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¢ De qué trata este modulo?

En este modulo desarrollaremos diversos aspectos relativos al ejercicio de la
inspeccién del trabajo y de la seguridad social de todo trabajo asalariado que se lleva
a cabo en el agua (el transporte maritimo, el transporte fluvial y la pescal y en los
puertos. Con este horizonte, presentamos en primer lugar la informacién de contexto
que necesitamos para comprender la situacion de los distintos mercados de trabajo
que se nuclean en torno a este tipo de actividades, cuales son sus particularidades
y qué desafios presentan de cara al futuro. En segundo lugar, presentamos el marco
normativo internacional, esto es, las principales normas internacionales del trabajo
relativas a estos sectores. Luego describimos como es el fragmentado marco normativo
nacional que en Argentina regula el trabajo asalariado de la denominada gente de mar
y de los trabajadores portuarios. Finalmente, presentamos una serie de herramientas
y sugerencias para el ejercicio en este contexto de las funciones de la inspeccion del
trabajo y de la seguridad social.

Objetivos

Este mddulo formativo tiene como objetivo principal ayudar a los inspectores del
trabajo y de la seguridad social a desarrollar y ejecutar innovadores servicios de
inspeccion dirigidos a los trabajadores de la navegacion por agua y los trabajadores
portuarios. Al final del mddulo, los participantes seran capaces de:

» Usar las herramientas y metodologias apropiadas para las visitas de inspeccion en
el sector, con el fin de obtener evidencias del cumplimiento o incumplimiento de
las normas laborales y de la seguridad social.

° Asesorar a los empleadores, trabajadores y otros actores relevantes sobre la
mejor manera de cumplir con las regulaciones y de promover buenas condiciones
de trabajo.

» Colaborar eficazmente con los inspectores especializados en la tematica.
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1. INTRODUCCION. CONTEXTUALIZACION DEL TRABAJO
EMBARCADO Y DEL TRABAJO PORTUARIO

Las aguas ocednicas abarcan un area inmensa del planeta: aproximadamente, un 72% de su
superficie. No solo constituyen una de las principales fuentes de alimento de los seres vivos y el
inicio de todas las cadenas alimentarias, sino que, desde el principio de los tiempos, han sido
también fuente de comercio, aventuras y descubrimiento. Han separado a los pueblos, pero al
mismo tiempo los han unido (ONU, 2020). Se estima que el 90% del comercio mundial recurre al
transporte maritimo o fluvial: y el desarrollo de esta actividad depende de la gente de mary de
los trabajadores portuarios.

El sector portuario, que también se remonta a los albores de la civilizacion y no ha dejado de
progresary expandirse, tiene un rasgo esencialmente internacional. No es para nada improbable
encontrarnos por ejemplo con un armador’ griego que posee un barco construido en Alemania,
que tiene bandera de Panama, un capitan espanoly marineros filipinos, y que navega conectando
puertos de todo el mundo, donde operan terminales de contenedores de diferentes paises,
moviendo cargas desde y hacia cualquier continente. Consecuentemente, las relaciones juridicas
del sector se desarrollan en un contexto internacionalizado.

Como hemos podido apreciar en algunos de los mddulos que integran esta Fase 2 del Plan
de formacion, la necesidad de tratar a ciertas categorias de trabajadores de una forma distinta
se justifica generalmente por las condiciones particulares de su trabajo o por la necesidad de
ofrecerles una proteccion especial.? Estos factores se aplican sin ninguna duda a los trabajadores
embarcados. En primer lugar, el buque es al mismo tiempo el lugar de trabajo y la vivienda del
trabajador. En segundo lugar, el trabajo a bordo de un buque sin la posibilidad deir a tierra durante
un largo periodo requiere el establecimiento de ciertas normas, como las del alojamiento de la
tripulacion, la alimentacion y los servicios de fonda.®* Ademas, el mantenimiento de los buques en
constante funcionamiento no solo en el mar, sino también en el puerto, asi como el trabajo por
turnos (o guardias), han dado como resultado regulaciones especiales de las horas de trabajo y
descanso. Otro factor que se suma es la posibilidad de que la gente de mar termine su relacién
de trabajo en un lugar que no sea su sitio de residencia: esta situacion requiere que se tome en
consideracion su repatriacion, es decir, el transporte a su sitio de origen, especialmente si se
trata de gente de mar extranjera (Javillier, 2001).

1. Un término que serd muy frecuente en este modulo. Se llama armador a la persona o empresa que explota un
buque. Es responsable de la gestidon operativa del buque, es decir, es quien lo equipa, pertrecha y prepara para
prestar un servicio de transporte; es quien nombra la tripulacion de a bordo, se ocupa del mantenimiento y gestiona
los certificados reglamentarios que habilitan el buque para su explotacién comercial, y es quien provee al buque de
su seguro maritimo.

2. Véase en especial el Mddulo 11 “La inspeccion del trabajo y las formas atipicas de empleo”.

3. Servicioy conjunto de cdmara, comedor y cocina de un buque.
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Veremos mas factores que entran en juego, pero ya puede apreciarse claramente que la
inspeccion del trabajo en este sector representa un desafio que exige un abordaje especializado,
con caracteristicas distintivas.

1.1. Navegacion por agua y trabajo decente

Como dijimos, el sector del transporte maritimo representa el 90% del comercio mundial y
constituye la arteria principal de las cadenas internacionales de suministro.

En 2015 la poblacion mundial de gente de mar que prestaba servicios a bordo de buques
mercantes internacionales estaba constituida por cerca de 1,6 millones de personas, de las
cuales casi el 48% eran oficiales y el resto, marineros. China, Filipinas, Indonesia, la Federacion
Rusa y Ucrania eran los cinco principales paises “proveedores” de marinos.* La Federacion
Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF) estima que solo en el sector de los buques
cruceros trabajan alrededor de 325.000 marinos, y es posible que éstos no estén incluidos en la
cifra total arriba mencionada (OIT, 2019b).

En el sector maritimo, las mujeres todavia constituyen una pequena fraccion de la fuerza de
trabajo naval y afrontan desafios que pueden dificultar aun mas su participacion en el sector,
desde los abusos flagrantes hasta la discriminacion encubierta y las barreras sistémicas.® Se
ha constatado que existe una brecha de género en el sector maritimo y en sectores conexos: la
gente de mar, los pescadores, los operadores de los puertos, las autoridades de supervision de
los Estados rectores del puerto y los funcionarios gubernamentales, sobre todo en puestos de
responsabilidad, en los que siguen predominando los hombres. Y esta subrrepresentacion de las
mujeres en el sector maritimo no ha cambiado mucho en las uUltimas décadas: segun la ITF, las
mujeres constituyen solo un 2% de la plantilla maritima mundial.® Las mujeres de mar trabajan
principalmente en el sector de los cruceros y los transbordadores en algunos de los empleos
de mar que estan entre los peor remunerados y menos protegidos. Asimismo, suelen ser mas
jovenes que sus companeros varones de tripulacidn, y pocas son oficiales u ocupan otros puestos
de responsabilidad (ONU, 2019).

4. Fuente: UNCTAD, “Mano de obra de gente de mar”, quinquenal, 2015. Division on Technology and Logistics
Disponible en: https://unctadstat.unctad.org/wds/ReportFolders/reportFolders.aspx [Consultado: 24-sep-2020].

5. Recordemos los conceptos de techo de cristal y paredes de cristal oportunamente vistos en el Mdédulo 12.

6. Fuente: https://www.itfseafarers.org/es/issues/mujeres-de-mar[Consultado: 22-sep-2020]. Solamente hay alrededor
de 23.000 mujeres afiliadas a sindicatos maritimos en todo el mundo.
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El programa de género de la OMI

Bajo el lema Formacidn-Visibilidad-Reconocimiento, la Organizacién Maritima Internacional
(OMI]) ha adoptado un enfoque estratégico para mejorar la contribucion de las mujeres como
integrantes clave del sector maritimo. El programa de género de la OMI se inicié en 1988. En
ese momento, solo unos pocos institutos de formacién maritima abrieron sus puertas a las
estudiantes. Sin embargo, desde entonces, el programa ha ayudado a establecer un marco
institucional para incorporar una dimension de género en las politicas y procedimientos de
la OMI, y ha apoyado el acceso a la formacidon maritima y las oportunidades de empleo para
las mujeres en el sector maritimo.

Recientemente, Empoderar a las mujeres en la comunidad maritima fue seleccionado
como el tema del Dia Maritimo Mundial de 2019, lo cual brindd la oportunidad de crear
conciencia sobre la importancia de hacer valer la igualdad de género y destacar la
importante contribucion de las mujeres en todo el mundo al sector maritimo.

Alo largo del afo, la OMI ha trabajado en la creacion de un entorno en el que las mujeres
sean identificadas y seleccionadas para distintas oportunidades de desarrollo profesional
en las administraciones maritimas, los puertos y los institutos de formacién maritima'y,
al mismo tiempo, ha fomentado mas conversaciones sobre la igualdad de género en el
espacio maritimo. El programa avanzé con numerosas actividades, incluido el estreno
de un video, el lanzamiento de perfiles en linea de mujeres en el sector maritimo y la
prestacion de apoyo a las Asociaciones de Mujeres Maritimas (WIMA, por sus siglas en
inglés) lanzadas a través del programa.

En cuanto a las actividades relacionadas con la pesca, la Organizacion de las Naciones Unidas
para la Alimentacion y la Agricultura (FAO, por sus siglas en inglés) estimé que para 2018 casi
39 millones de personas trabajaban en el sector primario de la pesca de captura, de las cuales
el 12% eran mujeres. El total mundial de embarcaciones pesqueras, por otra parte, ascendia a
4,56 millones. Y no es un dato sorprendente si se piensa que el sector proporciona los medios de
subsistencia para casi el 12% de la poblacién mundial.

Alrededor del 90% de los pescadores estan empleados en la pesca a pequena escala, lo que sin
lugar a dudas dificulta, entre otras cosas, la llegada de las politicas publicas vinculadas al trabajo
decente. Dicho de otro modo, el 97% de las embarcaciones son pequenas e incluso no tienen
motor, mientras que solo alrededor del 3% del total de las embarcaciones de pesca motorizadas
miden 24 metros o mas de eslora’ (algo mas de 100 toneladas brutas). La proporcién de estas
grandes embarcaciones es mayor en Oceania, Europa y América del Norte. La FAO estima que
en todo el mundo hay unas 67.800 embarcaciones de pesca con una eslora total de al menos 24
metros (FAQ, 2020).

7. Laeslora es la longitud de una embarcacion tomada desde la proa (parte delantera) a la popa (parte traseral).
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A pesar de las aparentes similitudes entre el trabajo de la gente de mary el de los pescadores,
existen considerables diferencias entre ellos que explican, en parte, por qué su abordaje normativo
se ha producido por caminos parecidos, pero separados, como luego apreciaremos tanto en el
plano internacional como en el nacional.

En efecto, mientras que la industria del transporte maritimo es mas o menos homogénea -v,
en menor medida, la del transporte fluvial-,® la industria pesquera presenta una extraordinaria
diversidad. Las condicionesvarian considerablemente no solode un paisalotrosinotambiéndentro
de un mismo pais. En un extremo se encuentran las grandes corporaciones multinacionales, que
utilizan buques factoria de gran tamano junto con muchas otras embarcaciones, y proporcionan
asi empleo a miles de trabajadores en varios océanos. Y en el extremo opuesto estan las
peqguenas canoas de maderay otros tipos de embarcaciones similares que utilizan los pescadores
individuales para obtener en primer lugar el sustento alimentario que sus familias necesitanyy, si
pueden, algo mas para vender en sus comunidades locales. Casi todas las faenas de la pesca se
sitlan entre estos dos extremos (OIT, 2002a).

Otra diferencia esta dada por el hecho de que las oportunidades de empleo en la pesca estan
atadas en buena medida a la presencia de un recurso finito: el pescado y los frutos de mar, un
factor que depende en buena medida de condiciones climaticas y medioambientales. Asi, tenemos
una actividad que por definicion solo puede ejercerse en funcidn de los periodos estacionalesy en
determinados ambitos geograficos (OIT, 2003).

Mientras la gente de mar habitualmente mantiene una relacion de empleo formal con el
armador, la mayoria de los pescadores en cambio todavia pertenecen al sector no estructurado.
Figuran en esta categoria los pescadores auténomos, los empleados de empresas pesqueras
muy pequenas (que emplean solo uno o dos pescadores, ya sea con caracter regular u ocasional)
y los pescadores que no tienen ninguna relacion concreta de empleo con su empleador.

Mientras la gente de mar usualmente esta sujeta a sistemas de salarios fijos, es habitual que
la remuneracidn de los pescadores consista en una participacion en el valor de las capturas,
en lugar de un salario establecido; a veces se combina con un salario minimo, aunque no es
frecuente. Este sistema puede fomentar la eficiencia y motivar a los pescadores, pero muchas
veces supone un incentivo poderoso para trabajar durante un niUmero excesivo de horas y seguir
pescando incluso en condiciones climaticas peligrosas (OIT, 2017a).

Otra diferencia a senalar: la profesion de la gente de mar es considerada, en general, una
ocupacion a tiempo completo (si bien puede haber importantes lapsos entre dos contratos
consecutivos), mientras que muchos pescadores se consagran solo en parte a la pescay obtienen
el resto de sus ingresos de ocupaciones agricolas o de otra indole.

Por otra parte, los empleadores (con frecuencia, los propietarios de buques pesqueros) y los
pescadores han constituido organizaciones que los representan a fin de normalizar las relaciones
de trabajo y de participar en el dialogo social a nivel local, nacional, regional e internacional. Sin
embargo, por un lado, el porcentaje de pescadores afiliados a sindicatos es reducido y, por otro, no

8. Véase como ejemplo un reciente estudio comparado sobre las condiciones de trabajo en la hidrovia Paraguay-
Uruguay (OIT, 2019c).
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hay una Unica organizacion de propietarios de buques pesqueros (empleadores) que represente
al sector en su conjunto a nivel internacional, aunque si existen organizaciones representativas
de propietarios de buques pesqueros en otros niveles.

La pesca supone la realizacion, durante largas horas, de tareas extenuantes en el mar, que con
frecuencia se convierte en un medio hostil. Los pescadores pueden tener que utilizar equipos
peligrosos, simples o complejos, para capturar, clasificary almacenar la pesca. En muchos paises,
las tasas de lesiones y fallecimientos en este sector son muy superiores a la media nacional de
los demas sectores.

CUADRO N° 1. DIFERENCIAS ENTRE EL TRABAJO EN EL TRANSPORTE MARITIMO Y LA PESCA

TRANSPORTE MARITIMO PESCA
Homogeneidad Diversidad
e de enlen més cotlil E)EerzTr]’ZigssempLeo atada al recurso y a factores
Empleo mayormente formal Alta informalidad
Sistemas de salarios fijos Sistemas variables por captura
Trabajo a tiempo completo Ocupacion a tiempo parcial
Alta sindicalizacion Baja sindicalizacion
Accidentabilidad promedio Altas tasas de accidentabilidad

Fuente: Elaboracion propia.

1.2. Trabajo portuario y trabajo decente

El puerto es un lugar por definicidn complejo y multifacético: involucra, o puede involucrar, una
intensa actividad comercial; es un lugar de descanso y de seguridad para los buques; puede ser
simplemente un refugio frente al mar abierto, ya sea natural o artificial, o estar habilitado también
para que los buques carguen y descarguen lo que transportan, y acceder a los servicios de apoyo a
buques. El puerto es asimismo un lugar acondicionado para asegurar una conexion entre las vias
de transporte maritimo o fluvialy las vias terrestres o aéreas (0OIT, 2002b). En el mundo hay miles de
puertos, desde el muelle en el que se manipulan como maximo algunos centenares de toneladas
por ano hasta el gran puerto internacional, verdadera plataforma multimodal que concentra todos
los servicios logisticos. Pero hoy dia este caracter multifuncional se acentla porque también en
su seno se realiza la manipulacion de las mercancias, su depdsito y almacenaje. Y todas estas
actividades requieren ser sometidas a una ultima actividad que naturalmente también tiene que
tener lugar en los puertos: la inspeccidon y el control por parte de las administraciones. Asi, en
los puertos intervienen numerosos y diversos sujetos y organismos: consignatarios, empresas
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estibadoras, autoridades portuarias, remolcadores, amarradores, aduanas, astilleros y talleres
de reparacion naval, aseguradoras, cargadores, provisionistas, brokers, depositos comerciales,
etc.

La manipulacion de cargas en los puertos ha sido considerada durante largo tiempo como un
trabajo realizado ocasionalmente que solo requeria de mano de obra poco calificada. Pero la
generalizacion de las nuevas técnicas de manipulacion de mercancias, especialmente con la
contenerizacion,’ tuvo profundas repercusiones sobre el trabajo en los puertos (OIT, 2002b).

En primer lugar, se produjo una reduccién de los puestos de trabajo, acompanada por mayores
exigencias de cualificacion y mejora de los ingresos. Pero ademas, estos cambios trajeron
aparejada una mayor precision en el calendario de los movimientos de los buques; y esto permite
prever de forma mucho mas precisa la cantidad de trabajadores que se necesitan. Hasta cierto
punto, en tanto esto disminuye la necesidad de recurrir a la mano de obra ocasional, ha permitido
la inscripcidn progresiva de los trabajadores portuarios. Pero esta registracion también se volvid
necesaria porque ahora los trabajadores portuarios requieren una formacion y una experiencia
adecuadas: tienen que ser capaces de utilizar en buenas condiciones de seguridad y de eficacia
un equipo cada vez mas costoso.

Las estadisticas laborales muestran que la participacidn de la mujer en esta actividad también
es baja: la tasa de participacion de la mujer en la mano de obra portuaria no llega al 12% para
equipos de operaciones, el 22% para autoridades portuarias y el 34% para equipos de direccion
de las empresas portuarias. Por su parte, la participacion de la mujer en la manipulacion de
cargas es del 5%, y en América Latina no llega al 1% (ONU, 2019).

1.3. Trabajo embarcado y portuario en Argentina

Un informe elaborado por el Observatorio Nacional de Datos del Transporte (ONDaT) de la
Universidad Tecnoldgica Nacional nos muestra que en 2011 mas del 90% de las exportaciones
y casi el 80% de las importaciones argentinas cruzaban la frontera por transporte fluvio-
maritimo, seguidas por el transporte por carretera con un 8,8%y 12,5% respectivamente.'® Estos
porcentajes evidencian la importancia decisiva de la actividad en cuanto al comercio exterior
nacional.

Para tener una idea de la inmensa magnitud del eventual universo de buques potencialmente
fiscalizables, comencemos por considerar uno de los principales puertos argentinos; el Puerto

9. La denominada contenerizacion es la expresion maxima de las nuevas técnicas de manipulacion de mercancias
que se fueron adoptando durante el siglo XX. Se trata del progresivo uso masivo de contenedores para transportar
cargas. Tuvo unaincidencia decisiva tanto en la concepcion del tamano de los buques como en el acondicionamiento,
equipamiento, instalaciones, operaciones y empleo en los puertos.

10. Fuente: ONDaT. Distribucién modal del comercio exterior por continente. Disponible en: http://ondat.fra.utn.edu.
ar/?p=880 [Consultado: 22-sep-2020].
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Buenos Aires opera mas del 60% de la carga de contenedores del pais. En 2019 recibi¢ 778
buques (de ultramar y de cabotaje maritimo), de los cuales solamente 32 eran nacionales
(Administracion General de Puertos, 2020]. Ahora bien, como ya mencionamos, este tipo de
transporte es una actividad que involucra a armadores de otros paises, en cuyo caso (veremos
en otros apartados), la actividad de la inspeccidn laboral argentina estara limitada. En cambio,
los armadores argentinos y los buques de bandera nacional'' estan afectados por un alto nivel de
competencia por parte de la inspeccion, equiparable a lainspeccion de cualquier establecimiento
productivo en tierra.

Pero un puerto es un lugar donde los “establecimientos” entran y salen; estan por un breve
tiempo y luego dejan el lugar a otros. Para mejorar entonces nuestra idea sobre este eventual
universo de establecimientos sujetos a inspeccion hay que considerar la cantidad total de buques
registrados. En 2019 la flota mercante argentina era de 192 buques,'? mientras que la flota
pesquera argentina en 2018 contaba con 568 buques registrados y matriculados.™ La dotacion de
estos buques puede ir de unas pocas (pesca artesanal) hasta mas de 80 personas.

Es un mercado concentrado en pocas empresas, lo cual facilita la inspeccion. En 2018 habia
347 empresas activas dedicadas a la pesca y servicios conexos, 91 al transporte maritimo y 114
al transporte fluvial. Estos nimeros comprenden no solo a los armadores sino también a otros
operadores economicos, por lo que el universo de empresas sujetas a inspeccidn —armadores- es
menor."

La cantidad de puestos de trabajo registrados también es reducida si la comparamos con otras
actividades. En 2019 la rama de actividad de pesca y recoleccion de productos marinos tuvo un
promedio de 12.000 puestos, el servicio de transporte maritimo, 4.400 y el servicio de transporte
fluvial, unos 2.400, frente a los casi 6 millones y medio de puestos promedio de ese ano.

11.En pocas palabras, el abanderamiento es la nacionalidad del buque, y esta determinada por el pais en el cual ha
sido registrado.

12. Fuente: UNCTAD, “Flota mercante por pabelldn de matricula y por tipo de buque”, anual. Division on Technology
and Logistics Disponible en: https://unctadstat.unctad.org/wds/ReportFolders/reportFolders.aspx [Consultado:
22-sep-2020].

13. Informacién suministrada por la Coordinacién de Fiscalizacion Portuaria, Maritima, Fluvial y Lacustre (CFPMFL).

14. Por ejemplo, en los buques surimeros -buques factoria que producen pasta de pescado para elaborar surimi-
nuestra flota cuenta con dos buques de este tipo y un promedio de 88 tripulantes cada uno.

15. Fuente: Empresas del sector privado segun rama de actividad 3 digitos del CllU. En “Boletin de Empresas”, Serie
Anual 2018. MTEySS, Observatorio de Empleo y Dindmica empresarial.

16. Fuente: Empleo registrado del sector privado segln rama de actividad 4 digitos del ClIU, en “Boletin de Empleo
Registrado”, Serie Anual 2019. MTEySS, Observatorio de Empleo y Dindmica empresarial.
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GRAFICO N° 1. CANTIDAD DE EMPRESAS REGISTRADAS Y DE PUESTOS DE TRABAJO

CANTIDAD DE EMPRESAS 2018

Transporte
fluvial: 114

Transporte

. Pescay servicios
maritimo: 91 y

conexos: 347

Empresas del sector privado segin rama de actividad 3 digitos del CIIU.
En: “Boletin de Empresas, Serie Anual 2018", MTEySS, Observatorio de Empleo
y Dindmica empresarial.

PUESTOS DE TRABAJO (2019)

Servicio de transporte
fluvial: 2400

Transporte
maritimo: 4400

Pesca y recoleccion
de productos
marinos: 12.000

Empleo registrado del sector privado seglin rama de actividad 4 digitos del ClIU.
En: “Boletin de Empleo Registrado, Serie Anual 2019", MTEySS, Observatorio de Empleo
y Dindmica empresarial.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Observatorio de Empleo y Dinamica Empresarial del
MTEYySS.

Son actividades con poca presencia femenina.”” Aun con estos niveles bajos, la tasa de
feminidad'® del empleo privado crecid en el sector del transporte maritimo y fluvial de un 15,1 en
2013 a un 18,4 en el primer trimestre de 2019, mientras que en el sector de pesca y actividades
relacionadas con la pesca tiene una tendencia decreciente: de 10,6 en 2013 a 8,6 en el primer
trimestre de 2019."

17.Médulo 12, Apartado 1.5. “Desigualdad y discriminacion laboral en Argentina”.
18. Mide la relacion entre la cantidad de trabajadoras mujeres y el total de trabajadores.

19. Fuente: Tasa de feminidad del empleo asalariado registrado privado segiin rama de actividad a 2 digitos del ClIU rev.
3. En Boletin de Empleo y Remuneraciones por sexo. MTEySS - Observatorio de Empleo y Dindmica empresarial.
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GRAFICO N° 2. TASA DE FEMINIDAD (1° TRIMESTRE 2019)

35 32,9
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20 18,4
15
10 8,6
5
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Transporte Pesca y actividades Media
maritimo relacionadas con nacional
y fluvial la pesca

Fuente: Tasa de feminidad del empleo asalariado registrado privado segln rama de actividad a 2 digitos
del ClIU rev. 3. En “Boletin de Empleo y Remuneraciones por sexo”. MTEySS - Observatorio de Empleo y
Dindmica Empresarial.

Por otra parte, en la Argentina hay unos 100 puertos registrados. A través de los complejos
portuarios argentinos se movilizan por ano mas de 170 millones de toneladas de cargas no
contenerizadas y 1,7 millones de contenedores. El desarrollo de esta actividad estd en mayor
medida asociado al comercio exterior del pais. Se destacan claramente las exportaciones de
productos de origen agricola y, considerando volumen y valor, la exportaciéon e importacion de
cargas industriales transportadas en contenedores. En tanto, los movimientos asociados al
cabotaje corresponden centralmente al trafico de combustibles y a la extraccion de arena (Garcia,
2019).

Considerando los volumenes de mercancias operadas, los puertos fluviales del Rio Paranay el
Rio Paraguay tienen un rol gravitante. Son aproximadamente 70 terminales que concentran mas
de la mitad de las cargas totales del pais. En segundo lugar, se encuentra el nodo fluvio-maritimo
de puertos del Rio de la Plata, que incluye el de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA] y los
del norte de la provincia de Buenos Aires, principalmente las terminales portuarias de Dock Sud
y La Plata. Es uno de los complejos mas importantes del pais, que moviliza preponderantemente
cargas contenerizadas de alto valor (Dock Sud) y combustibles y cargas generales (La Plata). Un
tercer grupo esta conformado por los puertos del litoral maritimo que se situan en el sudeste y sur
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de la provincia de Buenos Aires, y que ofrecen las mayores profundidades del sistema portuario
nacional. Las terminales que integran los puertos de Quequén, Coronel Rosales, Bahia Blanca
y Mar del Plata operan graneles liquidos y sélidos, contenedores y, en el Ultimo caso, también
productos pesqueros. En cuarto lugar, tenemos los puertos del litoral maritimo patagdnico en
las costas de las provincias de Rio Negro, Chubut, Santa Cruzy Tierra del Fuego. Se caracterizan
por contar también con zonas de aguas profundas y gran amplitud de mareas. Los traficos mas
relevantes son los graneles liquidos (combustibles), productos pesqueros y, en el caso de San
Antonio Este, frutas y hortalizas (Garcia, 2019).

La Republica Argentina es un pais donde se desarrolla tanto la pesca continental como la
maritima, aunque esta ultima representa el 97% de la actividad pesquera nacional. Mar del Plata
es el principal puerto para peces y mariscos dado que recibe el 57% de las capturas, seguido por
Puerto Madryn y Ushuaia en la region patagdnica, que hacia 2014 totalizaban un 29% entre los
dos (FAO, 2014).

Por ultimo, en materia de seguridad y salud en el trabajo y en particular en torno a la
accidentabilidad laboral encontramos la misma problematica global mencionada en el apartado
anterior. Segun los ultimos datos disponibles, como podemos apreciar en el cuadro que sigue,
en las actividades vinculadas a la pesca el indice de incidencia, que representa el niUmero de
accidentes de trabajo por cada cien mil trabajadores, suele duplicar la media del sistema. Por
el contrario, en el transporte maritimo y fluvial este indice se presenta mas cercano a la media.

Como vemos, en 2019 el sector de servicios de manipulacion de carga en el ambito portuario
contaba con mas de 2.400 trabajadores cubiertos por el sistema de riesgos del trabajo y, en este
sector, se notificaron 240 casos de accidentes de trabajo (AT) y enfermedades profesionales (EP),
lo que arroja un indice de incidencia alto similar al que encontramos en la pesca.

—14



ON DEL TRABAJO EN EL SECTOR MARITIMO Y PESQUERO

MODULO 15 I LA INSPECCI

"610Z OUY "BWw?a)sis 19p 1e30) A sauenailied sesed ‘sealjonpoud sapepiun ‘(¥ Uoisiney
‘NI1D 12p s0MbIp 9) 021WOU0da J0}2as unbas pepljigejuapldde ap s81eqolb SeI0pedIPU| ‘| YS B] 8P SEDIISIPeIS ap 011IS0UDI 19 U SOPeW.IojuUl Soje(q ajuand

LL'TS €89 LLLELS €00°299 881°9€L°6 Bw?ajsis 1e10]

L7'81 €l 79101 779701 L62°0GG saJejnoljed sese)

28'%6 0LS £19°€0G 6GG°1GG 168°G8L"6 seAljonpodd sapepiun 1ejo)
, . "d-2'u ownuew

LIS ¢ 06¢ ary 0e9°L 91Jodsueu) 19 eded solsejuawa)dulod SOIDIAIBS | 062Y2S

L6'LE 0 8¢ 0¢ LEL uoroebaneu e) esed sodIAIBS | 0EZYZS

0€'91 0 vad) 861 LE8'8 se1edsl) s0ysodap ap uonsasb ap soIdIAIBS | 740225
) ) olienyod ojiquie

L&76 0 €ec 0ve cLye 12 ua ebued ap uoldendiuew ap sodIAIBS | 020126

£6'€9 0 09 99 686 ebued ap aJisnoe) A eiAn)) aydodsuedy ap 0IAISS | 00ZZ0S
. . soJalesed

€7.¢S _ G6 66 cie’l ap aJisnoe) A jeiAn)) 8yodsued) ap oIS | |01Z0G

LG'6€ 0 Gel Lyl AVAY ebued ap owljliew ayiodsuedy ap o1dIAIRS | 00Z10S

b6'6Y 0 9% %G 026 soJalesed ap owlylJew ayJodsued) ap 012IAI9S | 001 10S

clL'ly 0 0l Ll 0Lz edsad e) esed okode ap sodIAIBS | 0OELED

L9'T71 l ¢L GL G0S aJisnoey A jeIAn)) -jeIUBUNUOD BIS3d | 00ZLE0
) soosnjow A soadeisnud ‘sedad

0428 0 ? ? 89 03daoxa soullew sowsiuehlo ap ugidd91023y | 0ELLEQ
) ) salopesadoldd sanbng ap opldoq e epezijeal

CL 66 0 59¢ €07 099°€ soulJew sojyonpoud ap ugioeloqe)d A easad | 0Z11E0
. ) saJopesadold sanbng us epezijeas sa opuend

¢0 001 0 ¢o8 958 610'8 01daoxa ‘soultew sowsluebio ap eIsad | OLLLEOD

S3LNVLIOVAVINI
VIONIAIONI | $0a1031Iv4 | Sv13no3s A mmwmw_o”_ _wmz %_umm_m,__mww_
30 301ON|  |S3YoavrvavyL| vrvd3asvid NOIOdI4953d nia
’ NOD mom<u V101 S3404VIvavy.l

1vd08V1 avaiiiaviNadiddv 3d s31va019 SITVNNY SIJH0AVIIANI "¢ oN 0daAVNI




]
PLAN DE FORMACION INTEGRAL PARA UNA INSPECCION DEL TRABAJO MODERNA Y EFICIENTE EN ARGENTINA

2. MARCO NORMATIVO INTERNACIONAL

Como primer nivel de analisis del marco normativo laboral, tenemos que subrayar que los
tratados sobre derechos humanos que reconocen y garantizan los llamados derechos econdmicos
y sociales no hacen distinciones entre trabajadores embarcados o trabajadores de tierra o
entre distintas actividades econdmicas del sector. Los derechos y garantias ya establecidos son
universales. Es por eso que sobre este aspecto remitimos a las partes pertinentes del Mddulo 3.
Aqui en cambio nos detendremos en el segundo nivel, el de las normas internaciones del trabajo
de la OIT, y especialmente en aquellas vinculadas al trabajo embarcado y al trabajo portuario.

Desde el principio se decidid que por regla general las cuestiones particulares relativas a la gente
de mary al trabajo portuario serian examinadas en reuniones especiales llamadas maritimas de
la Conferencia Internacional del Trabajo. La segunda reunién de la Conferencia de 1920 fue la
primera de esas reuniones maritimas. Como bien podemos ver en el Apartado 7 de este mddulo,
en los primeros cien anos de la OIT se adoptaron 40 convenios, 29 recomendaciones y 1 protocolo
relativos a la gente de mar, 6 convenios y 4 recomendaciones para el trabajo en la pescay 5
convenios y 5 recomendaciones para el trabajo portuario, lo cual revela la importancia que tienen
para la OIT estas particulares formas de trabajo.!

Pero el marco juridico internacional para la proteccion de los derechos de estos grupos de
trabajadores no se agota con estas normas especificas para cada sector. Mas bien se puede afirmar
que, en todo caso, en determinados supuestos llenan un vacio dejado por normas de alcance
general, o bien las complementan con preceptos especiales acordes a las particularidades de
cada forma de trabajo. Es por eso que en primer término debemos decir que el marco normativo
internacional del trabajo esta integrado por todos los convenios y recomendaciones cuyo ambito
de aplicacidon no excluya expresamente al trabajo maritimo, la navegacion interior, la pesca o al
trabajo portuario o no se restrinja a una determinada actividad o tipo de trabajo ajeno a estos
sectores. Pensemos, por ejemplo, en los convenios fundamentales.?

Luego si llegamos a los convenios que denominaremos sectoriales, cuya caracteristica principal
es precisamente que su ambito de aplicacion esta limitado a determinadas actividades, tipos de
trabajo o personas. Todo este conjunto de normas posee caracteristicas particulares: son normas
internacionales que fueron adoptandose rapidamente, y su nimero ha llegado a ser notablemente
importante. Pero la principal caracteristica que hay que senalar, y que lo diferencia de otros grupos

20. Apartado 3.1. “El orden juridico y las fuentes que lo componen y Apartado 3.2. “Fuentes del Derecho del trabajo”.

21.En conjunto representan casi una cuarta parte de los 190 convenios adoptados por la OIT y una quinta parte de las
206 recomendaciones.

22.Ver Modulo 3, Apartado 4.3. Convenios fundamentales y convenios prioritarios o de gobernanza: la libertad de
asociacion y la libertad sindical, y el reconocimiento efectivo del derecho de negociacién colectiva; la eliminacion
de todas las formas de trabajo forzoso u obligatorio; la abolicidn efectiva del trabajo infantil; y la eliminacion de la
discriminacion en materia de empleo y ocupacion.
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de normas “sectoriales” de la OIT, es que se refieren a una actividad que ha sufrido notables
procesos de cambio y de concentracidn, con lo cual todo el conjunto normativo, tanto en el trabajo
maritimo como en la pesca, ha tenido que ser fuertemente actualizado y flexibilizado, de modo de
producir finalmente las dos normas que presentaremos en los apartados que siguen.

Alcomenzarelnuevo milenio se advirtio que las normas sobre gente de mary sobre pescanotenian
aun una incidencia suficiente sobre las condiciones de trabajo y de vida de estos trabajadores. Los
convenios pertinentes, que en muchos casos tratan sobre una sola cuestidn, registraban tasas de
ratificacion desiguales y su aplicacion y puesta en practica era aun mas desigual. Especialmente si
se los comparaba con los convenios sobre la seguridad de la vida humana en el mary la proteccion
del medio ambiente marino,? que registraban un alto nimero de ratificaciones.

Es poreso que, no obstante considerar que su contenido era valido, actualy Util para la promocion
del trabajo decente, se advirtieron como obstaculos o problemas para su ratificacion (OIT, 2005):

* El caracter excesivamente detallado de algunos convenios.

* La ausencia de mecanismos juridicos que permitiesen modificar sus normas con rapidez
para seguir la evolucion de la industria naviera.

» Cierta dificultad en la comprension y aplicacion provocada por disposiciones complejas,
descoordinadas y que se superponen.?

A partir de identificar todas estas dificultades, se inicid un largo periodo de reconfiguracion
de las normas internacionales del trabajo vinculadas a dos de las tres facetas del trabajo en la
navegacion por agua: el trabajo maritimo y la pesca.

2.1. El trabajo maritimo en las normas internacionales del trabajo

Las normas internacionales que se listan en el Apartado 7 de este moédulo abarcan casi todos
los aspectos laborales, desde las condiciones minimas exigidas para el trabajo de la gente de mar
a bordo de un buque (en particular, edad minima, certificado médico, formacion y calificaciones),
hasta las disposiciones sobre las condiciones de empleo, tales como las horas de trabajo o los
periodos de descanso, los salarios, el derecho a vacaciones y a la repatriacidn, el alojamiento,
las horas de esparcimiento, la alimentacion y el servicio de fonda, e igualmente la proteccién de
la salud, el bienestar y la seguridad social. Estas normas comprenden también las pensiones y
establecen los documentos de identidad de la gente de mar internacionalmente reconocidos, con
el fin de facilitar los controles fronterizos.

23. Ver Apartado 2.5.

24, Por ejemplo, no coinciden plenamente las definiciones que cada convenio da de gente de mar, trabajo maritimo
o0 buque, lo cual incide en la determinacion del dambito de aplicacion de cada norma. En este sentido, un estudio
comparativo verificd que habia trece definiciones diferentes del término gente de mar en los instrumentos de la OIT
sobre el trabajo maritimo y que treinta y seis categorias de personas quedaban explicitamente excluidas del @mbito
de aplicacion (OIT, 2002).
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Pero, como dijimos, esta prolifica actividad normativa sectorial chocaba con una desigual tasa de
ratificacion, que en parte fue debida a su fragmentacion. Advertido el problema tempranamente
por la OIT,?” a lo largo de sus cien anos de existencia se fueron presentando diversas propuestas
para lograr la adopcion de un instrumento que reuniera e integrara todas las normas aplicables
a la gente de mar. Este proceso culmind en 2006 con la adopcion del Convenio sobre el trabajo
maritimo, también llamado MLC 2006 por sus siglas en inglés, que entrd en vigor el 20 de agosto
de 2013. Actualmente cuenta con 97 ratificaciones, que comprenden al 91% del arqueo? bruto de
la flota mercante mundial.

Lo que se hizo es, no solo refundir en un Unico instrumento la parte fundamental de casi todos
los convenios y recomendaciones maritimos anteriores, sino también y centralmente actualizar
sus contenidos y suprimir contradicciones y disposiciones obsoletas. Para superar los problemas
de ratificacion y aplicacion que presentaban las normas internacionales del trabajo del sector,
ademas de los beneficios propios de la concentracion de las normas en un solo instrumento,
se incorporaron y adaptaron las herramientas o mecanismos que habian sido exitosos en los
instrumentos adoptados por la Organizacion Maritima Internacional (OMI), entre ellos:

* Ausencia de numeracion. La primer distincion o novedad que salta a la vista es que su
denominacion no incluye la numeracion clasica en los instrumentos de la OIT. En efecto, si
bien se reserva el nUmero 186 para este Convenio, no se lo aprecia en su titulo. Y esto esta
vinculado a su doble vocacion de permanencia y de constante revision o actualizacion.

o Estructura general del convenio. Su estructura difiere de la tradicional de los convenios
de la OIT, en tanto condensa en un solo instrumento lo que tradicionalmente se separaba
entre convenios y recomendaciones. Consta de tres partes principales que van de lo general
a lo particular: los Articulos y el Reglamento, que establecen los derechos y principios
fundamentales, asi como las obligaciones basicas de los miembros que ratifiquen el convenio,
y finalmente el Coddigo, que contiene disposiciones mas detalladas para la aplicacion del
Reglamento, distribuidas en una Parte A (normas obligatorias) y una Parte B (pautas no
obligatorias, asimilables a las contenidas en las clasicas recomendaciones de OIT).

* Procedimiento de enmienda simplificado y acelerado. Los Articulos y las Reglas solo
pueden ser modificados por el procedimiento general previsto en la Constitucion de la OIT
para todos los convenios. En cambio, el Cddigo puede ademas ser enmendado a través de
un procedimiento simplificado y acelerado de aceptacidn tacita: si un Estado ratificante desea
no quedar obligado por una determinada enmienda, debe presentar su desacuerdo formal
dentro de un plazo determinado.?’

» Aplicacion flexible. EL MLC es inflexible en cuanto a los derechos, pero flexible en materia de
aplicacion: asi se lo definid al presentar el proyecto de convenio. Hay dos medios principales

25. La necesidad de elaborar un instrumento Unico ya se advertia en la Recomendacion nium. 9 sobre los estatutos
nacionales de la gente de mar de 1920, que conminaba a los Estados a elaborar codificaciones clarasy sistematicas
de las leyes nacionales, a fin de facilitar la creacion de un estatuto internacional de los marinos.

26. En nautica, el arqueo es el modo de medir el tamano de los buques a partir de su volumetria o capacidad de carga.

27. Asi, por ejemplo, en 2014 se adoptaron enmiendas para mejorar la proteccion de los marinos abandonados y
proveer una garantia financiera para indemnizar a la gente de mary sus familias en caso de muerte o discapacidad
de larga duracion. Otras fueron adoptadas en 2016y 2018.
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para hacer posible una aplicacion flexible del instrumento. El primero consiste en que
los miembros pueden dar cumplimiento a ciertas disposiciones de forma diferente a la
propuesta en el MLC, pero respetando la denominada equivalencia sustancial, esto es, que las
normas nacionales no se aparten del objeto y finalidad de la disposicion del MLC aplicada. El
segundo medio consiste en formular de manera mas general muchas de las disposiciones
obligatorias de la Parte A, lo cual deja un margen discrecional mas amplio para decidir las
acciones precisas que se vayan a adoptar en el plano nacional.

» Sistema de control basado en certificaciones e inspecciones regulares. Se crea un sistema
de certificacion obligatorio: ciertos tipos de buque requieren asi una verificacion previa por
parte del Estado en el cual esos buques estan registrados. Esta verificacion involucra el
cumplimiento de una serie de requisitos correspondientes a las condiciones de trabajo y de
vida de la gente de mar.

GRAFICO N° 3. ESTRUCTURA DEL MLC

Articulo V. 3. Todo miembro debera velar por que los buques
que enarbolen su pabellén lleven un certificado de trabajo
maritimo y una declaracion de conformidad laboral
maritima, segun lo dispuesto en el presente Convenio.

Convenio
Articulos

Regla 5.1. Responsabilidades del Estado representado
Reg[amento por el pabellén.
(Reglas) Regla 5.1.3. Certificado de trabajo maritimo'y
declaracion de conformidad laboral maritima.

Norma A 5.1.3. Certificado de trabajo
maritimo y declaracion de conformidad
laboral maritima.

Codigo Parte A
(Normas)

Pauta B 5.1.3. Certificado de trabajo
maritimo y declaracion de
conformidad laboral maritima.

Cadigo Parte B
(Pautas)

Fuente: Elaboracion propia.

El MLC tiene, en sintonia con sus objetivos, un ambito de aplicacién amplio. Salvo prevision
expresa en contrario,?® comprende los buques que se dediquen habitualmente a actividades
comerciales, ya sean de propiedad publica o privada. Se excluyen los buques dedicados a la pesca
u otras actividades similares, las embarcaciones de construccion tradicional,? los buques de

28. Por ejemplo, el requisito de certificacion de las condiciones de trabajo y de vida en un bugque no es obligatorio para
los buques de arqueo bruto inferior a 500 o que no efectlen viajes internacionales o viajes entre puertos de distintos
paises. En cuanto a los requisitos sobre alojamiento a bordo, existe cierta flexibilidad en funcion del arqueo bruto
de los buques de que se trate.

29. Los barcos de madera o de construccion primitiva.
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guerra, las unidades navales auxiliares y las embarcaciones que navegan exclusivamente en
aguas interiores, en aguas cercanas a la costa® o en las zonas en las que rijan reglamentaciones
portuarias (ya sea en los propios puertos o en sus inmediaciones). De todos modos, algunas
disposiciones se aplican a grupos mas acotados de buques en funcidn de su antigiiedad,*' tamano
o vinculacion con el transporte internacional.

En cuanto al personal no hace distinciones, puesto que comprende a toda la gente de mar,
aunque soluciona la vaguedad del término al definirlo como toda persona que esté empleada o
contratada o que trabaje en cualquier puesto a bordo de un buque.

GRAFICO N° 4. AMBITO DE APLICACION DEL MLC

4 N\
EXCLUSIONES
{Pesca }
4 Y
[Actividad comercial habitual J —_ {Construccién tradicional }
@ { Buques de guerray auxiliares}
3
o +
m
{Aguas interiores }
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q y, {Aguas abrigadas / portuarias J
\ J
4 Y
[Cualquier tipo de vinculacion J
]
S
()
- +
c
()
(G)
[Cualquier tipo de puesto a bordo ]
A& J

Fuente: Elaboracion propia.

La sola lectura de los cinco titulos que componen el Cédigo nos permite apreciar la integralidad
lograda en lo que hace a las tematicas que el Convenio abarca:

* Requisitos minimos para trabajar a bordo de buques.

* Condiciones de empleo.

30. ELMLC hace referencia a aguas situadas dentro de o en las inmediaciones de “aguas abrigadas”, un concepto sobre
el que alin no hay consenso uniforme. Por tal motivo, se lo considera en base a la distancia a la costa, aunque se
precisa que no es el Unico elemento a tener en cuenta.

31. Por ejemplo, ciertos detalles relacionados con los requisitos estructurales o de equipo no se aplican a los buques
que fueron construidos antes de que el Convenio entrara en vigor para el pais en cuestion (v. Regla 3.1).
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* Alojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentacion y servicio de fonda.
* Proteccion de la salud, atencion médica, bienestary proteccidon social.
e Cumplimiento y control de la aplicacion.

También conviene referirnos a dos convenios que no fueron refundidos en el MLC. Los Estados
que ratificaron el Convenio nium. 71 sobre las pensiones de la gente de mar de 1946 (entre
ellos Argentina) se comprometen a establecer un régimen de pensiones para los trabajadores
que se retiran del servicio en el mar. Estas pensiones deben acordarse desde que el marino
ha cumplido un periodo determinado de servicio en el mar y llega a la edad de 55 o 60 anos.
Ademas, no deben ser de una cuantia inferior al 1,5% por cada ano de servicio en el mar, segun
la remuneracidn sobre cuya base se hayan pagado en su nombre las cotizaciones de ese ano, si
el régimen prescribe pensiones a partir de la edad de 55 anos, ni de una cuantia inferior al 2%, en
el caso de un régimen que prescriba pensiones a partir de la edad de 60 anos.

Por otro lado, debia permitirse a los marinos la bajada a puerto durante las escalas de los
buques y, para esto, se debian simplificar los tramites de extranjeria: esta necesidad requirid
de un convenio internacional de OIT. El primero que se adopté fue el Convenio num. 108 sobre
documentos de identidad de la gente de mar de 1958, ya superado, que preveia el establecimiento
de documentos de identidad para permisos temporales en los lugares de escala, para embarcar
un buque y para el transito ante la incorporacion a una dotacion; y el instrumento actualizado
sobre el mismo tema es el Convenio nim. 185 sobre los documentos de identidad de la gente
de mar adoptado en 2003. Este tratado establece un nuevo documento de identidad para la gente
de mar (DIM) que minimiza las dilaciones administrativas y facilita la obtencién del permiso para
bajar a tierra, el transito y el reembarco, mientras que al mismo tiempo refuerza la seguridad
maritima. De ese modo, mejora el movimiento profesional de la gente de mar.

2.2. El trabajo en la pesca y las normas internacionales del trabajo

Las diferencias sustanciales entre el trabajo de la gente de mary el de los pescadores que vimos
en el Apartado 1 explican la existencia de una regla general en virtud de la cual los instrumentos
maritimos de la OIT generalmente no se aplican a la pesca. Y, al igual que sucedid con el MLC, las
ocho normas especificas (cinco convenios y tres recomendaciones) adoptadas entre 1920 y 2005,
fueron sometidas a un proceso de actualizacion con el fin de que reflejasen los cambios ocurridos
en este sector en los ultimos cuarenta anos, lograr una ratificacion mas amplia y alcanzar,
siempre que sea posible, la mayor proporcidon de pescadores de todo el mundo, en particular los
de las pequenas embarcaciones.

Este proceso culmind en 2007 con la adopcion del Convenio nim. 188 sobre el trabajo en la
pesca y la Recomendacion nim. 199 que lo acompana. Consta de un predmbulo, 54 articulos y
tres anexos. Los articulos se dividen en nueve partes:

» Parte |. Definiciones y ambito de aplicacidn.

e Parte Il. Principios generales. Aplicacién. Autoridad competente y coordinacion.
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Responsabilidades de los propietarios de buques pesqueros, los capitanes o patronesy los
pescadores.

» Parte Ill. Requisitos minimos para trabajar a bordo de buques pesqueros. Edad minima.
Examen médico.

» Parte IV. Condiciones de servicio. Dotacion y horas de descanso. Lista de tripulantes.
Acuerdo de trabajo del pescador. Repatriacion. Contratacion y colocacion. Remuneracion de
los pescadores.

* Parte V. Alojamiento y alimentacion.

e Parte VI. Atencion médica. Seguridad y salud en el trabajo y prevencién de accidentes
laborales. Seguridad social. Proteccion en caso de enfermedad, lesion o muerte relacionadas
con el trabajo.

e Parte VII. Cumplimiento y control de la aplicacion.
e Parte VIIl. Enmiendas a los Anexos |, Il y IIl.

e Parte IX. Disposiciones finales.

Si comparamos con el MLC, aqui contamos con la estructura “tradicional” de las normas
internacionales del trabajo; pero ademas, advertimos que tiene un ambito de aplicacion mucho
mas amplio, puesto que, como dijimos, también busca proteger a la pesca que se realiza en
pequena escala. Es por eso que se aplica a todos los pescadores y todos los buques pesqueros
que se dediquen a operaciones de pesca comercial.

La definicidon de pescador es amplia: es toda persona empleada o contratada, cualquiera sea
su cargo, que ejerza una actividad profesional a bordo de un buque pesquero.®? La definicion de
pesca comercial también es amplia (siempre en busca, como con el MLC, de solucionar problemas
preexistentes en los anteriores conveniosy asi mejorar la cantidad de ratificaciones), y solo quedan
excluidas explicitamente de su ambito de aplicacion la pesca de subsistencia y la pesca deportiva.
Por consiguiente, el Convenio hace referencia a todas las categorias y tamanos de buques de
pesca comercial, con el objetivo de proteger al mayor nimero posible de pescadoresy en todo el
mundo, incluidos los que trabajan a bordo de buques pesqueros costeros mas pequenos.

Sin embargo, al igual que en el MLC, cuando se redactd se reconocidé que algunos Estados
podrian tener problemas para aplicarlo o para aplicar algunas de sus disposiciones a todos los
pescadores y los buques de pesca. Es por eso que aqui también se incluyen herramientas de
aplicacion flexible. En particular, se contempla la posibilidad de excluir del cumplimiento de
los requisitos a algunas categorias limitadas de pescadores o buques pesqueros y la aplicacion
progresiva de determinadas disposiciones a las categorias de pescadores y buques pesqueros
correspondientes. Estos mecanismos fueron concebidos, nuevamente, para lograr una
ratificacion generalizada del instrumento. Incluso una serie de articulos del Convenio prevén

32. La definicion completa es la siguiente: “toda persona empleada o contratada, cualquiera que sea su cargo, o que
ejerza una actividad profesional a bordo de un buque pesquero, incluidas las personas que trabajen a bordo y cuya
remuneracion se base en el reparto de las capturas (“a la parte”); se excluyen los practicos, el personal naval, otras
personas al servicio permanente de un gobierno, el personal de tierra que realice trabajos a bordo de un buque
pesquero y los observadores pesqueros”.
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asimismo requisitos para la proteccion “con arreglo a la legislacion y la practica nacionales [...]
u otras medidas”. Esta no es una disposicién de flexibilidad en si misma, pero contempla cierta
discrecionalidad en la adopcidon de las medidas.

Se adoptan previsiones similares al MLC en materia de cumplimiento y control de la aplicacion,
que analizaremos en forma conjunta en el Apartado 2.6.

2.3. Eltrabajo en la navegacion interior y las normas internacionales
del trabajo

La navegacion interior estd excluida del ambito de aplicacion del MLC y no ha tenido el
desarrollo normativo que tuvieron el transporte maritimo y la pesca. La Recomendacion num.
8 sobre las horas de trabajo (navegacion interior) de 1920 es la Gnica norma internacional del
trabajo especifica para el sector. Invita a los Estados miembros a adoptar una legislacion que
limite la jornada de trabajo de los trabajadores de la actividad, y también a que aquellos Estados
que compartan vias de agua riberenas celebren acuerdos en tal sentido.

Cabe senalar que este déficit normativo ha sido recientemente advertido en el seno del Comité
Tripartito Especial que el Articulo XIIl del MLC cre6 para examinar continuamente su aplicacion.
En la reunidn realizada en abril de 2018, se adoptd una Resolucidn en la que, en ese sentido, se
subraya la existencia de estrechos vinculos entre el transporte maritimo y la navegacidn interior,
y la interrelacidn entre ambos sectores en la cadena de suministro del transporte. Ademas, se
advierte el déficit normativo que ya mencionamosy se senala que los trabajadores del sector de la
navegacion interior enfrentan condiciones de vida y de trabajo Unicas, que requieren una atencién
especial. Sobre esta base, se ha recomendado a los 6rganos consultivos sectoriales que a su vez
soliciten al Consejo de Administracion la convocatoria a una reunién sectorial para discutir el
modo en que podria promoverse el trabajo decente en el sector de la navegacion interior. Ya existe
consenso para realizar una Reunion de expertos sobre el trabajo decente en el sector de las vias
de navegacion interior en el bienio 2022-2023.

2.4. El trabajo portuario en las normas internacionales del trabajo

La necesidad de ofrecer una proteccion adecuada a los trabajadores portuarios, en particular
mediante la reglamentacion de las condiciones de sequridad y salud en el trabajo (SST), fue objeto
de tratamiento temprano por parte de la OIT. A partir de 1929 se adopt6 el primer instrumento
relativo a la SST en la manipulacién de cargas en los puertos.

Pero el caracter ocasional del trabajo y los cambios que a lo largo de los anos fueron
transformando las labores portuarias, sobre todo por la introduccion de nuevos procedimientos
de manipulacién, hicieron necesario buscar que los trabajadores portuarios tuvieran un trabajo

23—



]
PLAN DE FORMACION INTEGRAL PARA UNA INSPECCION DEL TRABAJO MODERNA Y EFICIENTE EN ARGENTINA

regular, o al menos establecer un sistema de colocacion que pudiera darles garantias suficientes
de empleo y de ingresos. Para esto se cred un sistema de registro de los trabajadores portuarios
y se busco asi controlar el flujo de los recién llegados a la profesion.

A su vez, la constante evolucion de los métodos de manipulacion de cargas en los puertos dio
origen a la adopcidon, en 1973y 1979, de instrumentos relativos a sus repercusiones en el empleo
de los trabajadores portuarios, la organizacion del trabajo portuario y la SST.

Los primeros dos fueron el Convenio num. 137 sobre el trabajo portuario de 1973 y la
Recomendacion num. 145 que lo acompana. Segun los principios generales contenidos en el
Convenio, debe ser la politica nacional la que inste a todas las partes interesadas a asegurar a los
trabajadores portuarios, en la medida de lo posible, el empleo permanente o regular, asi como
la existencia de unos periodos minimos de empleo o ingresos minimos, teniendo en cuenta la
situacion econdmica y social del pais y del puerto de que se trate. Para esto, deben establecersey
llevarse registros, y los trabajadores portuarios registrados deben manifestar que estan disponibles
para el trabajo en la forma que determinen la legislacidn o la practica nacionales. Estos registros
a su vez deben revisarse periddicamente a fin de poder responder a las necesidades del puertoy,
en este sentido, toda reduccion del nUmero de inscriptos debe estar acompanada por las medidas
necesarias para evitar que repercuta sobre los trabajadores que quedan y asimismo minimizar
sus efectos. El Convenio también subraya que, a fin de obtener los maximos beneficios sociales
de los nuevos métodos de manipulacion, la politica nacional debe fomentar la cooperacion de las
organizaciones representativas de empleadoresyde trabajadores, yasiaumentar el rendimiento del
trabajo portuario con la participacién, cuando sea necesario, de las autoridades competentes. Los
miembros deben asegurarse de que los trabajadores portuarios estén cubiertos por disposiciones
adecuadas en materia de seguridad, higiene, bienestar y formacion profesional.

Si bien ambos instrumentos fueron adoptados por amplia mayoria,* el Convenio ha tenido luego
una baja tasa de ratificacion. Diversos motivos han informado los Estados sobre las dificultades de
aplicacidony sobre los motivos que consideran que pueden dificultar su ratificacion o las intenciones
de ratificacion. Entre ellos, se recibieron cuestionamientos en torno a las garantias de empleo o de
ingresos que fija el Convenio e incluso al registro de los trabajadores portuarios. Es por eso que
la Comisidn de Expertos en Aplicacion de Convenios y Recomendaciones de la OIT (CEACR) sehalé
que las perspectivas de ratificacion del Convenio no son nada buenas (OIT, 2002b).

Similar situacion se ha presentado con el Convenio num. 152 sobre seguridad e higiene
(trabajos portuarios) de 1979.

2.5. La regulacion internacional de la navegacion por agua

La navegacion es uno de los primeros ambitos en donde los distintos pueblos comenzaron a
consensuar soluciones juridicas uniformes para los problemas que se les planteaban y, aun con

33. El Convenio fue adoptado por 338 votos a favor, 24 abstenciones y ningun voto en contra y la Recomendacion fue
adoptada por 328 votos a favor, 16 abstenciones y ningln voto en contra.

—24



MODULO 15 B LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR MARITIMO Y PESQUERO

los vaivenes de la historia, se ha ido llegando en la actualidad a un contexto de uniformidad
internacional que se caracteriza por la estructuracion y sistematizacion de los diversos institutos
vinculados a la navegacion mediante tratados internacionales. Estas regulaciones internacionales
abordan diversas tematicas, ente otras:

* La delimitacion de la soberania de los paises y la determinacion de qué legislacion es
aplicable a los distintos espacios navegables.

» Laseguridad en la navegacion y la proteccion de las personas.
* Los contratos comerciales y la responsabilidad de los sujetos involucrados.

* La proteccion del medio ambiente.

Nos detendremos en las dos primeras, por ser las que impactan en el Derecho del trabajoy, por
supuesto, en el préoximo apartado nos centraremos en las de contenido eminentemente laboral.

Sucintamente, diremos que luego de un largo proceso en la actualidad los principios generales
que permiten precisar de qué pais es la legislacion a aplicar y la autoridad que puede intervenir en
las diversas situaciones que se pueden presentar en la navegacion internacional estan contenidos
en la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982 (también llamada
Convencion de Montego Bay o CONVEMAR). Este instrumento consta de 320 articulos y nueve
anexos, que rigen todos los aspectos de las actividades humanas en el espacio maritimo, tales
como la delimitacién,* el control ambiental, la investigacidn cientifica marina, las actividades
econdmicas y comerciales, la transferencia de tecnologia y la soluciéon de controversias
relacionadas con asuntos ocednicos. Considerada por muchos “la constitucion de los océanos”,
sin duda significo un gran paso en la consecucion del objetivo de dotar al mar de una regulacion
integral desde un enfoque multidisciplinar, y de ese modo superar las anteriores regulaciones
fragmentadas mediante nuevos criterios y conceptos acordes a la realidad social. El aspecto mas
relevante de la Convencion, y el que mas ha contribuido a hacer de ella una notable realizacion,
es su base conceptual, esto es, la idea de que debia quedar constituido como un acuerdo global.

Asi, delimita los espacios maritimos en los que hay soberania del Estado riberefo y, por
contraposicion, el espacio de alta mar, regido por el principio fundamental de la libertad de uso por
todos los Estados. Para su confeccion, la Convencion recopild y codificd las normas de la costumbre
internacional y las establecidas por otros convenios internacionales relativas a los buques.

Los buques tienen la nacionalidad del Estado cuyo pabellén (bandera) estén autorizados a
enarbolar, pero debe existir una relacién auténtica entre ambos.* Cada Estado establece los

34. Establece una distincion entre distintos tipos de espacios acuaticos que permite calcular y regular la intensidad de
la jurisdiccion que un pais puede ejercer: aguas interiores, mar territorial, zona contigua, zona econdmica exclusiva
y alta mar.

35. Histéricamente, el abanderamiento de un buque era un acto de soberania de la autoridad de un pais. Los paises
de tradicion maritima cuidaban de la reputacion de su flota. Tras la Segunda Guerra Mundial se desarrolld el
fendmeno conocido de forma peyorativa como pabellones de conveniencia, en el que el buque se registra en un
pais distinto al de su propietario, generalmente con el objetivo de aprovechar legislaciones mas flexibles, no solo
en lo laboral sino también en lo tributario. De este modo fue quedando expuesta la ausencia de lo que un fallo del
Tribunal Internacional de Justicia de 1955 denominé en inglés genuine link, segln el cual un pais no puede extender
su proteccion a cualquiera de sus nacionales sin ningun tipo de limitacion, sino que ademas de la nacionalidad debe
existir entre el Estado y su nacional una conexion genuina.
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requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a los buques, para su inscripcion en un
registro en su territorio y para que tengan el derecho de enarbolar su pabellén. En alta mar estan

sometidos a la jurisdiccion exclusiva de dicho Estado.

Todo Estado que ratifico la CONVEMAR debe ejercer “de manera efectiva” su jurisdiccion y
control en cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que enarbolan su
pabellon. Esto comprende, desde ya, todo lo vinculado al trabajo asalariado que alli se despliega.
En particular, debe adoptar medidas respecto de la dotacidon de los buques, las condiciones de
trabajoy la capacitacion de las tripulaciones, teniendo en cuenta los instrumentos internacionales

aplicables (Articulo 94).
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Ejerciciode jurisdiccion [inspeccion) sobre un buque de bandera nacional
que no opera en aguas nacionales

Ejercicio de jurisdiccidn [inspeccion] sobre un bugue de bandera nacional que
no opera en aguas nacionales

Tribunal Superior de Justicia de Galicia, Sala de lo Contencioso, Espana
13/9/2013

Hechos. Las actuaciones inspectoras se iniciaron sobre el trabajo asalariado realizado
en un buque pesquero de bandera espanola y explotado por una empresa espanola, pero
que se dedica a faenar en aguas y caladeros internacionales, sin realizar escalas en
territorio espanol. A partir de un “protesto de mar” (denuncia o anoticiamiento) efectuado
por el capitan con motivo de un amotinamiento de parte de su tripulacion, la inspeccion
del trabajo espanola tomo conocimiento de que entre septiembre de 2009 y abril de 2010
en un viaje desde el puerto de Nouméa (Nueva Caledonia) hasta El Callao (Peru) el buque
contd con la prestacion de servicios de diez trabajadores de nacionalidad indonesia que
no contaban con las autorizaciones y registros necesarios para trabajar en Espana. En
funcion de ello, impuso sanciones vinculadas a extranjeria (que en Espafa también es
competencia de la inspeccion del trabajo) y determiné deuda por recursos de la seguridad
social. La empresa acudio a la revision judicial, alegando, en lo sustancial, que el trabajo
se realizaba fuera del territorio nacional y que, en su defecto, no hubo relacidn de trabajo.
El tribunal confirmé la decisidn de la inspeccidn del trabajo.

Decision del tribunal (extracto). "Analizados los términos del presente motivo, queda
evidenciada laausencia de cobertura legal de lo alegado dado que en elambito del Derecho
administrativo sancionador rige el principio de territorialidad que obliga a la aplicacion de
la normativa nacional a todos los hechos o situaciones que se lleven a cabo en el territorio
del Estado espanol, lo que enlaza y se deriva de las previsiones de la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar [...]. Y, en concreto, de su articulo 94 [...]
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Dicho precepto, que se rubrica Deberes del Estado del pabellén, garantiza que los
trabajadores que ejerzan en un barco con pabelldn espanol tengan la seguridad laboral,
tanto en contratos como en prestaciones, correspondientes al pabelldn bajo el que faenan.

En el Derecho internacional del mar se entiende por nacionalidad del buque aquella que
le es conferida por un Estado, mediante autorizacion a enarbolar su pabelldn, lo cual se
instrumentaatravésde sumatriculacionenun puertoylainscripcionenelcorrespondiente
registro. En el caso que nos ocupa, la recurrente reconoce que el ARNELA es buque
palangrero de nacionalidad espanola, por cumplimiento de los requisitos anteriores.

A su vez, la nacionalidad supone la jurisdiccidon del Estado bajo cuyo pabellon navega
en alta mar, asi como su proteccidon, lo que unido a la ineludible aplicacién del articulo
94 de la Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, nos obliga a la
desestimacion de este primer motivo de impugnacion, toda vez que, existiendo un vinculo
efectivo entre el buque ARNELA y el Estado espanol bajo cuyo pabellén navega, es la
legislacion espanola la aplicable al objeto de tutelar las obligaciones administrativas,
técnicas y sociales, asi como al cumplimiento de la legislacidn internacional y de las
responsabilidades derivadas. Y ello por extensidn al buque palangrero de la soberania del
Estado espanol que es el de su pabelldn.

Lo dicho determina que debamos desestimar el presente motivo de impugnacion ya
que lo esencial es que el buque ARNELA, por las razones referidas y el principio de
territorialidad, es una extension del territorio nacional en aguas internacionales. Con este
presupuesto, no tiene cabida lo argumentado por la armadora recurrente para eludir la
aplicacion de la normativa nacional en materia de extranjeria. Y ello porque lo esencial
es que lo que la inspeccidn del trabajo y la seguridad social sanciona es la prestacién de
servicios laborales, a bordo de un buque palangrero de pabellén espanol, por ciudadanos
indonesios, sin cumplimiento del requisito establecido por el articulo 36.3 de la LO 4/2000,
de 11 de enero, en materia de previa obtencion de la autorizacion de trabajo.

[...] En efecto, es correcta la conclusion obtenida por la inspeccion del trabajo en el
sentido de entender que dicho protesto de mar contiene suficientes datos para tener
por acreditada la existencia de la relacion laboral discutida, como vinculo que une a los
tripulantes indonesios y la armadora. A lo que debemos anadir, como también apunta el
acta de infraccion, que la verosimilitud sobre tal extremo que confiere aquel documento
se consolida al ser ratificado su contenido por la declaracion del citado capitan, en las
oficinas de la Inspeccidn Provincial de Trabajo, el dia 12/05/2011, anadiendo el dato de que,
al tiempo de embarcar en el puerto de El Callao (Perd), a principios del mes de febrero
de 2010, los tripulantes indonesios ya estaban a bordo del ARNELA, siendo, asimismo,
relevante el dato que aporta cuando precisa “...A bordo del bugue toman rumbo hacia
Indonesia pero a tres dias de llegar al caladero dan la vuelta porque no pueden pescar en
sus aguas.” En la travesia de vuelta hacia El Callao afirma que habia pescado, “por lo que
largan el aparejo por la noche, pero por la manana se niegan a recogerlo y acontece lo
relatado en el protesto de mar.”
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En cuanto a todo lo vinculado a la seguridad de la navegacidn y proteccion de las personasy
del medio ambiente también existe un importante cuerpo de normas de caracter casi universal,
cuyas prescripciones han servido de molde para la elaboracion del MCL y se integran para su
aplicacién. Veamos las principales.

El Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar adoptado en 1974
(SOLAS, por sus siglas en inglés) tiene por objetivo principal establecer normas minimas de
seguridad relativas a la construccion, equipamiento y la utilizacidn de los buques. Los Estados son
responsables de asegurar que los bugues que enarbolen su pabellén cumplan las disposiciones
del Convenio, el cual instaura un mecanismo de expedicion de certificados como prueba de que
se ha hecho asi. También el Convenio contiene disposiciones relativas a la supervision: permite
a los gobiernos inspeccionar los buques de otros Estados contratantes, si hay motivos fundados
para creer que un buque dado, y su correspondiente equipo, no cumplen sustancialmente las
prescripciones del Convenio. Este procedimiento es conocido como supervision por el Estado rector
del puerto. La version actual del Convenio SOLAS contiene ademas disposiciones por las que se
establecen obligaciones de caracter general, procedimientos de enmienda y otras disposiciones,
y cuenta con un anexo dividido en 14 capitulos. El Capitulo V se ocupa de la seguridad de la
navegacion, senala especificamente cudles de estos servicios deben prestar los gobiernos
contratantes y establece disposiciones de caracter operativo aplicables en general a todos los
barcos en todos los viajes, incluidos los buques pesqueros.

El Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques de 1973 (MARPOL)
es el principal convenio internacional sobre esta problematica en el medio marino. En él figuran
reglas encaminadas a evitar o al menos reducir al minimo la contaminacién ocasionada por los
buques, tanto la que es consecuencia de accidentes como la que se produce por las operaciones
normales. Actualmente, esta norma incluye seis anexos técnicos. Y en la mayoria de tales anexos
se indica la necesidad de establecer zonas especiales para realizar controles estrictos respecto
de las descargas operacionales. El convenio también se aplica a los buques pesqueros.

Por otra parte, en 1978 se adoptd el Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar (STCW), que fue el primero en establecer a nivel
internacional prescripciones basicas relativas a estos temas. Anteriormente, cada gobierno
establecia sus propias normas, en general sin remitirse a las practicas de otros paises. Por eso,
las normas y procedimientos eran muy dispares, pese a que la del transporte maritimo es la
mas internacional de todas las actividades econdmicas. Similar norma se adopté en 1995 para el
personal de los buques pesqueros (STCW-F).

Finalmente, cabe mencionar el Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional de
1965 (FAL), que busca principalmente evitar los retrasos innecesarios en el trafico maritimo,
ayudar a la cooperacion entre gobiernos y unificar los tramites, documentos y formalidades en
todos los aspectos en los que dicha uniformidad pueda facilitar y mejorar el objetivo del Convenio.
En particular, reduce el nUumero de documentos que pueden ser requeridos por las autoridades
publicas y aporta una lista de documentos y formularios normalizados.

Si bien la CONVEMAR define la jurisdiccion del Estado de abanderamiento, del Estado ribereno
y del Estado rector del puerto, los instrumentos de la OMI especifican coémo deberia ejercerse
dicha jurisdiccion para garantizar el cumplimiento de las reglas sobre seguridad, proteccién y
prevencion de la contaminacion en el sector maritimo. EL Estado de abanderamiento es el principal
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responsable de dar cumplimiento a dichas reglas. No obstante, una de las caracteristicas mas
importantes de la evolucion de la labor de la OMI en las ultimas tres décadas es el aumento
progresivo de la importancia atribuida a la jurisdiccion del Estado rector del puerto, con miras
a corregir el incumplimiento de las reglas y normas por parte de los buques extranjeros que
se encuentren voluntariamente en puerto. Vale aclarar que la entrada voluntaria en un puerto
implica la aceptacién por dicho buque extranjero de la jurisdiccion del Estado rector del puerto
para garantizar el cumplimiento de las reglas de la OMI y, agregamos, del MLC.

2.6. Losorganismosinternacionalesvinculadosaltrabajoembarcado

La gobernanza internacional de los océanos cuenta con numerosas organizaciones integrantes
del sistema de las Naciones Unidas y de la sociedad civil que abordan diversas aristas de este
particular ambito. Nos detendremos en dos que entendemos como mas vinculadas al tema, en
funcion del mandato especifico de los organismos.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI, en inglés IMOJ* es un organismo especializado
de las Naciones Unidas que promueve la cooperacion entre los Estados y la industria de transporte
para mejorar la seguridad maritimay para prevenir la contaminacién marina.

El Convenio constitutivo de la OMI fue adoptado por la Conferencia Maritima de las Naciones
Unidas celebrada en Ginebra el 6 de marzo de 1948 (el nombre inicial era “Organizacién Consultiva
Maritima Intergubernamental” y se modificd en 1975). El Articulo 1 del Convenio constitutivo de
la OMI establece el ambito mundial de sus actividades para las esferas de la seguridad y de la
prevencion y contencion de la contaminacion. También hace referencia a otras tareas, tales como
el fomento de la eficacia de la navegacidn y de la disponibilidad de los servicios maritimos sobre
la base de la libertad de navegacion de todos los buques de cualquier pabellon, y la libertad
de participar en el comercio internacional sin discriminacion. El Articulo 59 menciona a la
OMI como el organismo especializado del sistema de las Naciones Unidas en relacion con el
transporte maritimo y sus efectos en el medio marino. Los Articulos 60 a 62 hacen referencia a la
cooperacion entre la OMI y otros organismos especializados, asi como con otras organizaciones
gubernamentales y no gubernamentales en asuntos de interés comun.

Actualmente esta integrada por 174 Estados miembros y ha adoptado diversos tratados y
otros tipos de normas. Todos los Estados miembros de la OMI tienen derecho a participar en la
adopcion de resoluciones de la Asamblea de la OMI que incorporen recomendaciones sobre la
implantacion de reglas y normas técnicas que no estén contempladas en los tratados previos de
la OMI. También la Asamblea adopta codigos técnicos o directrices que adquieren con frecuencia
caracter obligatorio al incorporarse a las legislaciones nacionales o a los tratados de la OMI.%’

36. https://www.imo.org/es

37. Por ejemplo, el Cédigo internacional para la construcciony el equipo de buques que transporten productos quimicos
peligrosos a granel (CIQ) se ha incorporado tanto al Convenio internacional para la sequridad de la vida humana en
el mar, 1974 (SOLAS), como al Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques, 1973/1978
(MARPOL).
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Las actividades de la OIT y la OMI relativas al sector maritimo son complementarias. Algunas
se han llevado a cabo en forma paralela, pero de manera independiente; otras pertenecen a
categorias que no han sido enteramente tratadas por los comités o subcomités permanentes de
la OMI o por el Consejo de Administracion de la OIT, y dependen de la labor comdn que realicen
ambos organismos, generalmente a través de la conformacion de grupos mixtos especiales de
expertos OMI/OIT. Algunos de estos grupos son los siguientes:

Grupo mixto especial de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion respecto
de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar.

Grupo de trabajo mixto especial de expertos OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de mar
en caso de accidente maritimo.

Reunién conjunta OIT/OMI sobre los reconocimientos médicos de la gente de mar y los
botiquines a bordo de los buques.

La Organizacion para la Agricultura y la Alimentacion (FAO),* que ya hemos presentado en el
Modulo 14y aqui en el Apartado 1, tiene también una agenda comun vinculada al trabajo en la
pesca en la que la OIT actia conjuntamente con la OMI, especialmente en el desarrollo y revision
de una serie de instrumentos no obligatorios que abordan el disefno, construccion y equipamiento
de los buques pesqueros, como por ejemplo:

El Cédigo de seguridad para pescadores y embarcaciones pesqueras de 2005.

Las Directrices voluntarias para el diseno, construccidon y equipamiento de pequenas
embarcaciones pesqueras de 2005.

Las Recomendaciones de seguridad para buques pesqueros con cubierta de eslora inferior
a 12 metros y buques pesqueros sin cubierta de 2012.

La reciente incorporacion como miembro igualitario de la OIT del Grupo mixto especial de
trabajo FAO-OMI-OIT sobre la pesca INDNR (pesca ilegal, no declarada y no reglamentada) es
un reconocimiento del vinculo frecuente entre ese tipo de pescay los déficits de trabajo decente,
especialmente, el trabajo forzoso.

La Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)* es una auténtica
organizacion sindical mundial. Agrupaa 708 organizaciones sindicales de transporte de 154 paises,
que representan a alrededor de 4,6 millones de trabajadores y trabajadoras. Fue fundada en
Londres en 1896 pordirigentes de sindicatos maritimosy portuarios europeos que comprendieron
la necesidad de organizarse internacionalmente para luchar contra los rompehuelgas. Hoy la ITF
organiza al personal del transporte por agua, al personal de pesca, al portuario, al ferroviario,
al del transporte por carretera de mercancias y de pasajeros, al de servicios turisticos y al de
aviacion civil.

En cuanto a nuestro tema, cuenta con una red de alrededor de 130 inspectores, que trabajan
en puertos de todo el mundo. Su labor consiste en inspeccionar los buques que hacen escala

38. http://www.fao.org/home/es/
39. https://www.itfglobal.org/es
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en sus puertos y cerciorarse de que los marinos cuentan con salarios y condiciones de vida y
trabajo decentes a bordo. Realizan inspecciones de rutina y también visitan buques a pedido de
la tripulacion. En caso de que sea necesario, prestan asistencia en la adopcion de medidas para
proteger los derechos de la gente de mar, segun lo permitido por la legislacion.

Como contraparte global de la ITF debemos mencionar la Camara Naviera Internacional® (ICS,
por sus siglas en inglés), que agrupa y representa ante la OIT a los empleadores del sector del
transporte maritimo (es la principal organizacion naviera del mundo y representa alrededor del
80% del tonelaje mercante global] y también a la Organizacion Internacional de Empleadores
(IOE, por sus siglas en inglés),*' que representa la posicion de los empleadores en la OIT, incluidos
los sectores de la pesca y la navegacion interior.

Por ultimo, volvamos a la OIT para sefnalar que desde 1920 cuenta con una Comision Paritaria
Maritima (CPM), como Unico 6rgano bipartito*> permanente. Estd compuesta por representantes
de los armadores y de la gente del mar de todo el mundo y asesora al Consejo de Administracion
sobre cuestiones maritimas, incluida la elaboracion de normas. Entre sus atribuciones especificas
figura la actualizacion del salario basico minimo para los marineros preferentes.“® Este es el
unico mecanismo reglamentario internacional de fijacion de salarios que existe, y de hecho la
Subcomisidn sobre los Salarios de la Gente de Mar de la CPM se cre6 con esa finalidad. El ultimo
salario minimo se fijo entre los 614y los 618 do6lares estadounidenses a partir de julio 2019, a 625
délares a partir del 1° de enero 2020, y a 641 ddlares a partir del 1° de enero 2021 (OIT, 2019).

2.7. La inspeccion del trabajo embarcado

Vimos en los Modulos 2y 3 que la aparicidn de las primeras leyes de proteccidn a los trabajadores
estuvo ligada a la industrializacion de las grandes potencias. También vimos que la inspeccidon del
trabajo surgié como una herramienta creada, principalmente, para hacer frente a los problemas
planteados por ese desarrollo industrial. Y, a medida que la industrializacion avanzaba, también
lo hacia el ambito de aplicacion de las leyes laborales y el consecuente desarrollo de los diversos
servicios de inspeccidn, de modo de ampliar su alcance a otros campos de la actividad econdmica
y a otras categorias de trabajadores.

40. https://www.ics-shipping.org/
41. https://www.ioe-emp.org/es/

42.No estd abierta a los representantes de los gobiernos, aunque si esta facultada para establecer subcomités
tripartitos.

43. Este mecanismo Unico esta incluido en el MLC, el cual establece que la paga o el salario basico correspondiente a
un mes civil de servicio de un marinero preferente no deberia ser inferior al importe que determine periddicamente
la CPM u otro 6rgano autorizado por el Consejo de Administracion de la OIT. Cabe aclarar que la expresion marinero
preferente se aplica a todo marino que sea considerado competente para desempenar cualquier trabajo, distinto de
un trabajo de supervision o de marinero especializado, que pueda exigirse a un miembro del personal subalterno
destinado al servicio de cubierta o a todo marino que sea designado como tal por la legislacion o la practica
nacionales o en virtud de un convenio colectivo (Pauta B2.2.1.1.a.
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Estudiamos también que desde sus albores la OIT se interesd activamente por el desarrollo de
la inspeccidn del trabajo. Si bien no se aplicaba a la gente de mar debido a las caracteristicas y
condiciones propias del trabajo maritimo, ya en la Recomendacion nium. 20 sobre la inspeccion
del trabajo, de 1923, se instaba a cada pais a determinar hasta qué punto sus principios generales
deberian aplicarse a las distintas esferas de actividad o sectores. Y fue tan solo tres afos después,
que se adopté la Recomendacion nim. 28 sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar). EL
proposito de este instrumento fue dejar sentados unos principios fundamentales, inspirados en
las reglas y métodos que habian servido para instituir y llevar a la practica la inspeccion de las
condiciones de trabajo en los distintos paises, de modo de lograr una organizacion eficaz para
supervisar la aplicacion de las leyes del trabajo. Vimos ademas que la tendencia a garantizar
para el mayor nimero de trabajadores la proteccion de la inspeccidn del trabajo se fue ampliando
mediante la adopcidn de diversos convenios y recomendaciones sobre esta importante tematica
de gobernanza.

Ahora bien, paralelamente, como también estamos viendo en este modulo, las diversas
normas sectoriales sobre gente de mar, pescay trabajo portuario fueron incorporando entre sus
previsiones el deber de los Estados de garantizar su aplicacion mediante la inspeccion. Asi se
fue admitiendo paulatinamente, aunque con resistencias y retrocesos, que el Estado rector del
puerto pudiera controlar el cumplimiento de ciertos aspectos de la relacion de trabajo presentes
en los buques de bandera extrajera. Las normas precursoras en este sentido fueron el Convenio
nuam. 147 sobre normas minimas en la marina mercante y su Recomendacion ndm. 155, ambos
adoptados en 1976. Sin embargo, en los debates para la adopcion del Convenio nim. 178 sobre la
inspeccion del trabajo (gente de mar) de 1996 y su Recomendacion, se desestimé esa posibilidad
y se limité el control a los Estado del pabellén (OIT, 1996).

Finalmente, esta resistencia cedié ante la realidad presente en el nuevo milenio: los mecanismos
de inspeccién combinados que prevén el MCL y, en menor medida e intensidad, el Convenio ndm.
188 zanjan el debate y, como adelantamos, adoptan las pautas y herramientas ya probadas en el
control de aplicacion de los convenios de la OMI.

Detengdmonos en algunos detalles generales del MLC para compararlos con lo que estudiamos
en maddulos anteriores en torno a los Convenios num. 81 y num. 129. En primer lugar, hay que
senalar que el Convenio flexibiliza el mandato de la autoridad central al aludir a la actuacion
coordinada de las diversas autoridades. Ademas, permite también delegar la competencia
inspectora en otras instituciones publicas o privadas, y fija un lapso concreto minimo en el que
deben serinspeccionados los buques: no deben transcurrir mas de tres anos entre inspecciones.

Enloconcernientealestatusjuridicode losinspectores, hay unanotable diferencia. Los convenios
generales establecen que los inspectores del trabajo deben ser funcionarios publicos con
garantia de estabilidad. En cambio, el MLC flexibiliza este requisito y exige “medidas adecuadas”
que aseguren que los inspectores tengan la condicion juridica e independencia necesarios
o convenientes para llevar a cabo su funcion, pero no define si deben ser imperativamente
funcionarios publicos con estabilidad u otro tipo de empleados, sean publicos o del ambito privado.

En materia de idoneidad, formacion, facultades y deberes de los inspectores, no se observan
grandes diferencias con los convenios sobre inspeccién que tienen alcance general. De todos
modos, ciertas normas que en éstos son obligatorias, en el MLC no lo son por estar contenidas
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en la Parte B del Cdédigo. Por ejemplo, algunas reglas sobre los recursos necesarios para el
desempeno de la funcion de inspeccidn e, incluso, sobre las facultades de los inspectores.

Una importante reglamentacion que incorporan tanto el MLC como el Convenio num. 188 por
ser caracteristicas del trabajo embarcado esta vinculada al establecimiento de procedimientos
de recepcion y tramitacion de las quejas (denuncias), tanto a bordo de los buques como en los
puertos. El Estado debe garantizar no solo la existencia de esos procesos, sino también que sean
eficaces para lograr la solucion de los conflictos.

Estas concretas previsiones han sido complementadas por una serie de directrices elaboradas
en forma tripartita, cuyas pautas generales nos ayudan a comprender como funciona o deberia
funcionar un servicio de inspeccidn especializado en el trabajo embarcado:

Pautas para las inspecciones por el Estado del pabelldn con arreglo al Convenio sobre el
trabajo maritimo, 2006, adoptado en 2009.

Pautas para los funcionarios encargados del control por el Estado del puerto que realizan
inspecciones en virtud del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, adoptado en 2009.

Pautas sobre la inspeccion por el Estado del pabelldn de las condiciones de vida y de trabajo
a bordo de los buques pesqueros, adoptadas en 2017.

Pautas para los funcionarios encargados del control por el Estado del puerto que realizan
inspecciones envirtud del Convenio nim. 188 sobre el trabajo en la pesca, 2007, adoptado
en 2011.

Las pautas no solo se basan en los requisitos del MLC y el Convenio nim. 188 sino también,
cuando procede, en los principios y sistemas de inspeccidon laboral que figuran en otros
instrumentos de la OIT, no necesariamente relacionados con la administraciéon y la inspeccidn
del trabajo. Tienen por objeto proporcionar a los Estados informacion practica complementaria
y orientaciones que pueden adaptarse a la legislacidon nacional y a otras medidas de aplicacidn.
Sobre ellas volveremos en el Apartado 5.

Cabe destacar que en el diseno normativo de los sistemas de inspeccion del trabajo maritimo
el rol preponderante lo tiene el Estado del pabelldn. De acuerdo a estos instrumentos, el Estado
ratificante asume, como obligacidn internacional respecto de los buques que enarbolen su bandera,
la de ejercer efectivamente su jurisdiccion y control, y establecer para esto un sistema que garantice
el cumplimiento e incluya -segun proceda y de conformidad con cada legislacidon nacional-:

inspecciones

presentacion de informes

supervision

procedimientos de tramitacién de denuncias
aplicacién de sanciones

medidas correctivas apropiadas

Y también cada Estado ratificante asume obligaciones respecto de los buques de bandera
extranjera queingresen asus puertos, aunque con un alcance mas acotado, como desarrollaremos
en el Apartado 5.
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En el Mddulo 1 estudiamos la importancia que tiene la actuacion coordinada de la administracion
del trabajo con otras areas de gobierno.* Vimos que con similar objetivo las normas especificas
sobre inspeccion del trabajo procuran que exista una cooperacion efectiva de los servicios de
inspeccion con otros servicios gubernamentales y con instituciones, publicas o privadas, que
ejerzan actividades similares.* Evidentemente, en actividades como la maritimay la portuaria, con
tanta presencia regulatoria, la actuacion coordinada de las diferentes agencias estatales adquiere
aun mayor relevancia. Es por eso que tanto el MLC como el Convenio nim. 188 reiteran y precisan
este principio, con especial énfasis en los vinculos a formar con la autoridad maritima de cada pais.

3. MARCO NORMATIVO E INSTITUCIONALIDAD NACIONAL

Con sus particularidades, la regulacion del trabajo embarcado y portuario en Argentina no
ha escapado a la fragmentacion y dispersion normativa que acabamos de relevar en el plano
internacional. Veamos sucintamente como se regula en la actualidad el trabajo en estas actividades.

3.1. El contrato de ajuste en la actualidad

Su estudio -especialmente si es introductorio- resulta complejo porque existe una dispersion y
fragmentacidon normativa equiparable a la que motivé la adopcion del MLC. Esta situacion genera
no pocas confusiones y da lugar a multiples controversias y resoluciones judiciales diversas en
temas centrales para el trabajador.

En la actualidad,* el plexo normativo nacional que rige la prestacion de trabajo a bordo y que
regula el contrato de ajuste esta compuesto, en primer término, por la Ley de Navegacion N°© 20.094
de 1973 (LNJ, la Ley N° 17.371 Régimen de Trabajo a Bordo del Personal de la Navegacion de 1967
y su complementaria Ley N° 17.823 de 1968. Ademas, estas pautas generales son complementadas
por normas laborales mas especificas contenidas en otras leyes y decretos y, en especial, por las
convenciones colectivas de trabajo. A todo esto debemos sumar la aplicacidn supletoria de la LCT
en aquellos aspectos que resulten compatibles con la naturaleza y modalidades de la actividad
embarcada y con el especifico régimen de trabajo a que se encuentre sujeta. Y, por supuesto, la

44. Apartados 3.3. "Coordinacion entre ministerios” y 3.4. “Coordinacion con agencias”.
45.Mddulo 2, Apartado 2.9. “Cooperacion y colaboracion”.

46.En octubre de 2015, con la entrada en vigencia del Cddigo Civily Comercial de la Nacién, las normas sobre contrato
de ajuste y trabajo a bordo que hasta ese entonces contenia el derogado Cédigo de Comercio se incorporaron como
Articulos 631 a 678 de la Ley de Navegacion.
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aplicacion directa de las normas obligatorias contenidas en las normas internacionales del trabajo
y, en especial, en el MLC y el Convenio num. 188.

Frente a este plexo, las convenciones colectivas de trabajo son las que centralmente han venido
a actualizar ese régimen legal fragmentado y anacronico, adecuandolo a las exigencias de una
actividad en constante transformacion. Es por eso que, como medida previa a toda actuacion
inspectora, el mejor recorrido para conocer los normas laborales aplicables a un caso concreto es
acudir a la CCT, para luego si ir a las demas fuentes de caracter mas general. A lo largo de este
apartado presentaremos algunos recuadros destacados con ejemplos de la forma en que en la
actualidad se regulan colectivamente los diversos institutos de la actividad.

En este recorrido que proponemos, es importante tener en cuenta el hecho de que en un mismo
buque se puede aplicar mas de una CCT. Esto se debe al proceso histdrico de sindicalizacion de la
actividad que se dio en nuestro pais, que derivo en la conformacion de sindicatos de oficio, profesion
o categoria,*” que fueron negociando sus convenios en forma independiente en algunos casos o
conjunta en otros. Vemos en el siguiente cuadro una lista no exhaustiva de algunos de los sindicatos
con personeria gremial que comprenden a trabajadores embarcados.

CUADRO N° 3. ASOCIACIONES SINDICALES DE PRIMER GRADO DEL PERSONAL EMBARCADO

Centro de Capitanes de Ultramary Oficiales de la Marina Mercante

Asociacion Argentina de Capitanes, Pilotos y Patrones de Pesca

Centro de Patrones y Oficiales Fluviales, de Pesca y Cabotaje Maritimo

Centro de Jefes y Oficiales Maquinistas Navales

Centro de Jefes y Oficiales Navales de Radiocomunicaciones

Asociacion Profesional de Capitanes y Baqueanos Fluviales de la Marina Mercante

Sindicato Conductores Navales de la Republica Argentina (SICONARA]

Asociacion de Buzos Profesionales

Sindicato Maritimo de Pescadores (SI.MA.PE)

Asociacion Argentina Empleados de la Marina Mercante

Centro de Médicos Embarcados de la Marina Mercante

Sindicato de Electricistas - Electricistas Navales

Sindicato de Obreros Maritimos Unidos (S.0.M.U.)

Fuente: Elaboracidn propia a partir del Buscador de Entidades Sindicales del MTEySS. “8

47.Veremos en el Mddulo 18 que son aquellos denominados horizontales, porque abarcan solo un segmento dentro de
una o varias actividades, frente a los verticales que agrupan a trabajadores de un mismo sector de la produccién o
de la actividad econdmica cualquiera sea su categoria o calificacion profesional o la empresa en que trabajen.

48. Disponible en: http://dnasconsulta.trabajo.gob.ar/ [Consultado: 24-sep-2020].
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Veamos los principales aspectos del contrato de ajuste, especialmente aquellos que se
diferencian del contrato de trabajo tipico de la LCT. Para esto, seguiremos en lineas generales
el esquema propuesto en el Mddulo 6 “Inspeccion de las condiciones de trabajo”, privilegiando

aquellos aspectos en los que se aparta de la regulacidon general de la LCT.

Sibien hoy en dia no existen dudas sobre la laboralidad de estas formas de trabajo, corresponde
senalar que este particular contrato tuvo un proceso de reconocimiento de derechos laborales
en paralelo al que se dio en general para el trabajo terrestre,“’ desde la adopcion de normas en
el viejo Codigo de Comercio del siglo XIX centradas en la proteccion de los intereses del viaje [y
del armador), hasta la profusa reglamentacion laboral adoptada por la negociacion colectiva de

nuestros dias.

Relacion de trabajo y pesca a la parte

Trueba, Pablo ¢/ Direccion General Impositiva

Corte Suprema de Justicia de la Nacion
18/9/1999

Hechos. Un pescador inicié6 un amparo contra el Estado solicitando la declaracién
de inconstitucionalidad de una serie de decretos que encuadraban la actividad de los
trabajadores de la pesca costera con sistema de remuneracion a la parte como actividad
auténoma partiendo de la premisa de que ese tipo de ingreso implicaba la asuncion del
riesgo economico. Obtuvo decision favorable en ambas instancias ordinarias y el Estado
acudid ala CSJN que, adhiriendo a lo dictaminado por la Procuracion General de la Nacidn,
confirmo la decision.

Decision del tribunal (extracto). “Los jueces de la causa han precisado que el sistema
de retribucion ‘a la parte’ es una forma de retribucion en la pesca costera, que no hace
variar la naturaleza de la relacion, ni es dbice para considerar que existe relacion de
dependencia, porque hay subordinacion juridica y econdmica, direccion y obediencia.

Ademas, han destacado que el régimen de estos trabajadores esta regulado en una
convencion colectiva, que establece -entre otros aspectos- que la remuneracién debe
abonarse del 1 al 10 de cada mes y que se aplica supletoriamente, en todo lo demas que
no esté pactado, la Ley de Contrato de Trabajo (DT, 1976-238).

Por otra parte, cabe destacarlo, ese razonamiento sigue la linea sustentada por V.E. al
descalificar un fallo que habia sefalado que ‘la asuncién de un riesgo para poder cobrar
no es compatible con la legislacion laboral tipica ni con la pesca de altura’, porque tal
apreciacion prescindia de considerar que ‘la Ley de Contrato de Trabajo prevé distintas
modalidades de remuneracién, una de las cuales se relaciona precisamente con el

49.Mdodulo 3, Apartado 1. “Evolucion histérica del Derecho del trabajo”.
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rendimiento obtenido y con la participacion en las utilidades (art. 104 y concs., Ley de
Contrato de Trabajo; art. 9 y sigtes., Convenio Colectivo de Trabajo 348/75)" (ver autos
‘Torres, Ramona el Luis Solimeno s/ Indemnizacién por muerte’ del 10 de agosto de 1995,
t. 157, XXVIII, t. 118, XXVII —La Ley, 1996-D, 876-38.936-S—).

Incluso, también debe ponderarse para evaluar la pretension de la recurrente, que el
mismo Poder Ejecutivo revirtié su posicion inicial dejando sin efecto las normas de los
Decretos 2104/93, 433/94y 1262/94 que encuadraban como auténomos a los trabajadores
remunerados ‘ala parte’, mediante el dictado del Dec. 701/97, que les asigné el tratamiento
del trabajo en relacion de dependencia.

Desde esa perspectiva, pienso que la argumentacion de la recurrente se presenta solo
como un desarrollo genérico de impugnaciones que omite, empero, el analisis de dichas
cuestiones relevantes.

Las consideraciones vertidas para fundamentar el caracter independiente de la actividad
resultan inconsistentes ante la revision del criterio legislativo del 6rgano de gobierno, en
ejercicio de facultades delegadas. En tales condiciones, tampoco hallo justificado que la
prueba informativa -de cuya desestimacion se agravia- tuviera virtualidad para variar el
resultado del pleito.

Sobre dicha base, estimo que ha sido correcta la declaracion de inconstitucionalidad
de los decretos cuestionados, por cuanto no es posible atribuirles una interpretacion
compatible con la observancia del derecho de propiedad y de igualdad ante la ley (arts.
16 y 17, Constitucion Nacional), a cuyo tenor los trabajadores que se desempenan en
relacion de dependencia deben estar sometidos al tratamiento previsional previsto para
esa categoria.”

La determinacion del ambito de aplicacion de las normas laborales® de la navegacidon sigue el
principio general del Derecho internacional. Asi, el Articulo 610 LN establece que los contratos de
ajuste se rigen por la ley de la nacionalidad del buque en que el capitan, los oficiales y los demas
tripulantes presten sus servicios. Cabe senalar que existe una excepcion por la cual en ciertos
casos se permite a los armadores argentinos arrendar a casco desnudo®' buques y artefactos
navales de bandera extranjera, que recibiran el tratamiento de bandera argentina. Este régimen
actualmente esta regulado por la Ley N° 27.419 de “Desarrollo de la Marina Mercante Nacional y
la Integracion Fluvial Regional” de 2017, que precisa que todos los contratos que se celebren con
el objeto de tripular los citados buques y artefactos navales se regiran por la legislacion argentina
y quedaran bajo jurisdiccion administrativa y judicial argentina.

Otra caracteristica esta dada por el hecho de que se impone al tripulante contar con formacion
y habilitacion previa como condicion de acceso al empleo y, consecuentemente, al armador la

50. Médulo 3, Apartado 3.3. “Ambito de aplicacién de las normas laborales”.

51. En la locacion o arrendamiento a casco desnudo se alquila el buque sin armary sin tripulacion.
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obligacion de contratar personal habilitado y matriculado en registros por la autoridad maritima.
Incluso, el capitan estad facultado para negarse a embarcar al tripulante que no cuente con
las habilitaciones necesarias. Aqui apreciamos un primer ejemplo de una norma propia de
la navegacidn, que proyecta sus efectos sobre un contrato de trabajo. Ninguna persona, sea
trabajador asalariado o auténomo, puede formar parte de la tripulacion de un buque si no es
habilitada por la autoridad maritima (Articulo 104 LN] y la habilitacion se otorga atendiendo a las
necesidades de idoneidad y demas requisitos que determine la norma legal.®?

En similar sentido, la Ley N° 24.922, Ley Federal de Pesca de 1997 (LFP), establece la
obligatoriedad para todo el personal embarcado en buques pesqueros de poseer libreta de
embarco, titulo, patente y cédula de embarco o certificado de habilitacion profesional expedidos
por las autoridades competentes (Articulo 39). Recién entonces, cuando el tripulante esté
habilitado y posea su libreta de embarco, se encontrara en situacion de ser embarcado, de ser
enrolado en un buque, es decir, ser anotado en su libro de rol (Articulo 85, LN).%

En cuanto a la edad minima para trabajar embarcado, debemos remitirnos a lo estudiado en
el Mddulo 9 y reiterar que en nuestro pais el trabajo realizado en el mary en aguas interiores se
considera trabajo peligroso, cualquiera sea la actividad o tarea (Decreto 1117/2016). En pocas
palabras, el trabajo embarcado esta vedado a toda persona menor de 18 anos.* De todas formas,
la reglamentacidon administrativa sobre navegacion exige en general contar con 18 anos o mas
para poder ser habilitado como tripulante. Esta norma excluye la categoria de aprendices, fijada
en 16 anos; pero justamente esta circunstancia esta siendo estudiada desde los mecanismos de
control periddico de la OIT, puesto que el propio MCL comprende a los aprendices.*®

La exigencia de nacionalidad argentina para la tripulacidn es otro elemento caracteristico que
debemos ponderar como limitante del acceso al empleo. Con ciertas excepciones, la LNy la LFP
exigen que el 75% del personal embarcado en buques de bandera nacional sea argentino y que
solamente se habiliten capitanesy oficiales argentinos. Similar prevision se exige para los buques
de bandera extranjera que por diversos motivos estén autorizados a desarrollar actividades en
aguas de jurisdiccion argentina reservadas para buques de bandera nacional.®

A diferencia del contrato de trabajo tipico de la LCT, el contrato de ajuste exige su formalizacién
por escrito, y se debe hacer entrega de una copia siempre que el trabajador la solicite. Es

52. El Reglamento de Formacion y Capacitacion para el Personal Embarcado de la Marina Mercante (REFOCAPEMM),
aprobado por el Decreto 572/1994, contiene los requisitos y procesos para la obtencién de titulos que acrediten la
idoneidad exigida para desempenar empleos a bordo de buques de bandera nacional.

53. 0tro dmbito donde se produce un fendmeno similar es la aeronavegacion. También el transporte por carretera
(Médulo 16), aunque con menor intensidad, ya que para ser conductor de camiones o de 6mnibus las normas de
transito exigen contar con una licencia de conducir profesional, que tiene mayores exigencias en lo que a formacion
y condiciones personales respecta.

54. Modulo 9, Apartado 4.10. “Listado de trabajos peligrosos para personas menores de dieciocho afos de edad”.

55. Disponible en: https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:13100:0::N0::P13100_COMMENT_ID,P11110_
COUNTRY_ID,P11110_COUNTRY_NAME,P11110_COMMENT_YEAR:3959427,102536,Argentina,2018 [Consultado: 24-
sep-2020].

56. Por ejemplo, el Capitulo IX “Tripulaciones” de la Ley N° 27.419 contiene algunos supuestos, y precisa que ademas
los contratos de ajuste se regiran por la legislacion nacional. Por su parte, la LFP exige un 50% de tripulantes
argentinos para aquellos buques de bandera extranjera a los que, con motivo de tratados internacionales de pesca,
se los autorice a pescar en aguas reservadas para los buques argentinos.
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frecuente en los CCT incorporar un texto modelo para los contratos de ajuste. Los documentos
y el libro de uso obligatorio en la navegacion son aprovechados como prueba de la existencia
del contrato de ajuste y de las condiciones pactadas. Por eso, a falta de contrato escrito la Ley
establece que serviran a tal fin el libro de rol y la libreta de embarco, documentos sin los cuales
no se puede iniciar la navegacion.

Algunos convenios colectivos hanincorporado el uso de un libro especial de trabajo denominado,
generalmente, libro de trabajo a bordo, en el cual se suele dejar registro de las tareas realizadas,
las jornadas trabajadas y el trabajo suplementario de cada tripulante.

ElArticulo 636 de laLN refiere atres modalidades contractuales vinculadas a laindeterminacion
o no de la duracion del contrato. El ajuste por viaje es la modalidad tradicional, que hoy ya no
predomina. Podia convenirse un viaje prefijado (del puerto A al puerto BJ, pero lo mas comun
era contratar al tripulante por “viaje redondo”, es decir, de ida y de vuelta al lugar donde se
lo contratd y embarcé. También se alude al ajuste por tiempo determinado. A diferencia del
anterior, aqui se fija un plazo cierto, como en el contrato a plazo fijo de la LCT. La LN aclara
que si el plazo culmina estando el buque en navegacion, se considerara prorrogado hasta la
terminacion de la descarga en el primer puerto de escala. Y que si esto ocurre en un puerto que
no es el de enrolamiento o retorno habitual, se deberan pagar al tripulante los gastos de retorno,
transporte de equipajes, alimentacidn y alojamiento de acuerdo con su categoria. Finalmente, el
ajuste sera por tiempo indeterminado cuando la vinculacion se haga sin plazo de finalizacion.
Esta modalidad se diferencia del contrato tipico de la LCT en que las prestaciones suelen ser
discontinuas y durante el periodo de inactividad el trabajador queda “a 4rdenes”, con ciertos
deberes especificos hacia su empleador.

Contrato de ajuste y estabilidad

CCT 562/2009 Capitanes y oficiales que trabajen en los buques tanque destinados al
transporte fluvial y/o maritimo, en los buques para operaciones “costa-afuera”, en todo tipo
de embarcaciones de apoyo (“Supply Vessel” o similar).

“Articulo 16° - Contrato de Ajuste: Se celebrara entre el Armador o su representante y el
Capitan u Oficial y debera estar en conformidad con las prescripciones de este Convenio
Colectivo de Trabajo y del articulo 984y concordantes del Cédigo de Comercio, y su duracion
podra ser por tiempo indeterminado, o por tiempo determinado, o por viaje.

Ademas de los datos de identificacion del Capitan u Oficial, Armador y buque, el Contrato
de Ajuste contendra las fechas de contrataciony de presentacion a bordo, y las modalidades,
condiciones trabajo, categoria y salarios (segun lo establecido por este Convenio), asi como
también la fecha prevista para el vencimiento del ajuste para el caso de Contrato por Tiempo
Determinado o el Puerto de Destino cuando sea Por Viaje.
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Se firmaran tres (3) ejemplares del Contrato de Ajuste: uno para la Empresa Armadora,
otro para el Capitan u Oficial y otro para el archivo del Capitan del buque.

Se adjunta, como Anexo Il, un modelo de Contrato de Ajuste para personal efectivo y otro
para personal relevante.

Articulo 17° - Prérroga del Contrato de Ajuste: El vencimiento del Contrato de Ajuste por
Tiempo Determinado podra ser prorrogado por el Armador cuando circunstancias operativas
o comerciales asi lo aconsejen, en hasta un quince por ciento (15%) del plazo original de
contratacion. Dicha extension no podra ser inferior a tres (3) dias. Cualquier prérroga mayor
alquince porciento (15%) indicado requerira del consentimiento expreso del Capitan u Oficial.
Cuando éste no preste conformidad con ellay el Armador no lo desembarcare, se generara
un adicional equivalente al treinta por ciento (30%) de los haberes devengados por todo
concepto a partir de la fecha de vencimiento del plazo original. En ningun caso éste podra
ser prorrogado en mas de un cincuenta por ciento (50%). Durante las prérrogas, las partes
deberan respetar todas sus obligaciones legales, convencionales y contractuales. Cuando
se configure “caso fortuito” o “fuerza mayor”, el contrato se extenderd automaticamente
por el tiempo que duren estas circunstancias. El adicional del treinta por ciento (30%) que
eventualmente se genere a raiz de lo previsto en este articulo no serd alterador de la escala
salarial.

Articulo 18° - Efectividad: El Capitan u Oficial alcanzara su efectividad en La Empresa
cuando totalice ciento veinte (120) dias en relacion con ésta tanto sea a través de contratos
de ajuste sucesivos como alternados dentro del ano aniversario.”

Otro elemento caracteristico de estaformade trabajo es la presenciade unamayor subordinacion
motivada ya no solo por la relacion de dependencia hacia el armador, sino por razones de orden
y seguridad de la navegacion. Se trata de una forma de trabajo en donde la subordinacion y la
obediencia de los tripulantes hacia el capitan son factores fundamentales. Esto se plasma en una
serie de deberes que se imponen a la tripulacidn, que para el observador acostumbrado al trabajo
asalariado terrestre pueden resultar novedosos por su intensidad, y que exigen del inspector del
trabajo [y de cualquier otro operador juridico) un detenido analisis a la hora de aplicar las normas
al caso concreto.

Por ejemplo, en el contrato de ajuste, la sancidn por la inobservancia del tripulante de su deber
de obediencia, ademas de consecuencias disciplinarias (suspension o despido con causa) puede
implicar consecuencias penales. Asi, el Articulo 195 del Cédigo Penal sanciona con pena de
prision a todo aquel tripulante que abandone su puesto de trabajo antes de llegar a puerto.
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Subordinacion y obediencia

CCT 673/2013 personal de marineria y maestranza que trabaja a bordo de remolcadores.

“Articulo 6. OBLIGACIONES DEL TRIPULANTE.

al

b)

c)

d)

e

El tripulante debe obediencia y respeto al Patron en su caracter de responsable
maximo y directo de la conduccion nautica, operativa, administrativa y disciplinaria
del buque, como asi también a los Oficiales del mismo. Asimismo, debera observar
una conducta que no viole las normas de moral y buenas costumbres haciendo del
respeto mutuo la regla fundamental de la convivencia y del trabajo a bordo.

Eltripulante debe cumplir con las normas que el Armador establezca para la correcta
operacion del buque e igualmente en todo cuanto afecte al buque y/o al Armador y/o
propietario del mismo dara cumplimiento a las normasy disposiciones vigentes en los
puertos en que el remolcador preste servicios. Asimismo, dara estricto cumplimiento
a las disposiciones referidas a la seguridad e higiene en el trabajo que imparta la
empresa, y utilizarad los elementos de seguridad que le fueran provistos. En todos
los casos, el Armador estara encargado de poner en conocimiento del tripulante la
normativa a la cual este debe ajustarse.

El tripulante efectuarad cualquier tarea que le asigne un superior, incluyendo la
realizacion de los trabajos de limpieza, conservacion, reparaciones menores o de
emergencia y mantenimiento que puedan realizarse con los elementos que se le
provean a bordo, siempre que dichos trabajos sean acordes con su jerarquia y no
representen un cambio permanente de empleo. Estas tareas no daran lugar a una
remuneracion extraordinaria salvo que se encuadren en los supuestos de tareas de
asistencia y salvamento previstos en la Ley 20.094.

El tripulante se obliga a restituir los elementos de trabajo que le hubieran sido
facilitados o proporcionados por el Armador con motivo de su desempeno a bordo,
usados o no, en buen estado; no cabiéndole responsabilidad al tripulante por el
deterioro natural y propio de esos objetos o del que se ocasione por causas fortuitas
o de fuerza mayor; para recibir un nuevo elemento debera entregar el deteriorado.
Asimismo el tripulante sera responsable del deterioro o pérdida ocasionados por
negligencia en el uso y cuidado de tales elementos, en cuyo caso debera abonarlos
y/o reponerlos a su exclusivo cargo.

Eltripulante debera observar buena conducta a bordo, diligencia en el ejercicio de las
tareas que se le encomienden, y cumplir adecuadamente con las obligaciones a su
cargo. En particular, debera abstenerse en forma absoluta del consumo de alcohol
y/o drogas durante el tiempo que se encuentre a bordo, cuya infraccion constituira
injuria grave. A tal efecto el tripulante debera someterse a los test de alcoholy droga
que disponga el armador conforme a la normativa vigente.
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A titulo meramente enunciativo, también seran consideradas injurias graves el retraso
grave o reiterado o la inasistencia del trabajador a la hora de salida de la embarcacidn, o
que presentandose no haga el viaje sin que medie causa justificada; la insubordinacién o la
desobediencia grave a las drdenes impartidas por el Patron u Oficiales del remolcador o el
Armador;y en general el incumplimiento grave y/o reiterado a las obligaciones establecidas
en el art. 139 de la Ley de Navegacion N° 20.094.”

Eltiempo de trabajo de la gente de mar esta regulado principalmente por las Leyes N° 17.371y N°
17.823. Se establece la jornada normal de trabajo efectivo de ocho horas diarias y de seis horas en
los ambientes declarados insalubres por la autoridad competente. Hay algunas particularidades de
mayor intensidad frente al trabajo terrestre: por ejemplo, se aclara que en navegacion siempre, y en
puerto cuando el capitan lo juzgue necesario, el trabajo sera continuado, y no sera interrumpido ni
en los dias domingos ni en los feriados nacionales. Ademas, se dispone —completando lo dispuesto
como criterio general de computo- que se considera trabajo efectivo el que realmente se ejecute
en virtud de una orden de un superior. La jornada puede también ser fraccionada, y el capitan
es quien diagrama los turnos de trabajo. Estas leyes también prevén las formas y modalidades
particulares en que se puede acceder al descanso semanal y a la liquidacion del trabajo en tiempo
suplementario.

Como deberes especificos del armador hay que mencionar el de proveer alimentacion adecuada
(Articulos 676y 677 LNy el de asegurar alojamiento adecuado cuando los tripulantes deban dormir
a bordo (Articulo 678 LNJ. Ninguna de estas provisiones puede tener caracter remuneratorio.

Alimentacion

CCT 729/2015 personal de marineria, maestranza y auxiliar de factoria que trabaja a
bordo de buques pesqueros congeladores con procesamiento a bordo.

“Articulo 13. ALIMENTACION A BORDO. El armador y/o propietario del buque, serd
responsable directo de la provision a bordo para la alimentacion de la tripulacidn,
involucrando esta obligacion no solo la provision, sino ademas la remision y/o envio
en condiciones y medios de transporte adecuados a tal fin. El armador o propietario
proveera viveres de primera calidad y en cantidad suficiente, que permitan la confeccidn
de menus que se adapten a las exigencias climaticas de las zonas en que opere el buque,
de conformidad con el gramaje de la Marina Mercante y a las siguientes prescripciones.

Desayuno reforzado, variado. Igualmente la merienda.

Almuerzoy cena compuestos de entrada, dos (2] platos calientes, postre o fruta, café o té.
La calidad, cantidad y menus deberan ser exactamente iguales para todos los tripulantes.
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Articulo 14. COMISION DE VIVERES. La comisién de viveres se formara por un
representante del personal de oficiales de cubierta, otro de oficiales de maquinas, dos por
personal de maestranza, y dos por personal de marineria, designado por la tripulacion. La
designacion debera ser notificada al capitan, quien debera hacerla saber a la tripulacidn,
el que sera publicado en una pizarra informativa. La comision de viveres actuara en el
momento de recibirse aquellos para controlar su calidad, cantidad y condiciones en que
son embardados, no admitiéndose reclamos postores a este momento por tales conceptos.
Luego controlara el consumo a los efectos que puedan corresponder.

Si no se designare comision de viveres, sus funciones seran cubiertas por el primer
cocineroy eventualmente el primer oficial de cubierta, con la supervisidn del capitany con
exclusidn de todo otro tripulante.

Articulo 15. VIVERES ADICIONALES, BEBIDAS. Se pondra a disposicion de los tripulantes
que cubran guardias o trabajos durante la noche, doscientos centimetros cubicos (200
cm3) de jugos de fruta o dos (2] limones por hombre y por guardia, ademas, seran
provistos de pan o galletitas, flambres, café, té o yerbay leche. Salvo el agua potable, son
a cargo exclusivo del tripulante todas las bebidas. ELl consumo de bebidas alcohdlicas se
encuentra prohibido.

El personal que desarrolle tareas de estiba en las bodegas de congelado expuestos a
temperaturas por debajo de 0 grados sera provisto de chocolate y alguna bebida caliente,
en medidas necesarias y de acuerdo a normas establecidas.”

También el empleador debe brindar asistencia médica al tripulante para todo tipo de lesionesy
enfermedades producidas a bordo (laborales o no).

La repatriacion comprende garantizar el retorno del tripulante al puerto de su ajuste o de
embarque, en casode habersidodesembarcado enunodistinto por cualquier causa. Esta contenido
en la LN y en la Ley N° 20.401 de 1973, que extiende este derecho del tripulante y obligacion
del armador a supuestos de naufragio. Asi, por ejemplo, si se trata de un despido sin causa, el
armador debera correr con todos los gastos del retorno, incluyendo el traslado, alojamiento y
comida (Articulo 645 LN). Por el contrario, en otros casos el armador puede trasladar los costos
de la repatriacion al tripulante. Asi sucede, por ejemplo, en los supuestos de despido con justa
causa o en los desembarcos por hechos provocados por el trabajador, detallados en el Articulo
667 LN.

Los salarios se regulan segun las modalidades caracteristicas de la actividad: por una suma
global, por mes o por viaje. Pero también las normas admiten estipular una suma fija o una
participacién en el flete producido o ganancia de viaje, o bien combinando ambos sistemas, es
decir, una suma fija y una participacion en los fletes. En la navegacidn pesquera, la retribucion
“a la parte”, aln se conserva. Se trata de la parte o participacién del producido econdmico de la
pesca, combinada con un salario fijo y asignaciones diversas.

43—



]
PLAN DE FORMACION INTEGRAL PARA UNA INSPECCION DEL TRABAJO MODERNA Y EFICIENTE EN ARGENTINA

Asi, el Articulo 673 LN establece que el salario es la suma del salario basicoy las participaciones
que se hubieran pactado ademas de las remuneraciones por tiempo suplementario trabajado.
Este intrincado régimen salarial exige en cada caso acudir a la CCT aplicable y los acuerdos
salariales celebrados. Por ejemplo, la LN establece el calculo de ciertos rubros (vacaciones, por
caso) a partir del salario basico, pero colectivamente se ha acudido al salario integral.

La gente de mar usualmente percibe una serie de adicionales remuneratorios propios de la
actividad que se pactan en la negociacion colectiva. Los mas frecuentes (Romero Basaldua, 2008):

Adicionales por antigliedad, mayor titulo, especialidad y categoria.

Bonificacion por responsabilidad jerarquica. Cubre todas las responsabilidades especificas
de los cargos jerarquicos (capitan, jefe de maquinas, etc.], y compensa asi las tareas
genéricamente realizadas que exceden la jornada legal, ya que este personal de comando no
percibe horas extra (Articulo 22, Ley N° 17.371).

Retribucion por tareas no especificas. Se trata de la realizacién de tareas de emergencia
impuestas por la normativa de Derecho publico, en miras a la salvacidn y seguridad del
buque, personasy carga (Art. 139, LN) que podran ser recompensadas conforme lo sefala el
Articulo 658 LN.

Bonificacion por reparaciones en el exterior. Es un incremento previsto para una mayor
estadia en el exterior.

Asignacion por ropa de trabajo.

Bonificacion por tipo de carga o de buque. La clase de carga o buque en que se navegue
pueden generar mayores o menores riesgos o incomodidades. De alli que se volvié habitual
establecer adicionales, por ejemplo, si el servicio se presta en buques petroleros, gaseros
0 quimiqueros; y esto incide en el calculo de las horas suplementarias, en los francos
compensatorios, en las licencias, etc.

Bonificacion por linea o zona de navegacion y primas por viajes de larga duracion. Comprende
viajes, por ejemplo, por zonas peligrosas ya sea por el factor climatico o humano (pirateria,
zona en guerra) o que tengan mayor duracion que lo habitual.

Composicion del salario

CCT 665/2013 Jefes y oficiales maquinistas navales que trabajan a bordo de buques
explotados por armadores representados por la Camara Argentina Naviera.

“Articulo 30° - SUELDO INTEGRAL: El sueldo integral se compone de:
a) SUELDO BASICO: el Sueldo Béasico retribuye las tareas realizadas durante la Jornada
Legal de 8 horas de trabajo;y

b) RESPONSABILIDAD JERARQUICA: La Responsabilidad Jerarquica, que equivale
al 84% del sueldo basico, comprende y retribuye todas las tareas de enrole que se
deban realizar fuera de la Jornada Legal de Trabajo.

SV



MODULO 15 B LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR MARITIMO Y PESQUERO

Articulo31° - BONIFICACION POR ANTIGUEDAD: Los beneficiarios del presente Convenio
Colectivo de Trabajo, embarcados en buques tanques, percibiran una Bonificacion por
Antigliedad calculada sobre el sueldo integral, equivalente a: a) de uno (1) a cuatro (4)
anos, el uno por ciento (1%) por cada afno de antigtiedad, b) de cinco (5) a nueve (9] afos,
el uno y medio por ciento (1,5%) por cada afo de antigiiedad, y c) diez (10) o mas afios, el
dos por ciento (2%) por cada afio de antigiiedad.

Para todos los ingresos que se produzcan a partir de la firma del presente Convenio
Colectivo de Trabajo la antigliedad computara, a todos los efectos legales, a partir del
primer embarque y de conformidad con el Articulo 11° del presente Convenio Colectivo
de Trabajo.

Los beneficiarios del presente Convenio Colectivo de Trabajo, embarcados en el resto
de los buques representados por la CAMARA NAVIERA ARGENTINA, percibirdn una
bonificacion por antigiiedad equivalente y calculada sobre la misma base, no siendo
acumulativos los porcentajes correspondientes a los anos anteriores a la firma del
presente Convenio Colectivo. Los anos de antigliedad anteriores a la firma del presente
Convenio Colectivo, se les aplicara el porcentaje del uno por ciento (1%) por cada afo de
antigliedad.

Articulo 32° - ADICIONAL POR BUQUE MAYOR: Independientemente de otros adicionales
que pudieren corresponder, los beneficiarios del presente Convenio Colectivo, solo cuando
se desempenen en buques de porte bruto igual o mayor a 25.000 TPB, percibiran un
Adicional por Buque Mayor equivalente al quince por ciento (15%) de la suma de Salario
Integral, mas bonificacion por antigiiedad.

Articulo 33° - ADICIONAL POR INFLAMABLE: Sin perjuicio de que en el Sueldo Bésico
para el personal que se desempene a bordo de Buques Tanques vy, por ende, en el rubro
‘Responsabilidad Jerarquica’, se encuentra incluido el presente rubro; los beneficiarios
de este Convenio Colectivo de Trabajo, solo cuando se encuentren enrolados en Buques
Petroleros que transporten liquido inflamable, percibirdn un ‘adicional por Inflamable’
equivalente al quince por ciento (15%) del Salario Integral (o sea, Salario Basico mas
Responsabilidad Jerarquical.

Articulo 34° - ADICIONAL POR BUQUE GASERO: Independientemente del Adicional
por Bugue Mayor que les pudiere corresponder, los beneficiarios del presente Convenio
Colectivo de Trabajo, solo cuando presten servicio en buques Gaserosy que se encuentren
en servicio de transporte de gases licuados percibiran un Adicional por Buque Gasero
equivalente al veinte por ciento (20%) del Salario Integral, mas Bonificacion por antigiedad.

Articulo 35° - ADICIONAL POR BUQUE QUIMIQUERO: Independientemente del Adicional
por Bugue Mayor que les pudiere corresponder, los beneficiarios del presente Convenio
Colectivo de Trabajo, solo cuando presten servicio en buques Quimiqueros (Clasificacion
OCIMF) y que se encuentren habitualmente en servicio de transporte de productos
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quimicos percibiran un Adicional por Buque Quimiquero equivalente al veinte por ciento
(20%) de la suma del Salario Integral, mas Bonificacion por antigiiedad.

Articulo 36° - ADICIONAL POR BUQUE SUPPLY CLASE ‘B’: Los beneficiarios del presente
Convenio Colectivo de Trabajo embarcados en buques comprendidos en la clasificacion de
Supply ‘B’, percibiran un Adicional por Bugue Supply Clase ‘B’ equivalente al veinticinco
por ciento (25%) de la suma del Sueldo Integral.

Articulo 37° - ADICIONAL COSTA AFUERA: Los beneficiarios del presente Convenio
Colectivo de Trabajo embarcados en buques Supply, cualquier sea la clase del mismo,
que desarrollen sus actividades al sur del Puerto La Plata, percibirdn en concepto de
Adicional Costa Afuera una suma equivalente al quince por ciento (15%) de la suma del
Sueldo Integral.”

El salario a ordenes es la remuneracion correspondiente al personal navegante que queda a
disposicion del respectivo armador y no puede ser reembarcado por cualquier circunstancia no
imputable al tripulante. Como senalamos en el Médulo 11,7 es una forma de garantizar ingresos en
los periodos de inactividad.

Personal a ordenes

CCT 723/2015 Personal de marineria y maestranza que trabaja a bordo de buques
destinados a la extraccion y transporte de arena y canto rodado, piedra partida y sus
derivados auxiliares, que desarrollan sus tareas en la zona que comprende esta Camara
de Arena y Piedra y Navegacion Fluvial del Litoral (de Baradero hasta la frontera Norte
del pais).

“Articulo 21: PERSONAL A ORDENES. Se entendera por personal a érdenes a los
tripulantes que durante sus desembarcos o lapsos de permanencia en tierra, quedan
a disposicion del armador, en espera de que éste le asigne el buque en que volvera a
embarcarse, no pudiendo permanecer en esta condicién por un periodo mayor a tres
meses.

Durante el lapso en el que el tripulante reviste como personal a 6rdenes percibira,
exclusivamente, el sueldo basico de acuerdo a su categoria, asignacién por antigliedad y
salario familiar.”

57.Médulo 11, Apartado 3.2. Trabajo a tiempo parcial.
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Los pagos se deben hacer solamente en el puerto y en moneda nacional y, si el pago es en otra
moneda y en puerto extranjero, debe pactarse previamente. Esta regla resulta anacrénica y ha
sido superada por la normativa general que establece la obligatoriedad del pago del salario a
través de depdsito o transferencia bancaria.

El tiempo del pago del salario se regula en el Articulo 674 LN y se aparta de los plazos fijados
en la LCT. El plazo es de 3 dias, y el inicio del cdmputo varia segun lo pactado: si la retribucidn es
mensual, sera desde que finaliza cada mes; si se pacté el pago por viaje, sera desde que termina
la descarga en el puerto en que finalice el viaje; si se pacto participacion, desde que se liquido la
operacion.

Plazo para el pago de salarios

CCT 708/2015 Personal de marineria y maestranza que trabaja a bordo de buques
pesqueros de altura (fresqueros).

“Articulo 15. PAGO DE SALARIOS. Finalizado el mes y hasta el dia 10 de cada mes
siguiente, el armador y/o propietario del buque efectivizara las liquidaciones de haberes
por todo concepto al personal de la empresa, amparado en el presente Convenio.

Para el calculo de la produccion, se tomaran en cuenta los buques que hayan ingresado
a puerto hasta el ultimo dia de cada mes.

El tripulante no efectivo de la empresa, ajustado por un viaje, finalizado el término del
contrato, percibira sus haberes dentro de las setenta dos (72) horas habiles de producido
el desembarco.

Eltripulante ajustado por tiempo determinadoy que decida desvincularse de la empresa,
percibird también sus haberes dentro de las setenta y dos (72) horas habiles posteriores
a la recepcion por parte del armador y/o propietario del telegrama colacionado pertinente
de renuncia remitido por el tripulante.

Eltripulante que se desembarque voluntariamente en puerto extranjero, debera notificar
por escrito al capitan de su voluntad de renunciar a su empleo y percibira sus haberes
dentro de las setenta y dos (72) horas habiles posteriores al desembarco.

El tripulante que fuera desembarcado en puerto distinto al de su contratacidn percibira
los haberes que le correspondan al mes en que se produjo el desembarco, dentro de las
setenta y dos (72) horas habiles posteriores al mismo.

Si el tripulante se desembarcara en puerto distinto al de su contratacion, por su propia
voluntad, dejando constancia al capitan de su resolucidn, percibira los haberes que pueda
haber devengado, dentro de las setenta y dos (72) horas habiles de su desembarque,
siendo a su cargo los gastos que origine su traslado al puerto de contratacion.
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Cuando el desembarque se produzca en puerto distinto al de su contratacion, el armador
y/o propietario de la embarcacion abonara dentro del mismo periodo establecido para el
pago de las remuneraciones, los gastos que signifique el traslado del tripulante al puerto
de contratacion, en caso de corresponder”.

El principio de intangibilidad del salario®® también tiene aplicacidn especial en esta actividad.
En este sentido, el Articulo 673 LN establece como principio que en ningun caso podra deducirse,
retenerse o compensarse suma alguna que rebaje el monto de los salarios, con las siguientes
salvedades:

* Los gastos de repatriacion, cuando fueren a cargo del tripulante.

» Las contribuciones del tripulante con fines jubilatorios o asistenciales y en los supuestos
previstos por las leyes y reglamentaciones vigentes.

° Los adelantos efectuados al tripulante durante el contrato y las entregas efectuadas a
terceros por su orden; estos adelantos no podran exceder en ningun caso la tercera parte de
los salarios convenidos.

e El importe de los danos causados intencionalmente por el tripulante al buque, a sus
elementos o a la carga, en cuyo caso el armador podra consignar judicialmente, del importe
de los salarios, la parte proporcional de las acciones que sean pertinentes; dicha retencion
no podra exceder del 30% de los salarios.

e Elimporte de las multas aduanerasimpuestas alarmador por hechos uomisionesimputables
a la tripulacion.

* Los gastos de asistencia médica, en los casos en que ésta deba estar a cargo del tripulante
(Articulo 667).

En cuanto a la estabilidad y la proteccion contra el despido arbitrario, recién en la década
del setenta del siglo XX los trabajadores por tiempo indeterminado del sector consiguieron que
se estableciera un régimen reparatorio equiparable al personal terrestre —aunque, nuevamente,
no fue por via de la legislacion sino a través de la concertacion de convenciones colectivas de
trabajo-. EL CCT 370/1971 aplicable al personal subalternoy el CCT 4/1972 aplicable a capitanes
y oficiales establecieron finalmente el régimen indemnizatorio por despido de la gente de mar,
y estas normas mantuvieron vigencia incluso tras la sancidn de la LCT y hasta nuestros dias, ya
que muchos CCT actuales remiten a ellos. Se trata de un régimen amplio que no se limita a fijar la
indemnizacién en caso de despido arbitrario, sino que regula causales de extincion del contrato de
ajuste. El régimen otorga el derecho a percibir la indemnizacién por despido “sin justa causa” al
tripulante efectivo, esto es, a aquel tripulante vinculado a la empresa por un contrato de caracter
permanente. Esa efectividad se logra prestando servicios a drdenes del mismo armador por un

58. Mddulo 6, Apartado 4.12. “Descuentos”.
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lapso no inferior a 150 dias dentro del afno aniversario para la navegacion de ultramary no menor
a 120 dias para la navegacion fluvial, portuariay lacustre. En cuanto al monto de la reparacion, el
régimen prevé una reparacion equivalente a un mes de sueldo por ano de servicio.

3.2. El contrato de trabajo en los puertos argentinos

La actividad contd con un estatuto profesional, la Ley N° 21.492 de 1977, que fue derogado
en 1992 por un decreto de necesidad y urgencia que pretendié desregular la actividad (el DNU
817/1992) y que, por cierto, fue declarado inconstitucional en varios aspectos.*

Ahora bien, mas alla de que algunos autores postulan la vigencia de aquel estatuto, lo cierto
es que los principales aspectos reglamentarios del contrato de trabajo de la actividad portuaria
se encuentran -nuevamente- en los diversos convenios colectivos que estan vigentes y que se
han ido actualizando con la dindmica de la negociacidn colectiva. Y, al igual que en el contrato de
ajuste, también este plexo normativo constituido por los convenios colectivo se completa con la
aplicacion supletoria de la LCT en todo lo que resulte compatible con la naturaleza y modalidades
de la actividad.

Enestaactividadtambiénnosencontraremos,aunque enmenormedida, conciertafragmentacion
en lo que hace a la cantidad de convenios colectivos aplicables a un mismo establecimiento. Y es
caracteristica de esta actividad la presencia de negociaciones colectivas a nivel de las empresas,
ya que se negocia directamente con los operadores de cada terminal portuaria en funcion de sus
particularidades operatorias.

Entre las tareas “tradicionales” que desarrollan los trabajadores portuarios, tenemos las
siguientes. El estibador se encarga de las tareas de manipuleo de cargas. Los apuntadores
realizan la labor de controlar la cargay descarga de mercaderias en los buques y en los depdsitos
y todo lo concerniente a la confeccion de documentacion. Los guincheros, son aquellos obreros
que prestan sus tareas operando guinches o gruas. Y los serenos de buques, que son aquellos
trabajadores contratados para la vigilancia general de los bugues amarrados en puerto y de la
carga o mercaderias depositadas en muelles, bodegas y depdsitos de los puertos.

La eventualidad de las tareas sigue siendo una nota caracteristica de la actividad, en tanto esta
sujeta a la presencia de buques en el puerto. Es por eso que es frecuente encontrar contratos
de trabajo de corta duracion, bajo la modalidad eventual de la LCT.° Los CCT suelen incorporar
clausulas que buscan evitar el uso desnaturalizado de esta figura, acudiendo a férmulas
que limitan la cantidad de trabajadores eventuales, o bien, fijando un limite a la cantidad de
contrataciones bajo esta modalidad.

Es frecuente ademas la presencia de normas colectivas sobre la jornada de trabajo y el trabajo
por equipos, en tanto la actividad que se desarrolla en los puertos es ininterrumpida.

59. Este decreto suspendia la vigencia de los convenios colectivos, por ejemplo.

60. Mddulo 6, Apartado 3.3. “Contrato eventual”.
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3.3. Otras formas de trabajo presentes en el ambito acuatico

Algunos centros de trabajo ubicados en el ambito acuatico no estdn comprendidos por las normas
de la navegacidon o portuarias. Sin embargo, por su ubicacidn, también estan sujetos al ambito de
actuacion de lainspeccion especializada en trabajo embarcado. En concreto, nos referimos al trabajo
vinculado a la explotacion de hidrocarburos que se realiza costa afuera (off shore, en inglés). Este
trabajo se realiza en plataformas de exploracion y explotacion petrolera. Y como estas instalaciones
se encuentran excluidas del ambito de aplicacién de la LN, las relaciones juridicas resultantes
de su actividad, entre ellas los contratos de trabajo, deben ser resueltas por el Derecho comuny
no por las normas especificas aplicables a la navegacion. En el plano laboral esto implica que los
contratos de trabajo estan regulados por el régimen comun que expusimos en el Médulo 3, aunque

aqui también encontramos un gran desarrollo normativo a través de la negociacion colectiva.

Trabajo en las plataformas de exploracion

CCT N° 643/2012 Actividades de yacimientos de la industria petrolera privada, en el
continente y costa afuera.

Articulo 22° - Instalaciones costa afuera: Las Plataformas de exploracion y explotacion
de hidrocarburos en la plataforma continental argentina seran consideradas a efectos
del presente convenio, ya sean fijas o moviles, como instalaciones costa afuera y una
extension de las mismas actividades petroleras de costa adentro. En consecuencia, queda
comprendido en esta actividad el personal cuyas categorias y puestos se encuentran en
los listados anexos correspondientes a los TITULOS II, Il y IV.

1. Régimen de Trabajo: El régimen de trabajo que se establece es de un ciclo de trabajo
por un ciclo igual de descanso. La jornada de trabajo es de ocho (8) horas pero, atento a las
caracteristicas y exigencias de trabajo y regimenes especiales en instalaciones costa afuera,
las operaciones se cubriran con dos turnos durante el ciclo de trabajo, compensandose las
horas suplementarias segun la legislacidn vigente al momento de su aplicacion.

2.Régimen de descanso: Elrégimen de descanso establecido esde “1x1” (un dia trabajo por
un dia descanso). Ello significa que una vez finalizado el ciclo de rotacion el personal gozara
de un franco de la misma duracion que el ciclo de trabajo realizado, el cual se computara
desde el momento en que cese en su trabajo en el horario habitual inmediato al descanso.
La rotacion no podra exceder de catorce (14) dias consecutivos de trabajo por catorce dias
descanso y transporte, salvo acuerdo entre el empleador, el personaly el sindicato local.

3. Condiciones de seguridad:

a) Transporte de Personal en Helicopteros: No se efectuara el traslado de personal,
junto con explosivos, combustibles, materiales radiactivos y elementos quimicos que
hagan peligrar la integridad fisica del trabajador.

b) Provision de supervivencia: Todas las lanchas o embarcaciones que salgan al mar
deberan contar, aparte de los elementos de seguridad determinados por las normas
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vigentes, con una provision de supervivencia adecuada al numero de tripulantes
estimada para un periodo no menor de tres dias al momento de su aplicacién en un
todo de acuerdo con las disposiciones de la OMI (Organizacién Maritima Internacional).

c) Capacitacion: Sera impartida por personal especializado y serd obligacion realizar
zafarranchos de abandono de acuerdo con las normas vigentes al momento de su
aplicacion.

4. Salarios: Al personal comprendido en el presente convenio que se encuentre
directamente afectado a las operaciones de Perforacion, Terminacion, Reparacidn,
Intervencién, Produccion, Servicios de Ecologia y Medio Ambiente, Servicios de
Operaciones Especiales y Exploraciones Geofisicas de Plataforma, se le aplicaran las
planillas denominadas Marina Norte y Marina Sud, segun corresponda. Asimismo, las
empresas abonaran durante el lapso de tiempo en que el personal se encuentre afectado
a estas condiciones el adicional previsto en el presente convenio referente al traslado
para cada uno de los titulos. En aquellos casos en que por actas extraconvencionales o
acuerdos de partes, las empresas estuvieran abonando un concepto por la situacién aqui
descripta el mismo sera absorbido hasta su concurrencia por el presente beneficio.

3.4. Salud y seguridad en el trabajo

Tanto el trabajo embarcado como el portuario estan regulados por la normativa general sobre
SST que hemos analizado oportunamente en el Modulo 8,%" a la cual se suman, por su aplicacion
directa a partir de su ratificacidon y vigencia, las normas especificas sobre SST establecidas tanto
en el MCL como en el Convenio num. 188.

Sin embargo, es preciso traer algunos ejemplos o situaciones que nos permitan ver mas
claramente cdmo se aplica especificamente ese marco normativo general a esta actividad en
particular, especialmente en el trabajo realizado a bordo de los buques.

Por ejemplo, para nuestra legislacion sobre SST, un buque, cualquiera sea su tamano, es un
establecimiento laboral, a partir del concepto amplio que contiene la Ley N° 19.587 de Higiene y
Seguridad en el Trabajo de 1972 en sus dos primeros articulos. Esto implica para el armador la
obligacién de cumplir dentro del buque con todas las medidas de prevencion que se desprenden
de esta ley y su copiosa reglamentacion.

Hay una importante norma que exige a las empresas transmitir a la SRT, desde el inicio de su
relacion contractual con la ART y con el trabajador, una cantidad de informacidn relevante sobre las
condiciones en las que se encuentra el buque. Se trata de la Resolucion SRT 463/2009, que establece
la obligacion de los empleadores de informar a su ART qué establecimientos estan a su cargo, y

61. Apartado 3.1. “El marco general: la Ley de Higiene y Seguridad y la Ley de Riesgos del Trabajo”.

62.En este aspecto, el MLC ha sido complementado por las Pautas para la aplicacion de las disposiciones sobre
seguridad y salud en el trabajo del Convenio sobre el trabajo maritimo adoptadas en 2016.
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confeccionar para cada uno de ellos un Relevamiento General de Riesgos Laborales (RGRL): es una
declaracion jurada que comprende una autoevaluacion de las Condiciones y Medio Ambiente de
Trabajo (CyMAT], donde también deben colocar la fecha de subsanaciéon de los incumplimientos que
detecten. Esta declaracion debe ser exigida por la ART para poder afiliar a la empresa y también
ante la incorporacion de un nuevo establecimiento por parte de un empleador ya afiliado.

Por otra parte, los armadores deben cumplir en cada buque con otros deberes y obligaciones
generales, como por ejemplo:

» Declarar una ndmina de personal expuesto a determinados agentes de riesgo (Resolucion
SRT 37/2010).

» Realizar estudios de ruido, iluminacidn y puesta a tierra (Resoluciones SRT 85/2012, 84/2012
y 290/2015, respectivamente).

* Realizar una medicién de contaminantes quimicos, por ejemplo, en sala de maquinas
(Resolucion SRT 861/2015).

» Etiquetar los productos quimicos que se utilicen a bordo de acuerdo al sistema globalmente
armonizado de clasificacion y etiquetado (Resolucion SRT 801/2015).

* Realizar un relevamiento de las condiciones ergondmicas (Resolucion SRT 886/2015).

* Entregar a los trabajadores los elementos de proteccion personal, sobre los que ademas
debe llevarse un registro (Resolucion SRT 299/2011).

En el Mddulo 8 también hicimos referencia a una cantidad importante de leyes y reglamentos
que regulan ciertas actividades, en cuyo articulado hay normas creadas, no con el objeto de
proteger exclusivamente al trabajador como tal, sino a la poblacion en su conjunto.®* Mencionamos
leyes que, para lograr su objetivo de interés general, imponen al empresario ciertos deberes y
prohibiciones en busca de una actividad mas seguray saludable y, al hacerlo, también benefician
al trabajador asalariado. Evidentemente, este es el caso, y por eso todo el importante marco
normativo nacional e internacional vinculado a la seguridad de la navegacion y de los puertos y
la proteccion de la vida humana impacta en forma directa en las CyMAT de los buques y de los
puertos. Esto explica laimportancia que adquiere la acciéon coordinada de los diversos organismos
intervinientes en el quehacer maritimo y portuario.

3.5. Seguridad social

El sistema nacional de la sequridad social argentino y los diversos subsistemas que lo integran
también alcanzan al trabajo embarcado y el trabajo portuario. La cobertura de salud, la cobertura
de riesgos del trabajo y el subsistema de asignaciones familiares siguen las pautas generales
explicadas en el Modulo 7.

Encontramos las principales distinciones en el subsistema previsional de jubilaciones vy
pensiones, donde tanto el trabajo embarcado como el trabajo portuario han recibido regimenes
diferenciales fundados en la realizacion de tareas consideradas penosas, riesgosas, insalubres u
otras caracteristicas determinantes de vejez o agotamiento prematuros.

63. Apartado 3.1. “EL marco general: la Ley de Higiene y Seguridad y la Ley de Riesgos del Trabajo”
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CUADRO N° 4. REGIMENES JUBILATORIOS DIFERENCIALES

ANOS DE

EDAD SERVICIO NORMA
Personal embarcado. 52 25 67D3e[;:/r1e;28
Personal embarcado en tareas de dragado 52 25 Decreto
y balizamiento. 1852/1975
Tripulantes de las embarcaciones dedicados 59 25 Decreto
a la pesca por cuenta propia. 3092/1971
Estibadores portuarios, capataces de 52
estibadores portuarios, guincheros (estibadores). Decreto
portuarios que realicen tareas en la cargay 55 afos 30 5912/1972
descarga directa de embarcaciones a tierra (el resto)
y viceversa o entre embarcaciones.
Maquinista o conductor portuario de
autoelevadores y gruas moviles que Decreto
intervenga en la carga y descarga directa de 55 30 383/2003
embarcaciones a tierra y viceversa, o entre
embarcaciones.
Encargado y apuntador maritimo. 55 30 Decreto

864/2004

Trabajadores de la marina mercante en
los sectores de mantenimiento edilicio,
mantenimiento eléctrico de gruas portico,
mantenimiento eléctrico de gruas
containeras y/o de automotores, mecanicos
de equipos para containers, mecanica Resolucion
de ajuste, torneria, mecéanica de gruas, 52 30 MTEyYSS
mecanica general, panol, reefer y gates; 140/2006
incluidos inspectores, técnicos inspectores
de containers u otros recipientes vacios,
lavadores, empleados de operaciones,
analistas de salidas, amarradores,
vigiladores y serenos, y trabajadores de
reparacion general de buques.
Personal de amarradores de barcazas, en el 59 25 Decreto
llamado “sistema empuje”. 2135/1974
Trabajadores portuarios que desempenan 52 Resolucion
tareas idénticas a las tuteladas por el (estibadores), 30 MTEySS
5912/1972 por cuenta propia o asociados a 55 anos 14442010
cooperativas de trabajo. (el resto)

Fuente: Elaboracion propia.
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Los principios generales que se recogen de los principales tratados internacionales sobre
navegacion (todos ellos ratificados por Argentina), estan en buena parte reflejados por la
legislacidn nacional. Nos detendremos en los principales aspectos de estas normas, y tomaremos
como guia suimpacto tanto en el trabajo a bordo como en el ejercicio de la inspeccion del trabajo.

En este punto, debemos destacar que las fuentes no se agotan con las normas que citaremos:
ya nuestra Constitucion Nacional contiene referencias a la navegacion y al comercio maritimo
interno (por ejemplo, los Articulos 10 a 14, 20, 26, 100 y 108). Ademas, existe un amplio abanico
de leyes y ordenanzas sobre aduana, cabotaje, inmigracion, pesca, etc. Podemos citar también
las normas contenidas en el Codigo Civil y Comercial de la Nacion sobre mar territorial y aguas
interiores, las normas del Codigo Penal sobre delitos contra los medios de transporte y pirateria,
las normas sobre fomento y promocion del crédito naval y de la industria naval, las normas que
procuran una mayor participacion de buques de bandera nacional en el transporte de nuestro
comercio exterior, etc.

Ahora bien, aun con todo este plexo normativo de fondo, en la actualidad el principal cuerpo de
normas esta contenido en la Ley de Navegacion N° 20.094 (LN) de 1973. Consta de 678 articulos
y, con vocacién de integralidad, abarca todos los aspectos vinculados a esta actividad: desde
normas del Derecho aplicables a las diversas situaciones que se pueden dar en la navegacion, o
sobre la construccidn y registro de buques y artefactos navales, hasta la regulacién de contratos
comerciales caracteristicos, pasando por normas laborales como las que ya hemos presentado
y por las reglas que establecen como se debe realizar la navegacion en aguas jurisdiccionales
argentinas. Con un ambito de aplicacion mas acotado, debemos mencionar también las pautas
que incorpora la Ley Federal de Pesca para el ejercicio de esa actividad, y también el Decreto-
Ley 19492/1944 (ratificado por la Ley N° 12.980) que regula ciertos aspectos de la navegacion de
cabotaje nacional.

Asimismo, el principal cuerpo reglamentario de la navegacion esta contenido en el Reglamento
de la Navegacion Maritima, Fluvial y Lacustre (REGINAVE), que entré en vigencia en 1974y sufrid
diversas modificaciones propias de la dinamica caracteristica de este ambito. Su texto actual es
el aprobado por el Decreto 770/2019. Regula minuciosamente en nueve titulos las siguientes
cuestiones.

De los buques, artefactos navales y su equipamiento.

Del régimen administrativo del buque. Encontramos aqui todo lo relativo a la matricula
de los buques y artefactos navales, el uso de banderas y distintivos, los libros que deben
tener a bordo los bugues de matricula nacional (diario de navegacion, diario de méaquinas,
libro de rol y libro registro de inspecciones de seguridad), su habilitacién y la forma en
que hay que llevarlos. También contiene reglas sobre certificaciones e inspecciones de
seguridad, despacho de buques y prevencion de la contaminacidn.

Del régimen operativo del buque. Reglas sobre navegacién, movimientos y maniobras.

Reglamentos varios. Diversas normas, entre ellas, transporte de pasajeros, seguridad
de los trabajos de reparacion y mantenimiento, seguridad de buques tanque, siniestros y
mercancias peligrosas.
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Del personal navegante de la marina mercante nacional. Contiene normas sobre titulos
y certificados de la tripulacion, documentos de embarco, dotaciones de seguridad.

Del personal terrestre de la marina mercante nacional. Contiene normas similares al
anterior, pero respecto del personal terrestre (armador, agente maritimo, perito naval,
ingeniero naval, técnico constructor naval, técnico en desgasificacion de buques, botero,
buzo profesional, etc.).

Del personal extranjero en aguas de jurisdiccion argentina. Regula la responsabilidad
administrativa de las personas extranjeras que ejerzan la navegacion en aguas
jurisdiccionales argentinas.

De la prevencion de la contaminacion proveniente de buques.

De las disposiciones generales y normas de procedimiento en lo contravencional del
régimen administrativo de la navegacion.

Este régimen se complementa, ademas, con diversas ordenanzas emitidas por la Prefectura Naval
Argentina en su rol de autoridad maritima. Entre ellas, las vinculadas a los libros y documentacion
de uso obligatorio en la navegacion, que son de alta utilidad para la accion de la inspeccién del
trabajo. El libro de rol debe ser visado por la autoridad maritima o por el consul argentino destacado
en donde se encuentra amarrado, segun corresponda, al inicio y al término de cada viaje. La libreta
de embarco es otorgada por la autoridad maritima y queda en poder del tripulante. En la libreta se
deben reproducir constancias similares a las que figuran en el contrato y en el libro de rol.

La LN también legisla sobre los puertos. En su Articulo 29 lo define como el “ambito espacial
que comprende, por el agua: los diques, darsenas, muelles, radas, fondeaderos, escolleras y
canales de acceso y derivacion; y por tierra: el conjunto de instalaciones, edificios, terrenos y vias
de comunicacion indispensables para la normal actividad y desarrollo de la navegacion.” Regula
como se debe realizar la navegacion dentro de los puertos, asi como también qué facultades
posee la autoridad maritima para regulary controlar a los buques en los puertos.

El régimen de habilitacion y operatoria de los puertos esta contenido en la Ley N° 24.093 de
Actividades Portuarias (LAP) de 1993, que define con criterio amplio su dmbito de aplicacion a
todas las instalaciones, inclusive las flotantes, destinadas a la transferencia de cargas o pasajeros
del medio acuatico a tierra y viceversa.

La LAP clasifica a los puertos segun una serie de criterios que nos ayuda a comprender los
diversos operadores econdmicos y formas de trabajo con las que se puede encontrar el inspector.

Segun el titular del inmueble:

Nacionales
Provinciales
Municipales

De los particulares

Segun su uso:

Uso publico. Aquellos que, por su ubicaciony por las caracteristicas de su operatoria, deban
prestar obligatoriamente el servicio a todo usuario que lo requiera.
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° Uso privado. Aquellos que ofrezcan y presten servicios a buques, armadores, cargadores
y recibidores de mercaderias segln las necesidades de sus titulares o las de terceros
vinculados contractualmente con ellos.

Segun su destino (e independientemente de la titularidad del dominio, el inmueble y su uso):

* Comerciales. Su destino es la prestacion de servicios a buques y cargas, y se cobra un precio
por tales servicios.

e Industriales. Se opera exclusivamente con las cargas especificas de un proceso industrial,
extractivo o de captura, y debe existir una integracion operativa entre la actividad principal
de la industriay el puerto.

* Recreativos en general. Puertos deportivos, cientificos o turisticos locales.

En materia de control por parte de la inspeccidn del trabajo y de la seguridad social, el Articulo
21 establece que todos los puertos “estan sometidos a los controles de las autoridades nacionales
competentes, conforme a las leyes respectivas, incluida entre otras la legislacidn laboral, la
negociacion colectiva y las normas referentes a la navegacion y el transporte por agua, y sin
perjuicio de las competencias constitucionales locales”.

Y se prevé un régimen disciplinario para el responsable del puerto (la persona fisica o juridica
a quien se le haya otorgado la habilitacion), cuyas infracciones consisten en el incumplimiento o
violacion de las normas, entre otras, las de “higiene y seguridad laboral”.

3.7. La institucionalidad nacional

Vimos en el Mddulo 2 que en el Sistema Integral de Inspeccion del Trabajo y de la Seguridad
Social es la administracidn central, y la que detenta la competencia para ejercer la inspeccion
del trabajo en aquellas actividades que por su ubicacion territorial corresponden a espacios
reservados a la esfera federal (entre ellos, los puertos), y las actividades que comportan tareas
de indole interjurisdiccional, como el transporte por agua y, agregamos, el internacional.®
También vimos que en el ambito federal la competencia esta distribuida entre el MTEySS y la
Superintendencia de Riesgos del Trabajo, segun se trate de normas sobre condiciones de trabajo
o sobre seguridad y salud en el trabajo respectivamente.

Dentro del servicio de inspeccidn del trabajo del MTEySS existe un area especializada abocada
a la inspeccion del trabajo embarcado y portuario: la Coordinacion de Fiscalizacion Portuaria,
Maritima, Fluvial y Lacustre (CFPMFL]. Ademas de realizar las visitas de inspeccion y otras
acciones de inspeccidon en puertos y buques de bandera nacional y de bandera extranjera,
interviene en la emision de las certificaciones previstas en el MLC y el Convenio nim. 188. Actua
en todo el territorio en forma coordinada con otras areas del ministerio, que le brinda asistencia
y apoyo. Asimismo, lleva adelante acciones de formacidn para otras areas del ministerio, elabora
informes técnicos y estadisticos sobre la actividad desplegada y coordina acciones con otros
organismos publicos vinculados a la actividad.

64. Apartado 3.7. “Organizacion y distribucion de competencias”.
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Por su parte, la Superintendencia de Riesgos del Trabajo cuenta con un Departamento de
Programas Preventivos que tiene por funcion fiscalizar las condiciones de salud y seguridad
existentes en los establecimientos, explotaciones, obras y otros ambitos de trabajo tanto publicos
como privados, dentro del territorio de jurisdiccion nacional. También ejerce funciones de control
del cumplimiento de las obligaciones exigidas a las aseguradoras de riesgos del trabajo y a los
empleadores autoasegurados.

Varios son los organismosy autoridades cuya funcidn se relaciona con el ambito de la navegacion
y de los puertos en sus diversos aspectos: administrativo, migratorio, sanitario, fiscal, policial,
etc. Nos detendremos en las que mayor vinculacién tienen con el ejercicio de la inspeccion del
trabajo y de la seguridad social.

Las normas internacionales y nacionales que regulan la navegacion hacen constante referencia
a la autoridad maritima, que es la autoridad de aplicacion encargada de dictar las normas
reglamentarias y controlar su aplicacion, asi como la administracion del trabajo suele ser la
autoridad de aplicacion de las normas laborales.

La Prefectura Naval Argentina (PNA) es la autoridad maritima argentina por excelencia. Ley N°
18.398 de 1969, la LN y otras leyes y reglamentos en forma coincidente definen el amplio perfil
de su competencia. Es el drgano a través del cual el Estado ejerce la policia de seguridad de la
navegacion y de la seguridad y el orden publico en las aguas de jurisdiccidon nacional y en los
puertos. Ademas, es drgano de aplicacion de los convenios internacionales que estudiamos en
el Apartado 2.4. También cumple funciones relativas al registro de los buques y al control de sus
condiciones de seguridad. Interviene incluso en lo relativo a la policia de preservacion del medio
ambiente, la policia de la caza y pesca maritima y fluvial y ejerce, por delegacion, funciones de
policia auxiliar aduanera, migratoria y sanitaria.

Como todos los organismos de seguridad federales, depende del Ministerio del Seguridad. En
lo relativo a la policia de la seguridad de la navegacion, ejerce sus funciones en:

Mares, rios, canales, lagos y demas aguas navegables de la Nacidn que sirven al transito y al
comercio interjurisdiccional.

Puertos sometidos a jurisdiccion nacional.
Alta mar (en bugues de bandera nacional).

Margenes de los rios, lagos, canales y otras aguas navegables, hasta 35 metros a contar
desde la linea de la mas alta crecida ordinaria.

A bordo de los buques en aguas jurisdiccionales.

A bordo de buques de bandera nacional en puertos extranjeros.

Las principales funciones en materia de infraestructura y politicas publicas se concentran en
la Subsecretaria de Puertos, Vias Navegables y Marina Mercante, dependiente del Ministerio de
Transporte. Cuenta con dos 6rganos principales:

La Direccion Nacional de Control de Puertos y Vias Navegables, que se ocupa de las tareas
de control y fiscalizacidon sobre los puertos, vias navegables, concesiones y contrataciones
de obras, asi como de las politicas, planes y programas definidos por la Autoridad Portuaria
Nacional.
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* La Direccion Nacional de Politica Naviera y Portuaria, que esta vinculada a la elaboracion y
ejecucion de politicas, planes, programas y estudios referidos a las actividades portuarias,
al transporte fluvial y maritimo y a la marina mercante nacional.

La actuacion coordinada entre la administracion del trabajo (MTEySS y SRT) y la autoridad
maritima nacional (PNA) se formalizé y actualizéd en 2015 con la firma de un Convenio de
Cooperacion, Colaboracion y Asistencia entre el MTEySS, el Ministerio de Seguridad y la SRT. A
través de este Convenio, los organismos establecieron compromisos de colaboracidn y asistencia
entre si, eimplementaron el cruce de sus respectivas bases informaticas y su informacién técnica,
de modo de cumplir con el MLC 2006 y Convenio num. 188. Asimismo, a través de protocolos
adicionales se precisaron los roles y materias sujetas a control que cada organismo debe verificar
en las visitas de inspeccidn a bordo.

4. EL ROL DE LA INSPECCION DE TRABAJO

Explicaremos aqui conjuntamente los principales mecanismos de control de aplicacion de las
normas laborales del trabajo embarcado y portuario que realiza el MTEYSS, junto al accionar
concreto de la CFPMFL. De todos modos, siempre conviene recordar que también existen
acciones de inspeccion que realizan tanto la SRT como la PNA en el ambito de sus respectivas
competencias.

4.1. Acciones de inspeccion sobre buques de bandera argentina

La inspeccidn del trabajo que se realiza a bordo de buques de bandera nacional tiene abordajes
diversos. El mas asimilable a lo que hemos estudiado como inspecciones estandar o generales
es la denominada inspeccion integral, que se focaliza en la empresa empleadora y no en el
buque. Aqui normalmente no se realizan visitas a los buques, sino que directamente se envia un
requerimiento de documentacion laboral a ser presentado en la sede del MTEySS correspondiente
al domicilio de la empresa armadora. Ademas de la documentacidn laboral prevista por la LCT,
este requerimiento incorpora la propia de la navegacion:

¢ Libroderol.

* Contratos de ajuste.
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* Documentacion sobre salarios. Por ejemplo, en la pesca de altura®® se solicitan las
constancias de captura, que son los documentos de uso obligatorio para registrar el resultado
del viaje. Esto permite controlar la correcta liquidacidn del adicional por produccidn.

La CFPMFL también interviene en el procedimiento de emision de las certificaciones previstas
por el MLC y el Convenio num. 188 para cierto tipo de buques:*

* El certificado de trabajo maritimo, que se expide por un periodo no superior a cinco anos
y acredita que el buque ha sido inspeccionado y que cumple los requisitos previstos en la
legislacidn nacional o en otras disposiciones relativas a la aplicacion del MLC.

» El certificado de trabajo maritimo provisorio, que podra ser emitido solo en determinadas
circunstancias y por una validez maxima de 90 dias.

* La declaracion de conformidad laboral maritima (DMLC] con sus dos partes: la DMLC
Parte |, emitida por la Secretaria de Trabajo, que contiene informacion donde se detallan las
normas nacionales por las que se aplica el MLC; y la DMLC Parte Il, elaborada por el armador,
que describe las medidas adoptadas para garantizar el cumplimiento de las disposiciones
indicadas en la Parte | a bordo del buque o de los buques de que se trate.

» El certificado de trabajo en la pesca, que se expide por tres anos, y acredita que el buque ha
sido inspeccionado y que cumple los requisitos previstos en la legislacién nacional o en otras
disposiciones relativas a la aplicacion del Convenio nim. 188.

Este procedimiento estd regulado por el acuerdo de cooperacidn que mencionamos en el
Apartado 3.7. Tiene varias etapas que deben cumplirse, entre las que cabe subrayar la visita al
buque para controlar que se ajuste a los minimos normativos sobre condiciones de trabajo y SST.

Por ultimo, conviene mencionar el desarrollo de las visitas de rutina o periodicas®’ a los buques
de bandera nacional, en las cuales se controla todo lo vinculado a las condiciones de trabajo.
También pueden realizarse inspecciones especificas relacionadas con un problema concreto (por
ejemplo, por una denuncia).

4.2. Inspeccion de buques de bandera extranjera

Es importante prepararse con anticipacion para este tipo de visitas y revisar la informacion
sobre el buque. Factores tales como deficiencias previas o antecedentes propios o de inspecciones

65. Es la que se realiza en aguas maritimas alejadas de la costa.

66.En el MLC, los buques que requieren estas certificaciones son aquellos con arqueo bruto igual o superior a 500 y
que realicen viajes internacionales. En el Convenio nim. 188, son los buques que permanezcan mas de tres dias
en el mar y que tengan una eslora (la distancia desde la proa hasta la popa) igual o superior a 24 metros o que
naveguen habitualmente a distancias superiores a 200 millas nauticas de la costa argentina o fuera del borde
exterior de la plataforma continental argentina, donde esta distancia es mayor. También el armador puede solicitar
voluntariamente la certificacion para cualquier otro tipo de buque.

67.Recordemos que el MLC exige que las inspecciones tengan una periodicidad no superior a los tres anos.
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realizadas por otros paises pueden ayudar a tomar una decision sobre la naturaleza de la
inspeccion.

De acuerdo con el MLC y el Convenio num. 188, todo buque extranjero que haga escala en un
puerto argentino® puede ser objeto de inspeccidn, siempre que se cuente con sospechas fundadas
de que el bugue no cumple con los requisitos minimos que fijan estas normas. Estas sospechas
pueden provenir de cualquier fuente, incluidas las denuncias o quejas. En este tipo de visitas
se sigue el esquema escalonado previsto por ambos convenios y precisado en las Directrices
publicadas por la OIT. El esquema consta basicamente de tres etapas:

1. Cuando corresponda, revisar las certificaciones obligatorias. Si se verifica que la
documentacion es valida y completa, la inspeccion finaliza en ese momento, salvo que:

e existan motivos claros para creer que las condiciones de trabajo y de vida a bordo del
buque no se ajustan a los requisitos del convenio;

» existan motivos fundados para creer que el buque ha cambiado de pabelldon con el fin de
sustraerse al cumplimiento de las disposiciones del convenio;

° se ha presentado una queja relativa al buque.

2. Cuando esté justificado o sea necesario, realizar una inspeccion mas detallada. Ahora bien,
esta etapa se convierte en la primera toda vez que un buque no lleve certificaciones o se trate
de un buque de un Estado que no haya ratificado el MLC o el Convenio nim. 188. Y es asi
porque ambos convenios contienen clausulas que obligan a garantizar que no se dé un trato
mas favorable a los buques de paises no ratificantes (principio del trato no mas favorable,
presente en muchos tratados sobre navegacion).®’

3. Actuar en caso de deficiencias o de faltas de conformidad. Cuando, tras realizarse una
inspeccién mas detallada, el inspector constate que las condiciones de trabajo y de vida
a bordo del buque no se ajustan a lo previsto en el MLC o el Convenio num. 188, ambos
convenios prevén ciertas medidas, algunas obligatorias, otras recomendadas, que deben
adoptarse. Principalmente se centran en informar los incumplimientos a diversos sujetos,
en especial, al gobierno del Estado del pabelldn, y en exigir al representante del armador
(el capitan) que rectifique la situacion. Asimismo, en algunos supuestos la gravedad del
incumplimiento faculta a la inspeccion a ordenar la inmovilizacion del buque hasta que la
situacion sea subsanada. El buque también podra ser inmovilizado cuando su tripulaciéon no
coopere con los inspectores en el desempeno de sus funciones, por ejemplo, si les es negado
el acceso a bordo o si es obstaculizada la tarea de inspeccion.

68. Mayormente seran buques dedicados al transporte, ya que la Ley Federal de Pesca argentina limita la actividad a
buques de bandera argentina.

69. Obviamente, estos buques no podrian estar en condiciones de presentar el certificado y la documentacion requeridos
por el Convenio, y por eso seran objeto de una inspecciéon mas amplia.
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Visita a buque de bandera extranjera™

Por medio de un correo electronico dirigido al Servicio de Trafico Maritimo de la
Prefectura Naval Argentina, un tripulante de un buque tanque de bandera de Liberia
manifestd que se encontraba a bordo hacia mas de un ano y que no contaba con contrato
laboral. El buque habia zarpado el 23/07/2020 de Puerto Elizabeth (Sudafrical, y tenia
previsto amarrar en Posta de Inflamables N° 2 de Puerto Galvan, Bahia Blanca, Provincia
de Buenos Aires.

EL 11 de agosto de 2020 el buque arribd a puerto y fue visitado por los inspectores del
MTEySS. Alli se constataron las deficiencias denunciadas y, consecuentemente, se intimd
a la firma a cumplir con el proceso de repatriacion del tripulante. Ademas, debido a las
restricciones impuestas por la pandemia de COVID-19, se intimd al armador a hacerse
cargo de los gastos médicos y los que emanen del posible aislamiento que padeceria el
tripulante hasta llegar a su domicilio.

Asimismo, se debid darintervencion ala Direccidn Nacional de Migraciones, al Consulado
Liberiano (pais de abanderamiento del buque) y Prefectura Naval Argentina a los fines de
su desembarco.

El armador presentd plan de adecuacion que incluia gastos y traslados. El tripulante
arribo a su domicilio el 14 de agosto.

4.3. Inspeccion de la actividad portuaria

Si bien a primera vista la visita de inspeccion a una zona portuaria podria parecerse a la que
se realiza a una fabrica, tiene ciertas particularidades que es preciso destacar. En primer lugar,
el ingreso de los inspectores a la zona portuaria, debido a las medidas de seguridad y migracién
vigentes, debe ser notificado previamente al personal de seguridad del puerto. Esto podria
afectar la eficacia de la visita en los pocos supuestos en los que el efecto sorpresa sea una ventaja
necesaria, pero como contrapartida, el hecho de que haya registros sistematicos aporta a la
inspeccion también los datos del horario de ingreso y egreso de todos los trabajadores portuarios,
y permite asi controlar con exactitud la jornada de trabajo sin depender de los registros de la
empresa controlada.

70. Informacién suministrada por la CFPMFL.
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Descanso entre jornadas y planillas de ingreso y egreso al puerto

Ministerio de Trabajo ¢/ COPETRO S.C. s/ sumario
Céamara Nacional de Apelaciones del Trabajo, Sala Il
29/12/2008

Hechos. El MTEySS impuso una multa por incumplimiento al articulo 197 de la LCT (falta
de descanso entre jornadas), tomando como prueba el detalle de las planillas de ingreso
y egreso al puerto. La empresa impugnd judicialmente la decision, argumentando que
debido a la operatoria portuaria, en determinados supuestos la jornada de trabajo podia
extenderse por razones ajenas a ella producidas por el ingreso de los buques al puerto.
La Camara confirmo la sancidn.

Decision del tribunal (extracto). “Il) Liminarmente, cabe sefalar que el acta obrante
a fs.1 /2 hace plena fe respecto de la comisién de las infracciones alli comprobadas,
cumpliendo con los requisitos legales exigidos, con la expresion circunstanciada de los
hechos, y en que en lo que atane a la infraccion al art. 197 de la ley 20.744, se plasman
resaltadas en color amarillo en las planillas de horarios de entrada y salida del personal
(ver fs. 3/182), en tanto se trata de un instrumento publico, que no ha sido redargiido de
falsedad (arts. 979,993 C. Civil y concordantes).

Por otra parte, es meridianamente claro el art. 197 de la LCT en el sentido de entender
por jornada de trabajo "...todo el tiempo durante el cual el trabajador esta a disposicion
del empleador, en tanto no pueda disponer de su actividad en beneficio propio’, de
modo que del cotejo de las planillas de registro de ingreso, donde lucen resaltados en
amarillo aquellos casos en que se configurd la infraccion, surge palmariamente que se ha
conculcado lo normado en el art. 197 de la LCT con el agregado que la propia sumariada
en su escrito recursivo de fs. 241/249, mas alld de los motivos esgrimidos, reconocid
expresamente que '...es posible que ocasionalmente se extienda el turno de alguno de los
grupos mas alla de las 12 hs., asi como entre la finalizacion de una jornaday el inicio de
la otra, no se alcancen las 12 hs. de intervalo...” sin que el atribuido caracter de ocasional,
fortuito, esporadico y no deseado por la empresa (ver fs. 244), controvierta la realidad
emergente de las planillas de fs. 3/182, sin que las explicaciones brindadas para tal
proceder constituyan un eximente para cumplir con la norma rectora involucrada en el
tema en analisis.

Es evidente que las vicisitudes del proceso empresario, que la recurrente esgrime para
explicar su violacion a la garantia legal, carecen de valor para justificar tal procedery en
modo alguno quitan ilicitud a su comportamiento ilegal que afecta no cualquier derecho de
los trabajadores sino el derecho al descanso diario, estrechamente vinculado al derecho
a la salud.

Por ello, corresponde confirmar la multa aplicada por lainfraccion al art. 197 de la LCT.”
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Otra particularidad estd dada por la cantidad de operadores econdmicos que pueden estar
presentes en los puertos, lo que obliga a prestar especial atencion a la hora de determinar quién
es el empleador directo de los trabajadores entrevistados. Consideremos que incluso en una
misma area o ambito del puerto pueden estar presentes trabajadores de diversas empresas. A
modo de ejemplo, veamos las categorias previstas para inscribirse como empresa de servicios
portuarios del puerto de Mar del Plata:”

GRUPO 1

e Tareas de remolque de buques, amarre y practicaje.
* Provisién de combustible y/o derivados de hidrocarburos a buques.

» Conexionado, carga y/o descarga de hidrocarburos inflamables, productos quimicos y/o
agroquimicos.

» Transporte de residuos especiales y/o peligrosos.

GRUPO 2

* Empresas proveedoras de servicios de gria moviles y otros elementos mecanicos.
» Transporte de contenedores, bobinas o/y otras cargas.

» Transporte de maquinarias y/o equipos pesados.

GRUPO 3

» Servicio de traslado de personas, incluidos aquellos con fines turisticos.
 Talleres de reparaciones y/o servicios navales.

» Servicios de salvamento y buceo.

GRUPO 4

* Recoleccion de residuos comunes y/o domiciliarios, en cualquiera de sus formas.
» Provisiones maritimas generales a buques (rancho).

* Provisidn de agua a buques.

e Servicios de vigilancia privada.

e Agencias maritimas.

» Servicios de control de plagas y/o saneamiento ambiental y/o fumigaciones.

GRUPO 5

* Empresas de baja envergadura comercial y riesgos.

71. Resolucion 41/2001 del Consorcio Portuario Regional de Mar Del Plata, Reglamento de Registro e Inscripcién Anual
de Empresas de Servicios Portuarios (texto segiin Resolucion N° 146-26/2006). Disponible en: http://www.gob.gba.
gov.ar/html/gobierno/diebo/boletin/25365/varios.htm [Consultado: 23-sep-2020].
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Aligual que en el trabajo embarcado, aqui también se presenta la ventaja de contar con los datos
correspondientes a la inmensa mayoria de los operadores econdémicos, a partir de la aplicacion
de las normas de la actividad que ya exigen su registro y habilitacion previa para operar en la zona
portuaria.

4.4. Asistencia a la inspeccion especializada

A fin de garantizar un despliegue territorial eficaz y eficiente, parte de las acciones de
inspeccidén que realiza la CFPMFL son delegadas a los funcionarios de las diversas agencias
territoriales del MTEySS. Se trata no solo de facilitar ciertos aspectos logisticos a los inspectores
especializados sino principalmente de que las agencias puedan participar activamente con sus
propios inspectores y personal auxiliar en ciertas etapas de las acciones.

En concreto, la agencia territorial colabora como nexo entre la inspeccion especializada y la
empresa sujeta a inspeccion. Formula y procesa los requerimientos de documentacidon que se
hagan a la empresa ubicada en su dmbito de actuacion territorial y, eventualmente, los sumarios
por infracciones también seran tramitados de forma descentralizada.”

4.5. Régimen de infracciones y sanciones

Se aplica el marco regulatorio general que hemos estudiado en el Mddulo 2, a partir de lo
previsto en el REGESIL y la Ley N° 25.877, tanto en lo que hace a facultades de los inspectores
como al régimen de infracciones y sanciones. Sin embargo, hay algunas que estan especialmente
vinculadas a la tematica en estudio. Por ejemplo, en caso de detectarse un contrato de ajuste
que ha sido declarado y registrado, pero que no ha sido celebrado por escrito, sera considerado
infraccion leve, por encuadrar en el tipo infraccion previsto en el Articulo 2 inciso d) del REGESIL:
“[Infraccidn leve es] cualquier otra que viole obligaciones meramente formales o documentales,
salvo las tipificadas como graves o muy graves”.

72.Médulo 1, Apartado 3.6. “Coordinacion territorial
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5. RESUMEN

Este maddulo 15 constituye un primer contacto con una de las formas especializadas de ejercer
la inspeccidn del trabajo: aquella relativa a la navegacion y al trabajo portuario. Con ese fin,
presentamos aqui las principales caracteristicas del trabajo que se realiza en el transporte
maritimo, en la pesca y en los puertos, y destacamos las grandes diferencias que tienen entre si
y los déficits de trabajo decente presentes en cada sector.

También estudiamos como el fragmentado, disperso y especifico marco normativo internacional
del trabajo embarcado se ha ido concentrando en dos instrumentos principales, en busca de
solucionar problemas de larga data, ya sea la ausencia de regulaciones o bien las bajas tasas
de ratificacion de anteriores acuerdos internacionales. Incluso se destaca como un problema
pendiente la falta de una regulacion adecuada para la navegacion interior.

Estudiamos también cdmo se compone la regulacion nacional del contrato de ajuste, y
destacamos las notas caracteristicas que lo separan o diferencian del contrato de trabajo tipico
de la Ley de Contrato de Trabajo.

Finalmente, mostramos los aspectos centrales de una inspeccidn del trabajo que se distingue,
en parte, por tener acceso a ambitos regidos en algunos supuestos por legislacidn extranjeray,
en todos, por normas laborales especiales muy variadas y especificas, que exigen del inspector
un particular grado de especializacion: una especializacidn para la cual, esperamos, este mddulo
sirva de aporte inicial.
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7. NORMAS INTERNACIONALES DEL TRABAJO

7.1. Normas internacionales del trabajo

Losinstrumentos se listan agrupados segun la actividad, el temay el estatus que les ha asignado
el Consejo de Administracion de la OIT. En la 22 columna aparece la informacidon relativa a la
cantidad de paises que lo ratificaron, ademas de indicar entre paréntesis la cantidad de paises
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Finalmente, cuando colocamos un asterisco (*) significa que el instrumento ha sido ratificado por
Argentina, pero denunciado automaticamente por la ratificacion de un convenio superador.
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Gente de mar

NORMA Ratif. | Arg.

DISPOSICIONES GENERALES
INSTRUMENTOS ACTUALIZADOS™

Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003,
., , 35 No

en su version enmendada (nim. 185)
Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006 (MLC, 2006) 97 Si
Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (ndm. 147) 55 (44)
Protocolo de 1996 relativo al Convenio sobre la marina mercante (normas

, . 24 (24)| No
minimas), 1976

Recomendacién sobre la marina mercante (mejoramiento de las normas), 1976
(nGm. 155)

INSTRUMENTO EN SITUACION PROVISORIA™

Recomendacién sobre los estatutos nacionales de la gente de mar, 1920 (ndm. 9)

INSTRUMENTOS QUE HAN SIDO SUPERADOS

Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar, 1958 (nim. 108) |64 (10)| No

Recomendacion sobre el enrolamiento de la gente de mar (buques extranjeros),
1958 (nim. 107)

PROTECCION DE LOS NINOS Y LOS MENORES
INSTRUMENTOS QUE HAN SIDO SUPERADOS

Convenio (revisado) sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1936 (ndm. 58]) 51 (44) Si*

Convenio sobre el examen médico de los menores [trabajo maritimo), 1921 (nim. 16)|82 (57)| Si*

Convenio sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1920 (nam. 7) 53 (52)| Si*

Recomendacién sobre la proteccion de los jovenes marinos, 1976 (ndm. 153)

ORIENTACION Y FORMACION PROFESIONALES
INSTRUMENTO QUE HA SIDO SUPERADO

Recomendacion sobre la formacion profesional (gente de mar), 1970 (ndm. 137)

REEMPLAZO A:

Recomendacion sobre la formacion profesional de la gente de mar, 1946 (num. 77)

73. Esta categoria comprende los instrumentos que el Consejo de Administracion clasificd como aquellos que siguen
respondiendo a las actuales necesidades y, por lo tanto, su ratificacion y aplicacion debe seguir siendo promovida.
Ademas, comprende los instrumentos adoptados después de 2000.

74.Son instrumentos que han dejado de estar completamente actualizados pero que siguen siendo pertinentes en
ciertos aspectos.
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L Newa|Ratit[Ag)

ACCESO AL EMPLEO

INSTRUMENTO PENDIENTE DE REVISIONTS

Convenio sobre el certificado de aptitud de los cocineros de buque, 1946 (ndim. 69) (38 (28)| No
INSTRUMENTOS QUE HAN SIDO SUPERADOS

Recomendacién sobre el empleo de la gente de mar (evolucién técnical, 1970

(nGm. 139)

Convenio sobre la colocacion de la gente de mar, 1920 (ndm. 9) 41 (32)| Si*
Convenio sobre los certificados de capacidad de los oficiales, 1936 (nim. 53) 37 (26)| Si*
Convenio sobre la contratacion y la colocacion de la gente de mar, 1996 (ndm. 179) 110 (10)| No
Convenio sobre el certificado de marinero preferente, 1946 (ndm. 74) 26 (24)] No
Recomendacion sobre la contratacion y la colocacidn de la gente de mar, 1996

(nam. 186)

CONDICIONES GENERALES DE EMPLEO

INSTRUMENTOS QUE HAN SIDO SUPERADOS

Recomendacién sobre la repatriacion de capitanes y aprendices, 1926 (nam. 27)

Convenio sobre las vacaciones anuales pagadas (gente de mar), 1976 (nim. 146) |17 (14)| No
Convenio sobre el contrato de enrolamiento de la gente de mar, 1926 (nam. 22) |60 (44)| Si*
Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar, 1926 (nam. 23) 47 (34)| Si*
Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar (revisado), 1949

(ntm. 91) 25019)) No
Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion, 1936 (nim. 57) 3(2) | No
Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar (revisado), 1987 (nim. 166) 14 (10)] No
Recomendacion sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion, 1936 (num. 49)
Recomendacion sobre la repatriacion de la gente de mar, 1987 (ndm. 174)

Convenio sobre los salarios, las horas de trabajo a bordo y la dotacidn, 1946 0 No
(nam. 76)

Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion de los buques, 1996 21(21) No
(num. 180)

[Convenio]sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacién (revisado), 1949 5 No
ndm. 93

75. En estos casos, el Consejo de Administracion ha decidido revisar una serie de convenios y recomendaciones. La
revision de un instrumento puede entranar la adopcidn de un protocolo, la adopcién de un nuevo convenio o una
nueva recomendacion, que sustituyan (cualquiera de ellos) total o parcialmente al instrumento que se ha revisado.
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Recomendacion sobre los salarios, las horas de trabajo a bordo y la dotacién de

los buques, 1996 (ndm. 187)

REEMPLAZO A:

Recomendacién sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotaciéon, 1958 (ndm.

109)

Convenio sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacion (revisado), 1958 1504) | No
(nim. 109)

Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar, 1936 (nim. 54) 6(2) | No
Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar, 1946 (nim. 72) 5(4) | No
SEGURIDAD, SALUD Y BIENESTAR EN EL TRABAJO

INSTRUMENTOS ACTUALIZADOS

Convenio sobre el bienestar de la gente de mar, 1987 (nim. 163) 18 (14)| No
Recomendacion sobre el bienestar de la gente de mar, 1987 (nim. 173)

Convenio sobre la proteccion de la salud y la asistencia médica (gente de mar], 15012) N
1987 (nm. 164] °
INSTRUMENTOS EN SITUACION PROVISORIA

Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (revisado), 1949 (num. 92) 47 (32)| No
Convenio sobreT el aLOJamler\to de la tripulacion (disposiciones 32 (22] No
complementarias), 1970 (nim. 133])

Recomendacidn sobre el alojamiento de la tripulacion (aire acondicionado),

1970 (ndm. 140)

Recomendacidn sobre el alojamiento de la tripulacion (lucha contra ruidos),

1970 (nam. 141)

Recomendacion sobre las condiciones sociales y de seguridad de la gente de

mar, 1958 (ndm. 108)

SOLICITUDES DE INFORMACION

Recomendacion sobre la prevencion de accidentes (gente de mar), 1970 (nim. 142)
Recomendacion sobre el suministro de ropa de cama, vajilla y articulos diversos

(tripulacion de buques), 1946 (nim. 78)

INSTRUMENTOS PENDIENTES DE REVISION

Convenio sobre la alimentacion y el servicio de fonda (tripulacion de buques), 25 (19)| Si*
1946 (nam. 68)
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NORMA Ratif. | Arg.
Convenio sobre la prevencion de accidentes (gente de mar), 1970 (nim. 134]) 25 [19]‘ No
Recomendacion sobre la asistencia médica para las personas a cargo de la
gente de mar, 1946 (nam. 76)
INSTRUMENTOS QUE HAN SIDO SUPERADOS
Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion, 1946 (nim. 75) 5(4) | No
Recomendacidn sobre las condiciones de estada de la gente de mar en los
puertos, 1936 (nim. 48)
Convenio sobre el examen médico de la gente de mar, 1946 (ndm. 73] 46 (35) Si*
Recomendacién sobre los botiquines a bordo de los buques, 1958 (nGm. 105)
Recomendacion sobre consultas médicas en alta mar, 1958 (num. 106)
Recomendacion sobre el bienestar de la gente de mar, 1970 (nim. 138)
SEGURIDAD DEL EMPLEO
INSTRUMENTOS QUE HAN SIDO SUPERADOS
Convenio sobre la continuidad del empleo (gente de mar), 1976 (ndm. 145) 17 (13]] No
Recomendacidn sobre la continuidad del empleo (gente de mar), 1976 (nam. 154)
SEGURIDAD SOCIAL
INSTRUMENTO ACTUALIZADO
Convenio sobre la seguridad social de la gente de mar (revisado], 1987 (num. 165) | 3 (3] | No
INSTRUMENTOS PENDIENTES DE REVISION
Recomendacion sobre el seguro de desempleo (gente de mar), 1920 (ndm. 10)
Convenio sobre las obligaciones del armador en caso de enfermedad o 18 (13) No
accidentes de la gente de mar, 1936 (ndm. 55)
Convenio sobre las pensiones de la gente de mar, 1946 (ndm. 71) 13 Si
Recomendacion sobre los acuerdos relativos a la seguridad social de la gente de
mar, 1946 (nim. 75)
INSTRUMENTOS QUE HAN SIDO SUPERADOS
Convenio sobre las indemnizaciones de desempleo (naufragio), 1920 (ndm. 8) 60 (46)| Si*
Convenio sobre el seguro de enfermedad de la gente de mar, 1936 (nim. 56) 20 (16)] No
Convenio sobre la seguridad social de la gente de mar, 1946 (ndm. 70) 7(1) | No
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NORMA Ratif. | Arg. \
INSPECCION DEL TRABAJO
INSTRUMENTQOS ACTUALIZADOS
Convenio sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996 (nim. 178) 15 (14)| No

Recomendacidn sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996 (num. 185)

REEMPLAZO A:

Recomendacidn sobre la inspeccidn del trabajo (gente de mar), 1926 (ndm. 28)

Pescadores

NORMA Ratif. | Arg.
INSTRUMENTOS ACTUALIZADOS
Convenio sobre el trabajo en la pesca, 2007 (nim. 188) 18 Si

Recomendacion sobre el trabajo en la pesca, 2007 (num. 199)

SOLICITUD DE INFORMACION

Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (pescadores), 1966 (nim. 126) 23 (4) | No

INSTRUMENTOS PENDIENTES DE REVISION

Convenio sobre el examen médico de los pescadores, 1959 (nim. 113]) 30(5) | No

Convenio sobre el contrato de enrolamiento de los pescadores, 1959 (ndim. 114) | 23 (3) | No

Convenio sobre los certificados de competencia de pescadores, 1966 (ndim. 125) 10 No

Recomendacion sobre la formacion profesional (pescadores), 1966 (nim. 126)

INSTRUMENTO QUE HA SIDO SUPERADO

Convenio sobre la edad minima (pescadores), 1959 (nim. 112) 29 (24)| No

DEROGADO

Recomendacidn sobre las horas de trabajo (pescal, 1920 (ndm. 7)

REEMPLAZADA POR:

Recomendacién sobre el trabajo en el sector pesquero, 2005 (ndm. 196)

Navegacion interior

Recomendacién sobre las horas de trabajo (navegacion interior), 1920 (ndm. 8)
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Trabajadores portuarios

NORMA Ratif. |Arg.

INSTRUMENTOS ACTUALIZADOS

Convenio sobre seguridad e higiene (trabajos portuarios), 1979 (num. 152) 27 | No

Recomendacion sobre seguridad e higiene (trabajos portuarios), 1979 (nim. 160}

INSTRUMENTOS EN SITUACION PROVISORIA

Convenio sobre el trabajo portuario, 1973 (ndm. 137) 25 No

Recomendacion sobre el trabajo portuario, 1973 (ndm. 145)

INSTRUMENTO PENDIENTE DE REVISION

Convenio sobre la indicacion del peso en los fardos transportados por barco, 66 s
1929 (num. 27)

INSTRUMENTOS QUE HAN SIDO SUPERADOS

Convenio sobre la proteccion de los cargadores de muelle contra los accidentes

(revisado), 1932 (ndm. 32) 46 (14)| Si

Recomendacion sobre la proteccion de los cargadores de muelle contra los
accidentes (reciprocidad), 1932 (nam. 40)

DEROGADOS

Convenio sobre la proteccion de los cargadores de muelle contra los accidentes,
1929 (nam. 28)

Recomendacion sobre la proteccion de los cargadores de muelle contra los
accidentes (reciprocidad)], 1929 (nam. 33)

Recomendacion sobre la proteccion de los cargadores de muelle contra los
accidentes (consulta a las organizaciones), 1929 (nim. 34)

Ratificaciones a agosto de 2020.

Todas estas normas internacionales del trabajo asi como el resto de la informacion vinculada
pueden consultarse en: https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=1000:12030:::NO::: [Consultado:
24-sep-2020].

7.2. Principales normas internacionales sobre Derecho maritimo

Consignamos a continuacion los principales instrumentos, especialmente aquellos que tienen
impacto en la formacidon y contratacion de trabajadores, en el trabajo a bordo, o en la zona
portuaria.
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INSTRUMENTOS ACTUALIZADOS
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR)], 1982 168 Si
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS], i

169 | Si

1974, enmendado
Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques, 1973, 162 | i
modificado por el Protocolo de 1978 (MARPOL)
Convenio internacional sobre normas de formacidn, titulacién y guardia para la 168 | i
gente de mar (STCW) I
Convenio sobre el reglamento internacional para prevenir los abordajes, 1972 163 | i
(COLREG)
Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional 1965 (FAL) 127 | Si
Convenio internacional sobre lineas de carga 1966 (LL) 166 | Si
Convenio internacional sobre busqueda y salvamento maritimos, 1979 (SAR) 115 Si
Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion 168 | si
maritima, 1988 (SUA) !
Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedores, 1972 (CSC) 86 Si
Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques 17 No
pesqueros, 1977, sustituido por el Protocolo de Torremolinos de 1993 (SFV)
Convenio internacional sobre normas de formacidn, titulacién y guardia para el 23 N
personal de los buques pesqueros, 1995 (STCW-F) ©
Acuerdo sobre buques de pasaje que prestan servicios especiales, 1971,y
Protocolo sobre espacios habitables en buques de pasaje que prestan servicios 18 No
especiales, 1973 (STP)
Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969 (TONNAGE) 161 Si
Convenio internacional sobre salvamento maritimo, 1989 (SALVAGE) 76 No

Ratificaciones a agosto de 2020.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (1982) y su informacion
vinculada pueden ser consultados en: https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/
convention_overview_convention.htm [Consultado: 24-sep-2020].

Los convenios de la OMI y su informacion vinculada pueden ser consultados en: https://www.
imo.org/es/About/Conventions/Paginas/ListOfConventions.aspx [Consultado: 24-sep-2020].
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7.3. Normativa nacional

NORMA Ano
Decreto 562/1930. Reglamenta el trabajo del personal afectado a los servicios 1930
maritimo, fluvial y portuarios
Decreto-Ley N° 19492/1944 (ratificado por Ley 12.980). Navegacién y Comercio de
. : ., 1944
Cabotaje Nacional - Reglamentacion
Ley N° 17.371. Régimen de Trabajo a bordo del Personal de la Navegacion 1967
Ley N° 17.823. Se establecen disposiciones complementarias a la Ley 17.371, que
. 1968
reglamentan el trabajo a bordo de buques y artefactos navales
Ley N© 20.401. Repatriacién de la gente de mar 1973
Ley N° 20.094. Ley de Navegacion 1973
Ley N© 20.744. Ley de Contrato de Trabajo 1974
Ley N°© 24.093 de Actividades Portuarias 1993
Decreto 572/1994. Reglamento de formacion y capacitacion del personal 1994
embarcado de la marina mercante
Ley N© 24.922. Ley Federal de Pesca 1997
Ley N° 27.419. Desarrollo de la Marina Mercante Nacional y la Integracion Fluvial 2018
Regional
Decreto 650/2018. Reglamentacion de la Ley N° 27.419 2018
Decreto 770/2019. Reglamento de la Navegacion Maritima, Fluvial y Lacustre 2019
(REGINAVE)
SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO
Resolucion SRT 463/2009. Relevamiento general de riesgos laborales 2009
Resolucion SRT 37/2010. Examenes médicos. Nomina de personal expuesto 2010
Resolucion SRT 299/2011. Elementos de proteccion personal 2011
Resolucion SRT 85/2012. Estudios de ruido 2012
Resolucion SRT 84/2012. Medicién de iluminacion 2012
Resoluciones SRT 290/2015. Estudios de puesta a tierra 2015
Resolucién SRT 801/2015. Etiquetado de productos quimicos 2015
Resolucion SRT 861/2015. Medicion de contaminantes quimicos 2015
Resolucion SRT 886/2015. Relevamiento de condiciones ergondmicas 2015
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NORMA Ano
SEGURIDAD SOCIAL
Decreto 6730/1968 1968
Decreto 1852/1975 1975
Decreto 3092/1971 1971
Decreto 5912/1972 1972
Decreto 383/2003 2003
Decreto 864/2004 2004
Decreto 2135/1974 1974
Resolucion MTEySS140/2006 2006
Resolucion MTEyYSS 1444/2010 2010

Todas ellas disponibles para su consulta en: http://www.infoleg.gob.ar/ [Consultado: 24-sep-
2020].

Las ordenanzas de la Prefectura Naval Argentina pueden ser consultadas en: https://www.
argentina.gob.ar/prefecturanaval/reglamentacion/ordenanzas [Consultado: 24-sep-2020].

Las convenciones colectivas del trabajo mencionadas en el médulo pueden ser consultadas en:
https://convenios.trabajo.gob.ar/ConsultaWeb/consultaBasica.asp [Consultado: 24-sep-2020].
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TiTULO

OBJETIVOS

TAREAS

TIEMPO

RECURSOS

MODULO 15 B LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR MARITIMO Y PESQUERO

EJERCICIO 1

Caracteristicas del trabajo embarcado y portuario

e Conocer las principales caracteristicas del mercado de trabajo en los
diversos sectores abarcados por este mddulo.

Se formaran grupos de 4 6 5 personas. Cada grupo debera:

e Analizar las afirmaciones contenidas en el formulario y marcar, segun
corresponda en cada caso, si es caracteristica del trabajo en el transporte
maritimo, en la pesca o en el trabajo portuario.

e Completar los espacios con otras afirmaciones tomadas del texto.

e Elegir un portavoz que presente el trabajo del grupo.

e 10" para el trabajo de grupo.
e 5 para la presentacion de cada grupo.

e 15" para la discusion final.

e Formulario “El trabajo embarcado y portuario”.
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§_2 EJERCICIO 1 / FORMULARIO: EL TRABAJO EMBARCADO Y PORTUARIO

CARACTERISTICA MARITIMO PESCA PORTUARIO

A nivel mundial, 39 millones de personas trabajan
en el sector.

A nivel mundial, 1,6 millones de personas trabajan
en la actividad.

Es un sector con mucha informalidad.

Es un sector con poca informalidad.
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TiTULO

OBJETIVO

TAREAS

TIEMPO

MODULO 15 B LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR MARITIMO Y PESQUERO

EJERCICIO 2

El Convenio sobre trabajo maritimo

e Conocer los principales contenidos del MLC y familiarizarse con la forma en la
que se presentan y desarrollan.

Se formaran grupos de 4 6 5 personas. A cada grupo se asignara un extracto de
uno de los cuatro primeros titulos que componen el Reglamento y el Cddigo
del MLC. Cada grupo debera:

e |eer el texto prestando especial atencidn a la forma en la que se desarrolla
cada tema a medida que se avanza desde Reglamento hacia las dos partes
que componen el Codigo.

e Sintetizar los principales resultados de la lectura realizada.

e Designar a una persona para presentar el informe en plenario.

e 20" para el trabajo de grupo.
e 5" para la presentacion de cada grupo.

e 15 para la discusion final.
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TiTULO
OBJETIVO

TAREAS

TIEMPO

RECURSOS

—_80

EJERCICIO 3

El contrato de ajuste
e Conocer las caracteristicas principales que distinguen al contrato de ajuste.

Se formaran grupos de 4 6 5 personas. Cada grupo debera:

Analizar el marco normativo que regula el contrato de ajuste y senalar las
principales caracteristicas que lo diferencian del contrato de trabajo regulado
por la LCT, agrupandolas segun se propone en el formulario.

Elegir un portavoz que presente el trabajo del grupo.

25" para el trabajo de grupo.

5" para la presentacion de cada grupo.

15" para la discusidn final.

Caso 1.
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§_2 EJERCICIO 3 / FORMULARIO: EL CONTRATO DE AJUSTE

ELEMENTO

CARACTERISTICA/S DISTINTIVA/S

Laboralidad

Acceso al empleo

Nacionalidad

Formalizacion

Modalidades contractuales

Subordinacion

Repatriacion

Salarios
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EJERCICIO 4

Diversos abordajes para un mismo incumplimiento

e Procurar que los inspectores estén familiarizados con las particularidades de
las visitas de inspeccion a buques.

Una de las caracteristicas que mas hemos destacado para la inspeccion del
trabajo especializada en trabajo embarcado es el diverso tratamiento que se da
a los buques segun la bandera que enarbolen. Utilice el ejemplo que aparece en
el Caso 1 para responder en grupo las siguientes consignas:

e Analice como deberia ser abordada la visita por el inspector y describa qué
medidas esta habilitado para tomar, segun se trate de: aJ un buque de bandera
argentina; b) un buque de bandera extranjera de un pais que ratificé el MLC; c]
un buque de bandera extranjera de un pais que no ratificé el MLC.

e Designe a un portavoz que presente el informe, con los puntos principales que
su grupo debatio.

e 20" para el trabajo de grupo.
e 5 para la presentacion de cada grupo.

e 15" para la discusion final.

Caso 1.



MODULO 15 B LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR MARITIMO Y PESQUERO

E_} EJERCICIO 4 / CASO 1

A partir de una denuncia recibida por la PNAy remitida al ministerio, se realiza una visita
de inspeccion a un buque granelero de gran tamano amarrado en el puerto de San Lorenzo
(provincia de Santa Fe). Alli se detecta como incumplimiento la falta de pago de los Ultimos
tres salarios mensuales, y este incumplimiento afecta a la totalidad de la tripulacion.
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