer con eficacia normas gubernamentales o internacionales, y no tiene voluntad
ni poder para controlar alas compafiias 2.

Como puede deducirse de los criterios anteriormente citados, los registros libres
tienen por objeto crear o que se ha denominado un «régimen de inmunidad» frente a los
pabellones tradicional es.

El Comité Maritimo de la OCDE sefid 6 que:

2 «Committee of Inquiry into Shipping Report, Chairman Lord Rochdale», Londres, mayo de 1970,
pag. 51.
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Cuadro 2.

El concepto de registro libre es la antitesis absoluta del transporte de mercancias
originarias del pais controlado totalmente por e Estado, y como tal se aproxima mucho desde
el punto de vista conceptual a enfoque de los paises occidentales. Por desgracia, la idea de
«pabellén libre» estuvo asociada durante bastante tiempo al abandono de la obligacion por la
gue se establece que un Estado debe g ercer de manera efectiva su jurisdiccion y control sobre
los asuntgs administrativos, técnicos y sociales relativos a los buques que enarbolan su
pabellon ®.

Se puso de relieve otro problema que afectaba a los operadores de flota tradicionales
y que tenia que ver con las dificultades con las que tropezaban las compafiias navieras
terceras.

El elemento mas importante a lalarga es, no obstante, la lamentable pero probablemente
inevitable disminucion del papel de la compafiia naviera tercera en e transporte maritimo
mundial. Casi por definicion, los buques de registro libre actlian fundamentalmente como
compafias navieras terceras puesto que, a igual que los paises terceros tradicionales como
Noruega y Grecia (e incluso Hong Kong, China), los Estados del pabellén carecen de
volimenes sustanciales de comercio de importacion y de exportacion en sus paises “.

El Registro libre moderno comenzé en Panamé tras la Primera Guerra Mundia pero
el fendmeno tuvo escasa repercusion hasta la Segunda Guerra Mundial, momento en el que
€l pais comenzd a acumular buques procedentes de los registros tradicionales. El temprano
desarrollo del Registro se debi6 ala singular relacion entre Panamay los Estados Unidos,
gracias a la cual los propietarios de ese pais transfirieron su tonelgje a este nuevo registro
libre. En la segunda mitad del siglo, adquirié también importancia la propiedad de Grecia.
Aunque hasta 1970 las cifras habian ido aumentando progresivamente, €l nimero de
buques y su tonelgje aumentaron con rapidez tras la crisis del petrdleo de 1973. Este
crecimiento fue muy vigoroso en € Ultimo decenio, como puede observarse en € cuadro 2.
Durante los tres Ultimos decenios, el nimero de buques inscritos en € Registro se ha
sextuplicado, pero € tonelge ha aumentado 16 veces mas de lo que o habia hecho en los
afos 1970 durante € mismo periodo. Ello pone de relieve la tendencia a que se inscriban
en € registro buques de cada vez mayor tamafo.

La flota de Panama entre 1925y 1998 (100 TRB como minimo)

Afio Namero de buques Tonelaje
1970 886 5.645.877
1980 4.090 24.190.680
1990 4.828 42.911.700
1995 5.777 71.921.698
1996 6.105 82.130.668
1997 6.188 91.127.912
1998 6.143 098.222.372

Fuente: Lloyd's Register Statistics (en TRB).

® OCDE: Maritime Transport 1981, pag. 119.

* |bid., pag. 121.

MEWLCS-R2-Panamé-2002-03-0010-42-ES.Doc 81



Cuadro 3.

Ademas, se ha calculado que entre 1996 y 2001 € tonelgie de registro ha ido
aumentando a razén de un 10,7 por ciento anual, como promedio. En € cuadro 3 figura el
detalle de laevolucion de laflota.

Los registros libres ofrecen €l diciente de permitir beneficios significativos a los
armadores y a los operadores, lo cua redunda en una reduccién de los costos. Cualquier
empresa, con independencia de su nacionalidad, puede consignar tonelgje en e Registro de
Panam& S € buque estd en posesion de certificados validos, no se exige ninguna
inspeccién previa a la consignacion, y la Unica excepcién al respecto son los buques de
mas de 20 afos de antigliedad, que precisan una inspeccién autorizada. L os propietarios no
residentes estén exentos de impuestos y las autoridades se han comprometido a mantener
estables las tasas. También se ofrecen descuentos para los compromisos de tonelge
sustanciales. Asimismo se ofrecen facilidades de registro doble. De acuerdo con este
sistema, un bugue extranjero fletado sin dotacién durante un periodo de dos afios puede
registrarse para el mismo periodo sin que pierda su registro previo, siempre que € registro
inicial conceda la autorizacion adecuada.

Crecimiento de la flota panamefia entre 1925 y 1998 (100 TRB como minimo)

Afio de edad NUmero de buques Tonelaje Promedios de edad

Edad Mundo
1925 18 97.566
1930 28 74.697
1935 42 136.859
1939 159 717.525
1950 573 3.361.339
1960 607 4.235.983
1970 886 5.645.877
1980 4.090 24.190.680
1985 5.512 40.674.201
1987 5.314 43.338.277 15 15
1988 5.283 45.369.271 16 17
1989 5.114 47.363.649 16 17
1990 4.828 42.911.700 16 17
1991 4991 47.467.954 17 18
1992 5.424 52.485.614 17 17
1993 5.564 57.618.623 17 18
1994 5.799 64.170.219 18 18
1995 5.777 71.921.698 17 18
1996 6.105 82.130.668 18 19
1997 6.188 91.127.912 17 19
1998 6.143 98.222.372 16 19

Fuente: Lloyd's Register Statistics.
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Cuadro 4.

A continuacion se examinan |os buques registrados en Panamé segun el tipo de buque
y €l pais de propiedad con € fin de identificar las tendencias actuales. Las conclusiones
gue se imponen son: la importancia de los buques de carga a grand y €l gran volumen de
la propiedad asiética.

En e cuadro 4 se pone de relieve el crecimiento que se ha producido en e registro
(tanto en cifras totales como en tonelaje) durante e periodo de cinco afios comprendido
entre 1995 y 2000. Como puede observarse, hay una gran concentracién en los buques de
carga genera y en los graneleros, tanto de liquidos como de carga seca. Ademés, se ha
producido un cambio de enfoque: la proporcion de buques de carga genera ha disminuido,
pasando de un 45 a un 36 por ciento del registro, aunque en términos de tonelaje nunca ha
tenido una importancia significativa, puesto que suponia menos del 10 por ciento; a
mismo tiempo, € trafico de graneleros (sobre todo en carga seca) ha adquirido una
importancia creciente. En 2000, los graneleros de carga seca supusieron casi e 50 por
ciento del registro, lo que sumado a los buques cisterna representa méas del 80 por ciento
del tonelgje total registrado.

Flota mercante registrada en Panama segln los principales tipos de buques
al 1.° de enero de 1995 y de 2000 (buques de 1.000 TRB como minimo)

Buques Buques de Buques Buques de Pasajeros Total
tanque cargaagranel portacontenedores carga general
NUmeros
1995 713 695 224 1.368 68 3.068
(23,2%) (22,7%) (7,3%) (44,6%) (2,2%)  (100%)
2000 1.104,9 1.313 487 1.665 120 4634
(22,6%) (28%) (10,5%) (35,9%) (2,6%)  (100%)
Tonelaje (TPM)
1995 36.129 32.311 5.895 11.524 196  86.058
(42%) (37,5%) (6,9%) (13,4%) (0,2%)  (100%)
2000 50.321 75.461 13,984 14.380 401 154546
(32,6%) (48,8%) (9%) (9,3%) (0,3%)  (100%)

Fuente: Shipping Statistics Year Book 1995 y 2000, ISL.0

En e cuadro 5 se reflga la propiedad efectiva, 0 mas concretamente el pais de
domicilio del propietario. Se analiza € nimero de bugues dado que éste es el principal
indicador de oportunidades de empleo para la gente de mar. En & periodo comprendido
entre 1994 y 2000, €l nimero de buques registrados aument6 de manera continuada hasta
alcanzar un total de 655 (un 17 por ciento). Indudablemente, esto repercutira en € nimero
de personal necesario parala dotacion de laflota
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Cuadro 5.

Buques panamefios registrados por principal pais de domicilio, 1994-2000
(nimero y porcentaje: 1.000 TRB como minimo)

Afio 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Japon 1.211 1.271 1.326 1.323 1.427 1.601 1.655
Porcentaje 40,7 41,4 41,2 40,3 33,1 35,5 35,7
Situacion Nim. 1 Nim. 1 Nim. 1 Nim. 1 Nim. 1 Nim. 1 Nim. 1
Grecia 311 325 339 335 447 503 523
Porcentaje 10,4 10,6 10,5 10,2 10,4 111 11,3
Situacion Nim. 2 Nim. 2 Nim. 2 Nim. 2 Nim. 2 Nim. 2 Nim. 2
Hong Kong,

China 268 254 261 245 240 250 235
Porcentaje 9,0 8,3 8,1 75 5,6 55 51
Situacion Nim. 3 Nim. 3 Nim. 3 Nim. 3 Nim. 4 Nim. 5 Nim. 6
Corea 155 173 210 234 290 331 355
Porcentaje 52 5,6 6,5 71 6,7 73 7,7
Situacion Nim. 4 Nim. 5 Nim.4 Nim. 4 Nim. 3 Nim. 3 Nim. 3
Taiwan, China 152 186 199 201 232 252 277
Porcentaje 51 6,1 6,2 6,1 54 5,6 6,0
Situacion Nim. 5 Nim. 4 Nim. 5 NOm. 5 NOm. 5 Nim. 4 NOm. 4
Republica

Popular China 108 126 137 156 184 212 243
Porcentaje 3,6 41 43 47 48 4,7 5,2
Situacion Nim. 6 Nim. 6 Nim. 6 Nim. 6 Nim. 6 Nim. 6 Nim. 5
Estados 91 90 106 107 105 94 95
Unidos

Porcentaje 31 2,9 33 38 2,4 21 2,1
Situacion Nim. 7 Nim. 7 Nim. 7 Nim. 7 Nim. 7 Nim. 7 Nim. 7
Total 2.979 3.068 3.216 3.286 4.316 4516 4.634

Fuente: Bases de datos de la marina mercante del ISL; los valores totales se basan en los boletines trimestrales del Lloyd's
Register of Shipping y en los servicios de informacién maritima de Lloyd's.

Respecto a domicilio del propietario, cabe sefidlar que Panama es € principa pais
registro de Asia en € extranjero. En € afio 2000, habia registrados 2.765 buques (68 por
ciento) de propiedad asi&tica. La distribucion de los paises de domicilio revela algunas
tendencias interesantes. El Japon es sin duda € principal pais propietario, y € nimero de
buques que posee ha aumentado constantemente durante este periodo. Aungue la cuota de
porcentaje ha sufrido una ligera reduccion, la proporcién de buques de propiedad japonesa
ha seguido siendo superior alatercera parte de laflota. EI nimero de buques de propiedad
griega ha ido en aumento constante, manteniendo su cuota entre el 10 y el 11 por ciento.
Entre los demés paises asiéticos se ha producido un cierto restablecimiento de posiciones,
y Hong Kong (China) es e Unico gemplo del grupo en e que se ha producido una
disminucion. Los Estados Unidos, a pesar de su fundamental importancia para la creacion
y desarrollo del registro, poseen en la actualidad menos de 100 buques, 10 que supone
aproximadamente un 2,5 por ciento del registro total durante este periodo.

Por tratarse del mayor registro del mundo, € andlisis de la flota es de gran
importancia en cualquier debate sobre la industria panamefia y sus repercusiones en €
trabajo. Por nimero de naves es el mayor empleador mundial de gente de mar, y ello no

84

MEWLCS-R2-Panama-2002-03-0010-42-ES.Doc



hace més que subrayar la importancia de establecer un marco normativo para su
proteccion. En el Informe sobre la mano de obra del Consgjo Maritimo Internacional y del
Bdltico (BIMCO) y de la Federacion Naviera Internacional (ISF) publicado en 1990, se
calculaba que Panamé& daba empleo a un total de 103.000 marinos, de los cuales 46.000
eran oficiales y 57.000 marineros. La proyeccién suponia que €l afio 2000 habria empleo
para 134.000 personas. Los armadores son en gran parte empresas domiciliadas en Asia,
gue estdn ademas obligadas por contrato a garantizar unas condiciones de trabgjo
adecuadas.

3. Cultura maritima

Se ha dicho que Panama tiene todos | os recursos necesarios para poder llegar a ser un
pais maritimo pero que, por motivos histéricos, no ha explotado esta oportunidad. Larazén
principal de haber desaprovechado esta oportunidad ha sido € control de los Estados
Unidos sobre el Canal. Durante el tiempo en que pertenecio a los Estados Unidos, éstos
sblo se interesaron por la importancia estratégica del Canal y no por la industria maritima
de Panama en un sentido mas amplio. La gestiéon y estructura operativa particulares del
Canal llegaron a ser tales que, desde su restitucion a Panam@, en diciembre de 1999, €
Cana ha seguido funcionando como ente auténomo, aunque de titularidad estatal. En é
trabajan aproximadamente 70.000 empleados permanentes y 2.000 ocasionaes, de los
cuales unos 2.500 son antiguos marinos pertenecientes a la fuerza naciona de trabgo, a
guienes se ha contratado con una formacién basica.

Al redtituirse el Canal a Panama, los antiguos trabajadores americanos y extranjeros
del Canal fueron sustituidos gradualmente por trabajadores panamefios, que percibieron los
mismos ingresos que los trabajadores de un estado federado de los Estados Unidos. Se
acordd que € Ministerio de Trabajo y Desarrollo Laboral no tendria poder para intervenir
al respecto, ni podria interferir en las operaciones del Canal. El desguste de las
condiciones de empleo se reflgja en el salario minimo de 1,22 ddlares de los Estados
Unidos que percibe € resto de los trabgjadores de Panama, en comparacién con los
5 ddlares que cobran los trabgjadores en € &rea del Canal. Sin embargo, se prohibe a estos
ultimos llevar a cabo huelgas u otras acciones de protesta, puesto que intervienen en la
prestacién de un servicio esencial.

Estas favorables condiciones de empleo despertaron el deseo de trabagjar para la
Autoridad del Canal, que no tardé en llegar a limite de su capacidad laboral. Esta situacion
se ha agravado por la reticencia que muestran muchos trabajadores del Canal parajubilarse
ala edad prescrita de 62 afios. Al no haber més oportunidades de empleo, la gente de mar
gue esta formandose actuamente con la esperanza de poder trabajar en el Canal deben
buscar trabgjo en otros &mbitos, |0 que ha conducido al establecimiento de un sistema de
empleo ados niveles: |os trabajadores del Canal y |os demas trabajadores.

Laactitud y culturade la Autoridad del Canal es muy elitistay se mantiene a margen
del resto de Panamd, y aun de la comunidad maritima. El Canal es en realidad un ente
auténomo, una empresa gque actla por su cuenta. Dada laimportancia estratégica del Canal
para la industria maritima de todo € mundo, su existencia brinda la oportunidad de
construir toda una cultura maritima sobre este cimiento. A pesar de la actitud distante de la
Autoridad del Canal, su participacion en la formulacion de una estrategia maritima para
Panama ha sido muy alentadora. La elaboracion de dicha estrategia es una exigencia de la
ley, que la pone bgjo la jurisdiccién de la Autoridad Maritima de Panama (PMA),
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recientemente establecida. Esta organizacién se concibié como parte del decreto-ley de
1998 °, y tiene las funciones siguientes, de conformidad con el articulo 4 del decreto:

1
2)

3)

4)
5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

Proponer, coordinar y € ecutar la Estrategia Maritima Nacional.

Recomendar politicasy actividades, readizar actividades administrativas, y asegurar €l
cumplimiento de las leyes y reglamentos referentes al Sector Maritimo.

Coordinar las medidas para savaguardar los intereses nacionales en su espacio
maritimo y aguas interiores.

Administrar, conservar, recuperar y explotar 10s recursos marinosy costeros.

Coordinar su actividad con el Ministerio de Desarrollo Agropecuario para garantizar
qgue la cultura maritima del pais se desarrolle en plena conformidad con las
obligaciones internacionales del Estado de Panama, cuyo responsable principal es la
Autoridad Maritima.

Garantizar € estricto cumplimiento de las disposiciones de la Convencién de las
Naciones Unidas sobre €l Derecho del Mar, 1982, y de otros tratados, convenciones e
instrumentos internacionales ratificados por Panama en relacién con € sector
maritimo.

Evaluar y proponer a Organo Ejecutivo y otros organismos estatales que puedan
exigirlo la adopcion de las medidas necesarias para adoptar tratados y convenciones
internacionales referentes a las actividades realizadas en €l sector maritimo.

Representar a Panamé ante | as organizaciones internacionales en lo concerniente alas
cuestiones relativas a sector maritimo, en coordinacion con € Ministerio de Asuntos
Exteriores.

Coordinar su actividad con e Servicio Maritimo Nacional para poder dar
cumplimiento alalegidacién nacional en los espacios maritimos y aguas interiores de
la Republica de Panama.

Actualizar € sistema de sefializacion y ayudas a la havegacion para el paso seguro de
los buques por los espacios maritimos y aguas interiores de la Republica de Panami,
de conformidad con las disposiciones de la Constitucion Naciona y la legisacion de
la Republica.

Dirigir, en coordinacién con otros organismos estatales competentes, las operaciones
necesarias para controlar los derrames de petréleo y otras sustancias quimicas, asi
como otros desastres 0 eventos que puedan producirse en los espacios maritimos y
aguas interiores baj o jurisdiccion panamefia.

® Decreto-ley nim. 7 (de 10 de febrero de 1998) «Por el cual se crea la Autoridad Maritima de
Panamd, se unifican las distintas competencias maritimas de la administracion publica y se dictan
otras disposiciones».
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12) Coordinar con €l Instituto Nacional de Recursos Naturales Renovables, o su
equivalente, el cumplimiento de las disposiciones contenidas en la Convencién de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, asi como de las disposiciones nacional es,
sobre cuestiones relativas a las zonas costeras maritimas protegidas bajo la
responsabilidad de este Ultimo.

13) Cualquier otrafuncion que le haya sido atribuida legalmente.

El Director de la Autoridad Maritima, Ferry Salazar, comprende que urge elaborar
esta estrategia maritima, que considera necesaria para € pais, y no solo para € Gobierno.
Muchas instituciones y sectores estan participando en su establecimiento, en particular €
Cana (como se ha dicho antes), organizaciones interesadas en el turismo, organismos
ecologistas y universidades. Se prevé la e aboracion de un marco provisional parajunio de
2002. El Sr. Salazar insistio en la necesidad de cooperar y de preparar debidamente a los
panamefios, en particular con respecto a la educacion. En resumen, debe y puede crearse
una cultura maritima por la que Panam& produzca mas marinos y otros trabagjadores que
actlan en tierra en un gran conjunto naval. Esto incluira servicios financieros navales,
agentes naval es, seguros navales y toda una gama de servicios maritimos.

Se espera que la creacion de tal cultura maritima mejoraréa la percepcion internacional
de Panama como verdadero pais maritimo, percepcion hasta ahora empanada por los
escandalos que ha suscitado |a concesion de licencias ®, 1os marinos inactivos y el impago
de los salarios. Estos problemas se estén tratando actualmente. El escandalo de la
concesién de licencias se referia alas empresas privadas y a los funcionarios publicos, asi
como a lafalta de unos servicios consulares debidamente controlados. Como consecuencia
de la corrupcién del departamento de concesion de licencias, se despidid a 24 empleados, 5
de los cuales eran funcionarios superiores. También se han impuesto medidas de seguridad
mas estrictas, se han instalado cAmaras en las oficinas y se han introducido otras medidas
de seguridad para que la concesion de licencias en Panama esté menos expuesta a fraude.

La Camara Maritima también desempefia un papel fundamental en € desarrollo de la
estrategia maritima. Estd compuesta por unos 60 miembros, que representan a agentes
navales, empresas carboneras, bancos, compafiias navales, peritos, astilleros, abogados
maritimos y ferrocarriles. La principa omision de esta lista son los armadores. En Panama
— apesar de su amplio registro — no hay armadores. Esta es otra razén para fomentar la
culturamaritima, y la Camara adienta alos armadores a instalarse en €l pais. Los miembros
de la Camara reconocen iguamente la necesidad de recabar informaciones maritimas
exhaustivas y conocimientos detallados sobre € grado en que la industria maritima
contribuye ala economia.

Panama reconoce laimportancia de laindustria maritima, y es plenamente consciente
de la oportunidad y necesidad de desarrollar una cultura maritima para apoyar € registro.
A esos efectos, la Autoridad Maritima de Panama ha adoptado medidas para establecer la
estrategia maritima que tanta falta hace y que se espera contribuya a crear un vinculo
auténtico entre € registro y las actividades maritimas del pais.

4. Cuestiones laborales
El decreto-ley nim. 8 de 1998, «Por € cua se reglamenta €l trabgjo en el mar y las

vias navegables y se dictan otras disposiciones» (26 de febrero de 1998) se elabor6 en

® David Cockroft, secretario General de la ITF, pudo adquirir un certificado de piloto de primera
clase (expedido por la Autoridad Maritima) a pesar de carecer de calificacionesy experiencia.

MEWLCS-R2-Panamé-2002-03-0010-42-ES.Doc 87



reconocimiento de la necesidad de crear una legislacion y unos reglamentos especificos
paralagente de mar, tanto del pais como extranjera. Asi pues, € decreto se aplicaatodala
flota, independientemente de su nacionalidad. Regula la contratacion, la terminacion de
contrato, la inspeccion y los procedimientos en materia de conflictos. El decreto esta
compuesto por 12 capitulosy 144 articul os.

El decreto se ocupa de «las relaciones entre empleadores y trabajadores en naves que
se dediquen, ya sea a servicio internacional, a servicio interior, a la explotacion de
recursos Vivos y no vivos'y otras actividades en | as vias navegables» (articulo 1).

Seguin la legislacién anterior, € 10 por ciento de los tripulantes que trabajaban en
buques registrados en Panama tenia que ser de nacionalidad panamefia. Aunque esta
cldusulayano existe, € decreto sigue dando preferencia alos tripulantes del pais.

«Todo armador 0 naviero de nave panamefia dedicada a servicio internacional
procurarg, en igualdad de condiciones y capacidad, dar preferencia a la tripulacion de
nacionalidad panamefia y a los extranjeros casados con panamefias 0 con hijos panamefios
residentes en Panamé» (articulo 4).

Mas adelante, el articulo 15 dice que las agencias de colocacion deberan contratar
preferentemente tripul antes de nacionalidad panamefia.

Aparte de la discriminacion positiva que se aplica en favor de la gente de mar
panamefia, en e decreto se insiste sobre la igualdad de trato entre las nacionaidades. El
articulo 5 dice que a igua trabgo, a servicio del mismo armador, corresponde igual
salario, y esta prohibida toda discriminacion por razon de afiliacion sindical, credo, raza o
filiacién politica

El decreto regula € proceso de contratacién, y exige que € Ministerio de Trabagjo y
Desarrollo Labora otorgue una autorizacion a las agencias de colocacion. Las agencias de
colocacion deben designar por o menos un apoderado de nacionalidad panamefia residente
en Panama. Dichas agencias pueden exigir alos armadores el pago de honorarios, pero no
pueden cobrar al tripulante por los servicios prestados. Cada agencia de colocacién debe
presentar una garantia en favor del Ministerio de Trabgo de entre 50.000 y
100.000 ddlares de | os Estados Unidos.

L os contratos de empleo deben estar firmados por el armador o su representante y el
tripulante, que tiene derecho a examinar las cldusulas del contrato antes de firmarlo. Es
obligatorio presentar un certificado médico antes de firmar el contrato de empleo. Una vez
terminada la relacion de trabgjo, es obligacion del armador repatriar al marino, a eleccion
de éste, a lugar de contratacion o al puerto de embarque.

La descripcion detallada relativa a las horas de trabgo, licencias y horas
extraordinarias quedan en manos del empleador, pero la compensacion en concepto de
horas extraordinarias deberia corresponder ad menos a salario bésico aumentado en un
25 por ciento o, en su lugar, a un asueto compensatorio.

Los procedimientos de inspeccion corren a cargo de la Autoridad Maritima de
Panama. El propio decreto-ley nim. 8 dice que los inspectores deben examinar las
provisiones de agua y viveres, la cocina'y demas instalaciones utilizadas para preparar y
servir comida, y los certificados de competencia del personal del servicio de fonda. La
tripulacion tiene derecho a presentar una quegja ante la Autoridad Maritima de Panama y,
en ta caso, se pide que se efectlen inspecciones especiales. La Autoridad Maritima de
Panama también esta obligada a preparar un informe anual en € que figure la informacion
recopilada sobre alojamiento y alimentacion, el cual deberia estar a disposicion de todas
las organizaciones y personas interesadas. El decreto, en sus articulos 110 a 113, trata
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ademés de la prevencién de los accidentes de trabgo, cuyas disposiciones establece la
Autoridad Maritima de Panama.

Hubo una gran controversia en torno a la aplicacion del decreto, que € Presidente
impuso sin que | as partes interesadas tuvieran la posibilidad de celebrar debates entre ellas.
El contenido también fue objeto de polémica, sobre todo € articulo 55, € cud estipula que
el armador puede dar por terminada la relacion de trabajo sin que medie causa justificada.
Ello ha sido objeto de impugnacion por anticonstitucionalidad, y por esta razén se ha
suprimido de la legislacion. En la actuaidad, la Corte Suprema esta juzgando casos
relativos a otros 14 articulos. Los decretos de este tipo son de tal naturaleza que, pese aque
plantean una situacion problematica, se siguen considerando disposiciones legislativas
mientras no se tome la decision definitiva.

También han sido objeto de criticas la supresién de la norma segun la cual € 10 por
ciento de la tripulacion debia ser panamefia, asi como otras prestaciones tales como las
licencias pagadas, las horas extraordinarias y la falta de disposiciones sobre negociacion
colectiva. Si bien el decreto-ley no prohibe la negociacién colectiva, tampoco exige que se
firmen dichos convenios, como obligaba e Cddigo de Trabgjo. Esto se ha interpretado
como que sblo se puede negociar colectivamente con € consentimiento de los
empleadores. Esta es la razén por la que numerosos sindicatos panamefios estén pidiendo
insistentemente que se vuelvaa aplicar el Cédigo de Trabajo a los trabajadores panamefios.
También consideran gue en lalegidacion no quedan reflejadas de manera explicita muchas
cuestiones relativas a las condiciones de empleo vy, por lo tanto, se degjan plenamente a la
discrecion del empleador.

El cumplimiento del decreto plantea otro problema. Si bien algunos articulos dicen
gue se deberia dar preferencia a los panamefios, los sindicatos de Panamé afirman que no
se da dicha discriminacion positivay que esa es la causa del elevado desempleo que existe
entre la gente de mar. Unos de los sindicatos de marineros contaba con 957 miembros, de
los cuales sl o tres estaban trabajando actualmente en el mar. Asimismo, como |o muestran
los amplios debates celebrados a respecto, no todas las agencias de colocacion estan
operando con la debida autorizacién. A pesar de que se ponen en practica estas
disposiciones legidativas, el cumplimiento de éstas sigue siendo un problemay, como se
ha mencionado anteriormente, constituye una de las responsabilidades de la Autoridad
Maritima de Panama.

El consenso méas importante que existe entre sindicatos, empleadores y la amplia
comunidad maritima que esta a amparo de la Autoridad Maritima de Panaméa es que €l
decreto es demasiado amplio y no tiene caracter prescriptivo, y que es necesario establecer
reglamentos para definir de qué manera deberia aplicarse laley. Por estarazdn, la Camara
Maritima de Panama y los sindicatos han formado un grupo de trabgjo encargado de
redactar dichos reglamentos. El Ministerio de Trabajo y Desarrollo Laboral acogio con
agrado estainiciativa.

En e mercado de trabgjo nacional ’, la gente de mar esta tropezando con varias
dificultades. Un problema importante es e coste de la formacién, que parece ser mas
elevado que en otros paises similares. También se insinuaba que |os panamefios que habian
recibido la formacion necesaria estaban atravesando dificultades para obtener certificados.
Entre los armadores, los oficiales también tenian |a reputacion de trabgjar en € mar por un

" El estudio sobre la mano de obra de BIMCO/ISF 2000 dice que en é hay 325 oficiales y 2.611
marineros. Estas cifras parecen estar subestimadas porque hay un gran nimero de marinos que
trabajan en lazona del Cana y uno de los sindicatos pretende tener 2.000 afiliados (hay 3 sindicatos
de marinerosy 1 de oficiales).
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tiempo limitado Unicamente con €l fin de reunir las condiciones necesarias para conseguir
un empleo en € sistemadel Canal. También se considera que la gente de mar panamefia es
cara en comparacion con la gente de mar de Filipinas, Croacia 'y Ucrania. Un problema
generalizado residia en la calidad del inglés hablado, punto en el que insistian mucho las
escuelas de nautica, por considerar que constituia un factor especial que limitaba sus
oportunidades de empleo.

Por ello, los sindicatos panamefios estdn procurando establecer debates tripartitos
sobre el decreto-ley, con e fin de crear un entorno mas favorable en relacién con las
oportunidades y condiciones de empleo.

Cuestiones de politicay conclusiones

Panama, animado por los armadores de los Estados Unidos, establecid la primera
region maritima de inmunidad con el primer registro libre moderno. Por lo tanto, este
registro ofrece un entorno muy valido en e que pueden desplegar sus actividades los
distintos empresarios armadores, pero es bastante singular que su éxito no haya generado
en Panamé més interés por laindustria naval ni una cultura maritima. Asi pues, a pesar de
ostentar la mayor inscripcion del pabelldn, se observa una falta de participacion manifiesta
de los panamefios a todos los niveles, y muy especialmente a nivel de la gente de mar. Este
es € reto a que se enfrenta la Administracién y, en concreto, la recién creada Autoridad
Maritima de Panama.

La ausencia de cultura maritima quiza resulte sorprendente habida cuenta de la
presencia de una de las arterias maritimas mas importantes del mundo: € Canal. La
estructura existente en el momento de la devolucion ha garantizado la inmunidad en la
zona del Canal, que funciona como un ente completamente separado del resto del pais.
Para que Panama desarrolle una estrategia maritima global y coherente, esta actitud debe
cambiar. El Canal y el registro ofrecen un marco que puede servir de base a una verdadera
comunidad maritima. Hace poco € Gobierno y la Administracion se han percatado de la
necesidad de integrar estas actividades, antes aisladas y cerradas en si mismas,
incorporandolas plenamente a la economia y la sociedad del resto de Panama. Las
iniciativas emprendidas en este sentido, junto con un impulso para mejorar laimagen y la
reputacion del registro, han sido sin duda una de las caracteristicas mas significativas de la
actual politica oficial. Su finalidad es ofrecer un foro en @ que se pueda alcanzar una
solucién intermedia en las diferencias politicas y econémicas, tanto en los intereses
nacionales como internacionales. Naturalmente, para €llo es necesario crear y ampliar una
jurisdiccion naciona y facilitar los medios oportunos para mejorar la aplicacion.

El decreto de 1998 supuso un intento serio de subsanar las lagunas fundamentales de
lalegidacion y la reglamentacion maritimas. Pero no deja de presentar ciertos problemas.
La letra del decreto deja demasiada libertad al propietario de la compafiia naviera. Un
debate tripartito sobre un régimen de reglamentacion firme que le sirva de apoyo ayudara a
aclarar las cuestiones fundamentales y lograra una aplicacion més eficaz.

La ensefianza es esencial para € éxito de la estrategia. Dicha ensefianza puede
considerarse tanto en el contexto nacional como internacional. La presencia de escuelas
internacionales de nautica mejorara la condicion de Panama, que dispone de multiples
medios a este objeto. A nivel nacional, hace falta una capacitacion mas rentable para que la
gente de mar panamefia mejore sus perspectivas de carrera en el sector. El aumento de las
cifras redundaria ciertamente en el interés nacional en cuanto a oportunidades de empleo.
El aumento de la concienciacion respecto a la responsabilidad del Estado frente a la
comunidad de la gente de mar también tendr& una enorme repercusion a nivel
internacional.
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El rasgo més significativo de este estudio es que e Gobierno ha reconocido la
importancia, y tal vez incluso e predominio, de las cuestiones maritimas, tanto por parte
del capital como las especificamente laborales. Ademas, la Administracion es consciente
de la complgjidad del transporte maritimo internacional y de su hipersensibilidad a las
presiones politicas y a las actitudes de reglamentacién nacionales e internacionales. En su
calidad de mayor registro del mundo y primer empleador de marinos, Panama tiene una
responsabilidad de primer orden en la garantia de la aplicacion y cumplimiento de los
instrumentos relativos a las condiciones de trabajo y de vida a bordo de los barcos que
enarbolan su pabellon. Panama debe tratar de lograr un equilibrio entre las presiones
competitivas y € buen nombre internacional. Se espera que los armadores apoyen estas
aspiraciones.
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