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1 El presente trabajo se realiza en el marco del Proyec-
to de Investigacién financiado por el Ministerio de Ciencia
e Innovacién en el Plan Nacional de 1+D+i (2008-11) «La
normativa sobre seguridad maritima internacional y su in-
cidencia en la proteccion de los derechos laborales de la
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igual denominacién, para el cuarto trimestre
de 20122, se refieran a puestos de trabajo en
el Ambito del transporte maritimo. Efectiva-
mente, las veinte paginas del documento
recogen idénticas ocupaciones precisadas de
trabajadores para todas las Comunidades
Auténomas y provincias, con la Gnica salve-.
dad de las provincias de interior, en cuyo caso
s6lo aparecen catalogadas de dificil cobertura
la ocupacién de deportistas profesionales y
entrenadores deportivos.

gente de mam (Referencia: Ref. DER2010-16508) (Investi-
gadora Principal: Olga Fotinopulos Basurko).

2 Se puede descargar de la pagina web del Servicio
Pdblico de Empleo Estatal: http://www.sepe.es/conteni-
do/empleo_formacion/catalogo_ocupaciones_dc/in-
dex.html




Como es sabido, el hecho de que una ocu-
pacién esté recogida en dicho Catalogo impli-
ca la posibilidad para el empleador de trami-
tar la autorizacién inicial de residencia
temporal y trabajo por cuenta ajena dirigida
al extranjero (art. 65.1 in fine RD 557/2011,
de 20 de abril, por el que se aprueba el Re-
glamento de la Ley Organica 4/2000, sobre
derechos y libertades de los extranjeros en
Espafia y su integracién social, tras su refor-
ma por Ley Orgdnica 2/2009, en adelante,
RE) constituyendo asi un régimen de mayor
favorabilidad respecto de la regulacién gene-
ral, que exige como condicién para la conce-
sién de una autorizacién de trabajo y resi-
dencia en Espafia que la situacién nacional
de empleo permita la contratacién del traba-
jador extranjero en los términos previstos en
el art. 65 RE. En el 4mbito pesquero, tam-
bién cabe la autorizacién para trabajar sin
atender a la situacién nacional de empleo a
los nacionales de Estados no pertenecientes
a la Unidén Europea ni al Espacio Econémico
Europeo enrolados en buques espafioles en
virtud de acuerdos internacionales de pesca
maritima, en cuyo caso se concede validez de
autorizacién para trabajar al duplicado de la
notificacién de embarque o renovacién del
contrato de tripulantes extranjeros en bu-
ques espaiioles (art. 64 RE). Pero es que,
ademds, la normativa de extranjeria contem-
pla otras notables excepciones a la exigencia
de autorizacién para trabajar en el dmbito
maritimo al convertir el documento de iden-
tidad de la gente del mar en una alternativa
a la preceptiva autorizacién para trabajard,
lo que combinado con la normativa regulado-
ra del Registro Especial Buques y Empresas
Navieras de Canarias (conocido como REBE-

3 Sobre el particular, vid. FOTINOPULOS BAsURKO, O.,
«La gente de mar y la autorizacién para trabajar. Una
historia de excepcidn», Comunicacién presentada al 1X
Congreso Nacional de la Asociacién Espafiola de Salud
y Seguridad Social, 17-18 de octubre de 2012, Madrid.
Publicada en ASOCIACION ESPANOLA DE SALUD Y SEGURIDAD
Sociat, «Responsabilidad del empresarion, Murcia (La-
borum), 2012.

CA), que permite una clara degradacién de
los derechos laborales y de seguridad social
de los trabajadores extracomunitarios?, y
permite ademAs notables excepciones a los
propios limites cuantitativos que la misma
norma viene a imponer respecto de la nacio-
nalidad de la tripulacién®, determina un am-

* Disposicion Adicional 162.7 Real Decreto Legisla-
tivo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba
el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante:

7. Normativa laboral y de Seguridad Social aplicable
a los trabajadores no nacionales

Las condiciones laborales y de Seguridad Social
de los trabajadores no nacionales esparioles, emple-
ados a bordo de los buques matriculados en el Regis-
tro Especial, se regulardn por la legislacion a la que li-
bremente se sometan las partes, siempre que la
misma respete la normativa emanada de la Organi-
zacién Internacional del Trabajo o, en defecto de so-
metimiento expreso, por lo dispuesto en la normativa
laboral y de Seguridad Social espariola, todo ello sin
perjuicio de la aplicacién de la normativa comunita-
ria y de los convenios internacionales suscritos por
Espafia.

5 Disposicién Adicional 162.6 Real Decreto Legisla-
tivo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba
el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante:

6. Dotaciones de los buques

La dotacién de los buques inscritos en el Regis-
tro Especial deberd reunir las siguientes caracteris-
ticas:

a) Nacionalidad: El capitdn y el primer oficial de
los buques deberdn tener, en todo ‘caso, la nacio-
nalidad de un Estado miembro de la Unién Euro-
pea o del Espacio Econémico Europeo, salvo en los
supuestos en que se establezca, por la Administra-
cién maritima, que estos empleos han de ser des-
empefados por ciudadanos de nacionalidad espa-
Aola por implicar el ejercicio efectivo de forma
habitual de prerrogativas de poder piblico que no
representen una parte muy reducida de sus activi-
dades.

El resto de la dotacién deberd ser de nacionalidad
espariola o de algin otro Estado miembro de la
Unién Europea o del Espacio Econémico Europeo al
menos, en su 50 por ciento.

No obstante lo anterior, cuando no haya disponi-
bifidad de tripulantes de nacionalidad espafola o de
algtin otro Estado miembro de la Unién Europea o del
Espacio Econémico Europeo, cuando medien razo-
nes de viabilidad econdmica del servicio de transpor-
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plio margen para que las empresas navieras
contraten trabajadores extracomunitarios al
coste econdmico de sus paises de origen.

Estas previsiones normativas contrastan
con los esfuerzos de la Unién Europea en la
biisqueda de un mantenimiento del conoci-
miento (know how) europeo en lo relativo a la
industria marftima tanto a bordo de los bar-
cos como en las actividades de los grupos ma-
ritimos en tierra®. El elemento humano se ha

te, 0 por cualquier otra causa que pudiera tener una
incidencia fundamental en la existencia del servicio,
el Ministerio de Fomento podrd autorizar a las Em-
presas solicitantes el empleo de tripulantes no nacio-
nales de los Estados miembros de la Unién Europea o
del Espacio Econdmico Europeo en proporcion supe-
rior a la expresada anteriormente, siempre que que-
de garantizada la seguridad del buque y la navega-
cién, teniendo en cuenta las formalidades
establecidas en la normativa espafiola vigente en ma-
teria de extranjeria e inmigracién.

b) Composicién minima: A instancia de la empresa
naviera, que en todo caso deberd acompanar la solici-
tud de inscripcion del buque en el Registro, el Ministe-
rio de Fomento fijard, antes de que se formalice la ma-
tricula del buque en el mencionado Registro, la
tripulacién minima del mismo, en funcién del tipo del
buque, de su grado de automatizacién y del tréfico a
que esté destinado, ajustdndose al minimo compatible
con la seguridad del buque y de la navegacién y a los
compromisos internacionales asumidos por Espafia.

A estos efectos se determinardn las homologacio-
nes profesionales precisas para cubrir los puestos
que requieran una especial cualificacién técnica y se
tendré en cuenta la posible polivalencia funcional de
las tripulaciones derivadas de una adecuada cualifi-
cacién de las mismas
6 Vid. sobre el particular, entre otros, COMISION DE

LAs COMUNIDADES EUROPEAS, «Comunicacién de la Comi-
sién al Consejo y al Parlamento Europeo sobre la forma-
cién y la contratacidn de la gente del mar, Bruselas 6-
4-2001, COM (2001), 188 final; COMISION DE LAS
COMUNIDADES FUROPEAS, «Comunicacién de la Comisién
al Parlamento, al Consejo, al Comité Econémico y So-
cial europeo y al Comité de las regiones, Objetivos es-
tratégicos y recomendaciones para la politica de trans-
porte maritimo de la UE hasta 2018», Bruselas,
21-1-2009, COM (2009) 8 final; Task FORCE ON MARITH-
ME EMPLOYEMENT AND COMPETITIVENESS (TFMEC) «Report
of the Task Force on Maritime Employement and Com-
petitiveness and Policy Recomendations to the European
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valorado como fundamental en numerosos do-
cumentos de la UE por su indole instrumental
para lograr la seguridad del trafico maritimo
v, también, para prevenir la contaminacién de
los mares. Interesa la seguridad de las mer-
cancias transportadas y la proteccién del me-
dio ambiente. Desde estas dos finalidades hay
que situar la formacién, y su certificacién, de
los trabajadores del mar asi como, en general,
las condiciones apropiadas de trabajo a bordo
de los buques. El modo de transporte mariti-
mo es considerado vital para el comercio de la
Unién Europea. Por un lado debido a razones
de importancia cuantitativa que revelan que
casi el 90% del comercio exterior y mds del
40% (en toneladas por kilémetro) de su comer-
cio interior se hace por mar?. Pero, por otro la-
do, por motivos estratégicos de politica de
transporte en general que aconsejan desarro-
llar alternativas sostenibles y competitivas al
transporte por carretera de manera que se evi-
te la saturacién existente en este modo de
transporte terrestres.

Si atendemos a algunos de los datos ac-
tualmente disponibles? a 2010, la oferta
mundial de marinos se estima en 624.000
oficiales y 747.000 marineros repartidos por
regiones de la siguiente forma:

Commission», Bruselas, 9-6-2017; COMISION EUROPEA,
«Informe de la Comisién al Parlamento Europeo, al
Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo vy al
Comité de las Regiones. Progresos de la Politica Mariti-
ma integrada de la UE», Bruselas 11-9-2012, COM
(2012), 491 Final; EurOPEAN COMMISSION, Directorate-
General for mobitity and transport, «Study on EU Seafa-
rers Employement. Final Repor, 20-mayo-2011, MO-
VE/C1/2010/148/512.588190.

7 Documento que acompafia a ta Comunicacién
sobre Politica Maritima integrada de la UE. COM
(2007) 575 final.

8 En lo que respecta a Espafia, més de las tres cuar-
tas partes de nuestro perimetro territorial es litoral
(7.880 kilémetros de costa). El 85% de las importacio-
nes se realizan por mar y el 50% de las exportaciones
espafiolas. El sector maritimo produce el 2.5 % del PIB
de Espafia.(Datos del Clister Maritimo Espafiol).

9 Fuente: ISF/BIMCO, «Manpower 2010 Update.
The worldwide demand for an supply of seafarers».




Oficiales

Paises OCDE 184.000
Europa del Este 127.000
Africa/Latinodmerica 50.000
Lejano Oriente 184.000
Subcontinente Indio 80.000
TOTAL 624.000

Si atendemos 4 los datos de otras fuen-
tes!0, de un total de 1.271.000 marinos,
254.119 constituye la mano de obra de los
paises comunitarios (incluyendo Noruega),
de los cuales, 143.967 son oficiales y
110.152 son marineros y ello para una flota
de 10.490 barcos. Segin esta misma fuente,
respecto de Espafia, el niimero de oficiales
asciende a 3.181 y 3.862 los marineros. En
términos porcentuales, la mano de obra eu-
ropea representa el 18,50% del total mun-
dial de los cuales cerca del 23% son oficiales
y el 156% marineros. Pese a la dificultad de
acceso a datos relativos a la nacionalidad de
las tripulaciones de los barcos europeos (en
primeros y segundos registros), los citados
estudios manejan algunos datos respecto de
algunos paises europeos!! que permiten ex-
traer como datos globales los siguientes: de
un total de 178.000 marinos, 111.000 (es de-
cir, el 62,3%) son nacionales de dichos Esta-
dos y 67.000 (37,7%) son no nacionales, pero
comunitarios 0 no comunitarios. En aque-
llos paises en los que se hace distincién en-
tre comunitarios y no comunitarios, de un
total de 109.800 marinos, 63.9000 (58%) son
nacionales, 9.870 (9%) son comunitarios y
36.110 (33%) son no comunitarios. En nin-
guno de ambos supuestos figuran datos pa-
ra Espafia.

10 EuropeaN COMMISSION, Directorate-General for
mobitity and transport, «Study on EU Seafarers Employe-
ment. Final Report, 20-mayo-2011, MOVE/ C1/2010/
148/512.588190, pag. 11y ss.

' Dinamarca, Francia, Alemania, Grecia, Italia, Ho-
landa, Noruega, Suecia, Reino Unido.

% Marineros %
29,4 143.000 19,2
20,3 109.000 14,6

8,0 112.000 15,0
29,5 275.000 36,7
12,8 108.000 145

100,0 747.000 100,0

También resulta de interés la evolucién
del nimero de marinos europeos. Aunque
en términos totales se aprecia un incremen-
to de la mano de obra europea, los datos son
muy significativos si atendemos a la evolu-
cién en la mano de obra de oficiales y de ma-
rineros. Mientras se ha producido un nota-
ble incremento de oficiales (en 35.285), la
oferta de marineros ha disminuido en
24.389. También son interesantes las con-
clusiones que cabe obtener del reparto entre
paises de dichos incrementos; interesa re-
saltar especialmente dos cuestiones: en pri-
mer lugar, que Espafia acusa una fuerte
disminucién tanto en la oferta de oficiales
(819 menos) como de marineros (2.138 me-
nos). Y en segundo lugar, que casi todos los
Estados miembros presentan en términos
globales decrementos y, con la salvedad de
Francia, Noruega, Luxemburgo y Suecia
—que se mantienen en términos pbsitivos
dentro de Europa Occidental—, los grandes
aportadores de mano de obra son los paises
de reciente incorporacién a la Unién Euro-
pea y del drea de Europa del Este, que han
incrementado notablemente el ndmero de
marinos computables: Bulgaria (incremento
de 18.122 marinos), Polonia (incremento de
10.563), Rumania (13.786).
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419

13.285

419
14.657
18.575

Portugal

-952
13.786

Reino Unido

Rumania
Suecia

5
-135
-24.389

5.763
5.100
130.000

4.794
4.500
105.492

1.323
10.896

9.600
235.492

1.458
35.285

5.958
140.777

TOTAL

Fuente: «Study on EU Seafarers Employement. Final report», ob. cit.
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En términos porcentuales los datos son

los siguientes:

Alemania
Bélgica
Bulgaria
Chipre
Dinamarca
Eslovenia
Eslovaquia
Estonia
Espafia
Grecia
Finlandia
Francia
Irlanda
Ttalia
Letonia
Luxemburgo
Holanda
Noruega
Polonia
Portugal
Reino Unido
Rumania
Suecia
TOTAL

24,89
-30,83
628,48
73,64
.73,99
-45,95
367,65
-10,00
35,63
-80,84
-80,00
88,41
-28,31
-18,64
70,71
365,38
90,57
.28,43
22,08
0,00
-21,40
0,09
-2,65
-18,76

Fuente: «Study on EU Seafarers Employement. Final report», ob. cit., pdg. 24.

La diferencia entre Europa Occidental y

Europa Oriental (%) es manifiesta:

Alemania
Bélgica
Chipre
Dinamarca
Espaifia
Grecia
Finlandia
Francia
Irlanda
Ttalia
Luxemburgo
Holanda
Noruega
Portugal
Reino Unido
Suecia
TOTAL

-33,62
-8,79
5.714,00
-48,40
-20,48
-41,22
-25,00
61,24
3,99
0,63
342,02
11,34
34,02
0,00
10,33
32,40
0,24

EUROPA OCCIDENTAL

-30,83
-73,64
-78,99
-35,63
-80,84
-80,00
38,41
-23,31
-18,64
365,38
-90,67
-28,43
0,00
-21,40
-2,65
-86,21

Fuente: «Study on EU Seafarers Employement. Final reporty, ob. cit., pag. 25.
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28,52
13,11
71,05
-60,12
29,57
-60,11
-58,00
45,27
12,12
-10,85
353,12
-58,65
5,32
0,00
-8,94
13,78
-19,48

EUROPA ORIENTAL

Bﬁlgaria 7 424,82

Eslovenia 288,57
Eslovaquia 597,30
Estonia 25,46
Letonia -10,71
Polonia 201,53
Rumania 287,46
TOTAL 164,63

i

628,48 546,38
-45,95 98,15
367,65 448,67
-10,00 -1,66
-70,71 -44,83
-22,98 87,25
0,09 130,59
31,28 90,33

Fuente: «Study on EU Seafarers Employement. Final reports, ob. cit., pag. 25.

Los datos sobre empleo de marinos no co-
munitarios en el trédfico intraeuropeo son
mas antiguos pero también son relevantes.
Se trata, con todo, de datos que hay que si-
tuar en el contexto del peso muy relativo
que el trafico intracomunitario tiene sobre
el total del trafico maritimo mundial: segtn
el estudio elaborado por la consultora
ECORYS para la Comisién Europea!? de
los mas de 100.000 buques en servicio del
total de la flota mundial, menos de 4.000 es-
tan involucrados en el servicio de transpor-
te maritimo regular intracomunitario, de
los cuales el 80% navegan bajo bandera co-

munitaria (primer y segundo registro) y solo
el 20% bajo bandera de Estado no miembro
o bandera de conveniencia. Segtin recoge el
anteriormente citado trabajo de la Comisién
Europeal?, utilizando los datos del estudio
ECORYS, son 3.210 barcos de Estados
miembros (incluida Noruega) dedicados al
trafico intracomunitario (entre contenedo-
res, ferries y tréafico rodado) en cuyas tripu-
laciones, aunque predominan la nacionali-
dad propia o comunitaria tanto en oficiales
como en marineros, no es desdefiable la pre-

sencia de marinos no comunitarios:

Nacionales

Otros nacionalidades
comunitarias

No comunitarios

Segun dicho estudio, el trafico intracomu-
nitario ofrece 18.500 puestos de trabajo para
oficiales (lo que equivale al 13% del total de

2 ECORYS-NL, «Study on the labour market and
employement conditions in intra comunity regular ma-
ritime transport services Carried out by Ships under
Member States’ or Third Countries’ Flags», para la Co-
misién Europea, Directorate-General Energy and Trans-
port, Directorate G — Maritime, Transport, Galileo & In-
telligent Transport; tender No. TREN/G01/380-2006,
Rotterdam, 2009.
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66 76
11 4
23 20

oficiales comunitarios y noruegos) y 63.300
puestos de trabajo para marineros (equiva-
lente al 57,56% del total). Para dicho estudio
el alto porcentaje de puestos de trabajo de
marineros se explica por el alto empleo de
marineros en puestos de trabajo de hostele-

3 EuroreaN CommissioN, Directorate-General for
mobitity and transport, «Study on EU Seafarers Employe-
ment. Final Reporty, 20-mayo-2011, MOVE/ C1/2010/1
48/512.588190, pag. 29.




ria y alojamiento en los 2.197 ferris. Si aten-
demos a la nacionalidad de las tripulaciones
no nacionales (comunitarias y no comunita-
rias) en las tripulaciones destinadas al tréafi-
¢o intracomunitario, el citado estudio sefiala
las siguientes: a) oficiales comunitarios: po-
lacos, btlgaros, griegos, rumanos y suecos;
b) oficiales no comunitarios: ucranianos, fili-
pinos, rusos, croatas, marroquies; ¢) marine-
ros no comunitarios: filipinos, rusos, ucra-
nianos, indonesios, marroquies.

Si atendemos a los datos del estudio
ECORYS para Espafia, hay que recordar que
limitados al trafico regular intracomunitario,
Tlama la atencién la elevada presencia en las
tripulaciones de marineros cuyos certificados
de profesionalidad no estdn expedidos por Es-
pafia. Concretamente, si atendemos a la tabla
3.1 de dicho estudio, para Espafia y referidos a
los bugues que navegan bajo pabellén espafiol

(primer y segundo registro), existe una diferen-
cia de -10.425 entre la oferta y 1a demanda en
1o referente a los marineros, lo que implica, da-
das las definiciones de oferta y demanda* uti-
lizadas por dicho estudio, que existen 10.425
marineros navegando bajo pabellén espafiol
cuyos certificados no han sido emitidos por Es-
pafia. Es de significar que esta diferencia en
Jos marineros predicada del total de los 27 Es-
tados miembros (incluida Noruega) es de -
38.882 lo que significa que Espafia acumula el
26,81%. Sin embargo, respecto de oficiales Es-
paiia presenta un superdvit de 3.913 oficiales.

Este mismo estudio (vid. tabla 3.2) tam-
bién analiza el empleo de nacionales y no na-
cionales en los buques nacionales y sobre es-
te particular, Espafia presenta un porcentaje
superior a la media europea en el empleo de
nacionales, tanto en oficiales como en mari-
neros:

Demanda y oferta de oficiales y marineros a bordo de buques bajo pabellon
nacional. Datos a 2008 o mas recientes

Sl

Oficiales  Marineros

Total ’I”otal

33.194 11.929 21.265 26.682

Oficiales  Marineros  Total  Oficiales = Marineros
15.842 10.840 -6.512 3.913 -10.425
223.799 81.720 142.079 294.029 197.432 96.597 76.830 115.712 -38.882

Empleo de oficiales y marineros con la nacionalidad del Estado, en barcos con
pabellén nacional. Datos a 2008 o mas recientes

Total

o

Oficiales Marineros Total Oficiales Marineros

28.971 11.700 17.271 87 98 81
127.040 44.317 63.648 61 68 54

¥+ Oferta: ndmero de personas portadoras de vali-
dos certificados STCW de oficiales o marineros emiti-
dos por el Estado. Demanda: empleo registrado a bordo
de buques nacionales. Empleo de nacionales: niimero
de oficiales y marineros con la nacionalidad del Estado
del pabellén.
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Por lo que se refiere al ntmero de oficiales y
marineros no nacionales enrolados en bugues
bajo bandera comunitaria, por pais, los datos
del estudio ECORYS (tabla 4.1) ponen de ma-

nifiesto que Espafia emplea, en el trafico regu-
lar intracomunitario, pocos trabajadores no
nacionales (comprendiendo esta definicién
tanto comunitarios como extracomunitarios).

Barcos en trafico intracomuntario regular: niimero de oficiales y marineros no
nacionales enrolados en barcos que enarbolan pabellén comunitario, por pais,
nacionales de otros paises comunitarios y extracomunitarios, con las
nacionalidades mas frecuentes

: Otras .. No EU ; Nacionalidades , Otras i No EU . Nacionalidades
A7 153 28 Cuba, 45 112 Cuba, Per1,
Marruecos, Marruecos,
Uruguay, Ttalia, Francia
Italia,
Portugal
3.743 2.707 5.487 3.281 15.559

Por lo que se refiere a datos relativos a ti-
tulaciones expedidas conforme a las normas
del STCW, los datos de los informes sefiala-
dos son muy escasos. Sin embargo, la puesta
en marcha por la Agencia Maritima Europea
(EMSA) del STCW-Information System!®
permitira acceder en el futuro (pues a dia de
hoy los datos son incompletos), a algunos da-
tos relativos a la formacién STCW, tales co-
mo el nimero de certificados emitidos cada
ano por los Estados miembros y la equivalen-
cia para los nacionales, asi como el niimero
de dispensas reconocidas cada afio. De he-
cho, como luego veremos, la normativa comu-
nitaria tiene prevista su modificacién preci-
samente en la exigencia de datos estadisticos
a los Estados miembros en lo referente a los
titulos expedidos. No obstante, el informe
ECORYS recoge algunos datos interesantes
relativos a la emisién de certificados STCW
en 2007. Segun recoge la tabla 3.3 de dicho
estudio, Espafia emitié un total de 8.908 cer-

15 https://portal.emsa.europa.eu/web/stcw/home
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tificados, de los cuales 4.818 fueron de oficia-
les y 4.818 de marineros. La tabla no distin-
gue, respecto de Espafia, la primera emisién
v las renovaciones. Se trata de datos muy re-
levantes porque a diferencia del resto del es-
tudio, limitado al trafico intracomunitario, el
numero de certificados emitidos es general
predicado de todos los titulos expedidos. Es
de significar que es el pais que mas certifica-
dos emitié de todos los analizados (EU27+2),
con un porcentaje (del total) de 13,61%
(11,24% oficiales; 18,10% marineros) pese a
que, desde luego, no es el pais europeo con
mayor flota ni siquiera con un porcentaje ele-
vado de la mismalé.

16 El propio informe ECORYS recoge datos sobre es-
te particular. Asi, por lo que se refiere al tréfico intraco-
munitario, Espaiia tiene 126 barcos (Tabla 2.6) pero no
todos ellos navegan bajo pabellén espafiol: de hecho,
navegan bajo pabellén comunitario 47 barcos, 36 bajo
pabellén espafiol y 79 bajo pabelién no comunitario
(Tabla 2.8). E total de barcos implicados en dicho tréfi-
co comunitario de bandera comunitaria (incluyendo a
Noruega) es de 3.210.




Nuamero total de certificados emitidos en 2007 (sin distinguir primera emisién y
renovaciones)

8.908 13,61

La contratacién de trabajadores extraco-
munitarios como tripulaciones en los buques
nacionales puede tener otras consecuencias
diferentes a su propio nivel de proteccién en
materia 1aboral (salarial) y de seguridad so-
cial, de alcance mas general, y que afectan a
la propia seguridad en la navegacién: la ido-
neidad de su formacién para el desempeiio
de una actividad profesional que conlleva
grandes riesgos y de grandes consecuencias
para la seguridad en la vida del mar y para
la proteccién del medio ambiente. La comu-
pidad internacional ha sido sensible desde
hace ya muchos afios a la necesidad de que la
actividad maritima sea desarrollada por tra-
pajadores que retinan la suficiente capacita-
ciém, en cada uno de los niveles de la tripula-
cién, proceso que, en lo que aqui interesa, y
como es habitual en el 4mbito marftimo en el
que coexisten dos instancias internacionales,
culmind con la aprobacién en el Ambito de la
OIT de distintas normas en materia de capa-
citacién de la gente del mar!” y en el ambito
de la Organizacién Maritima Internacional,

e

16 g propio informe ECORYS recoge datos sobre es-
te particular. As, por lo que se refiere al tréfico intraco-
munitario, Espaia tiene 126 barcos (Tabla 2.6} pero no
todos ellos navegan bajo pabellén espafiol: de hecho,
navegan bajo pabellén comunitario 47 barcos, 36 bajo

abellén espafiol y 79 bajo pabellén no comunitario
(Tabla 2.8)- £l total de barcos implicados en dicho tr&fi-
co comunitario de bandera comunitaria (incluyendo a
Noruega) es de 3.210.

17 Convenio OIT niim. 53 (1936), sobre los certifi-
cados de capacidad de los oficiales; Convenio OIT
ndm. 69 (1946} sobre el certificado de aptitud de los
cocineros de buque; Convenio OIT nim. 74 (1946) so-
bre el certificado de marinero preferente; Convenio
ndm. 147 (1976) sobre la marina mercante (normas mi-

nimas).

4.818
65.422 100 42.836

11,24 4.090 18,10
100 22.587 100

con la adopcién del Convenio Internacional
sobre Formacién, Titulacién y Guardia para
la Gente del Mar 1978/95 (en adelante
STCW 1978/95), que ha sido objeto de nueva
enmienda, conocida como las Enmiendas de
Manila (2010), que ha entrado en vigor el 1-
1-2012 (en adelante, STCW 78/95/2010).

A esta regulacién de carédcter internacio-
nal, hay que afiadir la derivada de la Unién
Europea que se recoge en la actualidad en la
Directiva 2008/106/CE del Parlamento Euro-
peo y del Consejo, de 19 de noviembre de
2008, relativa al nivel minimo de formacién
en las profesiones maritimas (versién refun-
dida) que sustituye a la anterior Directiva
2001/25/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 4 de abril de 2001, reiteradamen-
te modificada. Hay que sefialar que ya existe
una Propuesta de Directiva por la que se mo-
difica la Directiva 2008/106/CE con la finali-
dad de adaptarse al Cédigo STCW8 en su
versién revisada en Manila asi como introdu-
cir determinadas mejoras en el A&mbito comu-
nitario y concretamente, la obligacién para

8 Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y
del Consejo por la que se modifica la Directiva
2008/106/CE del Parlamento y del Consejo, relativa al
nivel minimo de formacién en las profesiones mariti-
mas, fechada en Bruselas a 14-9-2011 [COM (2011)
555 final] {2011/0239 (COD)L. El 23 de octubre de
2012 el Parlamento Europeo aprobé el informe (por
619 votos a favor, 16 en contra y 16 abstenciones) re-

dactado por BrRIAN Suivpson en nombre del Comité de -

Transporte y Turismo (TRAN). Este informe propone al-
gunas modificaciones a la Propuesta presentada por la
Comisién, normalmente de cardcter meramente clarifi-
cador aunque no faltan otras de mayor contenido. En el
presente trabajo nos hemos cefiido al texto de la Pro-
puesta de la Comisién sin perjuicio de sefialar, en algin
punto concreto, las observaciones del citado Informe.
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los Estados miembros de facilitar con fines
estadisticos datos sobre los titulos de la gen-
te de mar!® —aspecto sin duda importante,
dada la sefialada falta de datos sobre este
particular— y la ampliacién del plazo para el
procedimiento de reconocimiento de los siste-
mas STCW de terceros paises, como luego se-
falaremos.

A nivel politico comunitario, son constan-
tes las referencias en diversos documentos a
la importancia del transporte maritimo en
general, y a la necesidad de impulsar 1a for-
macién tanto por razones ligadas a la seguri-
dad de la navegacién como por constituir un
importante nicho de empleo. La economia
maritima europea es la que estd en juego
cuando tratamos del transporte maritimo
europeo y no sélo este sector. Su desarrollo
depende de varios factores entre los que se
destaca la necesidad de suprimir los obstacu-
los existentes a la navegacién a corta distan-
cia lo que permitiria consolidar la integra-
cibn de la politica de transporte con la
medioambiental facilitando la transferencia
de la carretera al mar?®. La Comisién, en es-
te d4mbito, respecto a los armadores de bar-
COS que navegan en mares eurcpeos ha veni-
do aceptando que aquellas naves que operan
en mercados de navegacién en alta mar es-
tan cooperando entre si pero, a la vez, admi-
te la necesidad de emitir directrices suple-
mentarias destinadas al sector sobre los
limites de esta cooperacién en el marco de las
rigurosas normas de la competencia de la
UE. La navegacibn a corta distancia, por su
parte, tiene que hacer frente a una intensa
competencia con el transporte terrestre pero

¥ La falta de estadisticas fiables y uniformes entre
los distintos Estados miembros ha sido puesto de mani-
fiesto por la Comisién Europea cémo uno de los pro-
blemas que dificultan un estudio serio sobre la estructu-
ra del empleo maritimo y su evolucién. Vid. SuLpice,
Guy, «Study on EU seafers employement. Final Report,
European Comission, Directorate-General for mobility
and transport, Directorate C-Maritime Transport, MO-
VE/C1/2010/148/512.588190, May 20th 2011.

20 2007/C 215/03.
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es esencial para la creacién de empleo para
la gente de mar europea, entre otros motivos.

Sin embargo, el factor fundamental del
desarrollo de éste, como de otros sectores
econdémicos, radica en los recursos humanos
y de la inversién en su calidad, es decir, fun-
damentalmente en su preparacién, forma-
cidén e incremento de sus habilidades. Como
tiene declarado la OIT, nunca antes en la
historia la calidad de la fuerza de trabajo ha-
bia cobrado una importancia tan generaliza-
da como en la coyuntura actual. La globali-
zacién ha conllevado una intensificacién de
la competencia internacional centrada en la
utilizacién de formas modernas de tecnologia
principalmente basadas en el conocimiento,
esto es, que hacen un uso intensivo de las
competencias conceptuales: «Las fuerzas de
la integracién y los cambios tecnoldgicos
mundiales han hecho que la ensefianza y la
formacién adquieran una importancia pri-
mordial en lo que respecta a la competitivi-
dad»?l. Esta afirmacién constituye, si no un
tépico, una constante reiterada en numero-
sos documentos de politica de empleo entre
los que cabe destacar el Programa Global de
Empleo de la OIT, la Agenda de Lisboa de la
Unién Europea y la estrategia de Empleo de
la OCDE reformulada??. También son nume-
rosos los documentos sectoriales que insisten
en esta importancia del transporte maritimo
resaltando también la necesidad de reforzar
la formacién en dicho sector: asi, es especial-
mente resefiable el «Libro Verde de la Comi-
sién: Hacia una futura politica maritima de
la Unidn: perspectiva europea de los océanos
v los mares»??, que recoge distintos aspectos
de la politica maritima comunitaria. El Libro

21 OIT: Aprender y formarse para trabajar en la so-
ciedad del conocimiento, CIT 912 reunién, Ginebra,
2003.

22 OIT: La Promocion de Empresas Sostenibles, CIT
962 reunién, Ginebra, 2007.

2 EL Libro Verde de la Comisién: Hacia una futura
politica maritima de la Uni6n: perspectiva europea de
los océanos y los mares COM (2006) 275.




Verde se refiere a distintos aspectos de la po-
litica maritima comunitaria. Se parte de la
identidad y supremacia maritima de Europa
v se persigue conseguir una industria mariti-
ma innovadora, competitiva y respetuosa con
el medio ambiente. A estos objetivos se une
el de progresar en la calidad de vida de las
regiones costeras europeas. El Libro Verde
constituye una guia completa sobre lo que
llama «el buen gobierno maritimo» a través
de nuevos instrumentos y métodos. El punto
de partida es la importancia que se concede a
la economia maritima europea ya que repre-
senta entre el 3% y el 5% del PIB de la Unién
(en el momento de la publicacién del docu-
mento, 2006) y ocupa el primer lugar mun-
dial en los siguientes Ambitos:

Transporte maritimo

Turismo costero

Produccién de gas y petrdleo
Técnicas de construccién naval
Servicios conexos con los anteriores

AN NN

Se incide en la gran magnitud de los inter-
cambios comerciales que se realizan por via
maritima y en que dos tercios de las fronteras
de la Unibén son costas. En consecuencia, la
economia maritima se inscribe entre los 4mbi-
tos esenciales de la Estrategia de Lisboa en
cuya linea se sitdia el Libro Verde. En tanto
que se estima primordial la mejora de la com-
petitividad en dichos sectores el Libro Verde
examina la formacién y la cualificacién de la
mano de obra como uno de los factores que
més directamente inciden en aquella junto con
la innovacién, el estado del medio marino y la
investigacién cientifica y tecnolégica. De nue-
vo la UE se plantea como un problema grave
la escasez de mano de obra cualificada en las
actividades maritimas. Es conveniente resal-
tar también aqui que el documento recoge me-
canismos incentivadores para los armadores
para luchar contra los pabellones de conve-
niencia y, lograr el cumplimiento de las nor-
mas internacionales del transporte maritimo.

En la Comunicacién de la Comisién de 10
de octubre de 2007 se dio cuenta de forma su-
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maria del resultado de las consultas llevadas
a cabo en relacién con el contenido del Libro
Verde. En general puede decirse que las ma-
yores preocupaciones giran sobre la necesi-
dad de una politica maritima integrada y so-
bre todo lo relativo al medio ambiente.
Aparentemente en el momento de la consul-
ta, previo a la crisis de empleo actual, no se
otorgd gran interés a la escasez de mano de
obra europea altamente cualificada como ga-
rantia de una mayor competitividad y de la
sostenibilidad de la economia maritima en
Europa.

Sin embargo, la escasez de personal cuali-
ficado en el sector maritimo europeo es un
hecho reconocido de forma reiterada por las
instituciones maritimas europeas. Esta ca-
rencia incide en la competitividad del sector
v en su desarrollo sostenible. Por ello, se re-
quieren medidas que doten de atractivo a la
profesién maritima habiéndose propuesto la
Comisién trabajar «con los Estados miem-
bros, los interlocutores sociales, las agrupa-
ciones maritimas y las instituciones acadé-
micas en el Ambito maritimo para mejorar el
estatus de las profesiones del mar y brindar
a los j6venes europeos perspectivas mas
atractivas para desarrollar una carrera a
largo plazo en las agrupaciones maritimas y
facilitar la movilidad entre los puestos de
trabajo en mar y en tierra». Se mencionan co-
mo actividades cualificadas especialmente
las técnicas de navegacidn, la ingenieria y la
electrénica. En este contexto se persigue pro-
mover el empleo para la gente de mar.

Es de singular importancia tener en cuenta
los «Objetivos y las recomendaciones para la
politica de transporte maritimo de la UE para
2018»%¢ siendo de destacar las referencias con-

tenidas en el apartado dedicado a los «Recur- .

sos humanos, marineria y conocimientos mari-

24 Comunicacién de la Comisién al Parlamento Eu-
ropeo, al Consejo, al Comité Econdmico Social Euro-
peo y al Comité de las Regiones, Bruselas 21 enero
2009, COM (2009} 8 final.
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timos especializados»® a la «adquisicién de ca-
pacidades y cualificaciones avanzadas por par-
te de los oficiales de la UE para potenciar sus
perspectivas de empleor. Advierte la Comisién
Europea del riesgo existente de perder la masa
critica de recursos humanos que mantiene la
competitividad de los sectores maritimos euro-
peos por la creciente escasez de profesionales.
Junto a la adquisicién de capacidades median-
te la formacién para salvar la situacién se pone
de relieve el «interés genuino» de la UE en
«destacar el atractivo de las profesiones del
sector maritimo para los europeos mediante
acciones en las que participen, en su caso, la
Comisién, los Estados miembros y la propia in-
dustria». Todo ello y las medidas positivas
adoptadas va a facilitar las perspectivas de ca-
rrera a lo largo de toda la vida maritima profe-
sional. También a la carencia de personas con
las cualificaciones, conocimientos y experien-
cias adecuados se ha referido recientemente el
Informe sobre «Progresos de la Politica Mariti-
ma Integrada de la UE»?® sefialando la puesta
en marcha de acciones dirigidas a aumentar el
atractivo de las profesiones maritimas basadas
en la movilidad entre sectores y paises y a an-
ticipar necesidades futuras.

A nivel nacional, la normativa en materia
de formacién estd constituida por el Real De-
creto 973/2009, de 12 de junio, por el que se
regulan las titulaciones profesionales de la
marina mercante, y por la Orden de 21 de ju-
nio de 2001, sobre tarjetas profesionales de la
Marina Mercante. En materia de certificados
de profesionalidad, la normativa bésica estd
constituida por la Orden FOM/2296/2002, de
4 de septiembre de 2002, de certificados de es-

25 También constituye un documento importante la
«Comunicacién de la Comisién al Consejo y al Parla-
mento Europeo sobre la formacién y la contratacién de
la gente de mam, Bruselas, 6-4-2001 [COM (2001),
188 finall que insiste en la necesidad del fomento de la
educacién y la formacién maritimas.

2 [nforme de la Comision al Parlamento Europeo, al
Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo y al Co-
mité de las Regiones, «Progresos de la Politica Maritima
Integrada», Bruselas 11-9-2012, COM {2012) 491 final.
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pecialidad y de titulos de marinero de puente,
marinero de mAaquinas y patrén portuario
(modificada por la Orden FOM/2947/2005, de
19 de septiembre, la Orden FOM/3933/2006,
de 19 de diciembre). Los certificados de profe-
sionalidad tienen por objeto completar o per-
feccionar la formacién de los profesionales en
determinados temas relativos a la seguridad o
habilitar para ejercer determinadas funciones
o especialidades en buques civiles, de acuerdo
con el buque y responsabilidad a bordo. En
tanto el STCW 78/95/2010 ha introducido
nuevas previsiones en algunas de estas mate-
rias, Espafia deberd adecuar su normativa so-
bre titulos y certificados a sus nuevas obliga-
ciones internacionales. También la puesta en
marcha de distintas iniciativas comunitarias
—todavia en fase de tramitacién— determinara
la necesidad de adopcidén de nuevas iniciati-
vas normativas para Espafia.

NORMATIVA INTERNACIONAL

Y COMUNITARIA EN MATERIA DE
FORMACION. LA RECEPCION
COMUNITARIA DE LAS NORMAS
SOBRE FORMACION: EL STCW Y EL
CTM, 2006. LAS NUEVAS PROPUESTAS
DE DIRECTIVAS (2012) DE
MODIFICACION DE DIRECTIVAS
RELACIONADAS CON EL TRABAJO
MARITIMO

Como es sabido, Espafia ha ratificado ya
el CTM (2006) —fue el primer pais europeo en
hacerlo— por lo resultara de plena aplicacién
para Espafia a partir de su entrada en vigor,
el 20-8-2013. A partir de ese momento, Espa-
fia queda comprometida a que su normativa
se ajuste en todos los aspectos a lo previsto
en el CTM (2006) bien a través de actuacio-
nes legislativas o reglamentarias, bien a tra-
vés de la negociacién colectiva, obligaciones
de cuyo cumplimiento deberd dar cuenta en
los términos previstos en el propio CTM
(2006). Con todo, en lo relativo a formacién y
capacitacién de las tripulaciones, las previ-
siones del CTM (2008) no tienen para Espa-




fia, como Estado de abanderamiento, dema-
siada transcendencia puesto que Espafia ra-
tificé en su momento el Convenio Internacio-
nal sobre normas de formacién, titulacién y
guardia para la gente de mar (Convenio de
Formacién) [STCW 1978/95]%7, habiendo ra-
tificado también las Enmiendas de Manila
de 25 de junio de 2010, que entraron en vi-
gor, con cardcter general y también para Es-
pafia, el 1-1-2012 (STCW 78/95/2010).

Pero, ademés, a Espafia le resultan aplica-
bles las previsiones sobre esta misma materia
recogidas en la Directiva 2008/106/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo relativa al
nivel minimo de formacién en las profesiones
maritimas. En cuanto norma comunitaria, de
carécter armonizador, implica también una
actividad de transposicién a nuestro ordena-
miento nacional cuyo cumplimiento se contro-
la a través de los instrumentos juridicos pro-
pios del Derecho comunitario.

Efectivamente, la regulacién en esta ma-
teria del CTM (2006) y posiblemente conse-
cuencia de la existencia del STCW, es espe-
cialmente parca en comparacién con otras
materias del mismo CTM (2006). La regla
1.8 referida a la Formacién y Calificaciones

¥ |nstrumento de adhesién de 11 de octubre de
1984, de Espafa, al Convenio Internacional sobre nor-
mas de Formacién, Titulacién y Guardia de la Gente de
Mar, 1978, hecho en Londres el 7 de julio de 1978
(BOE de 7-11-1984); Enmiendas al Convenio STCW.
Resolucién MSC 66 (68) aprobada el 4 de junio de
1997. Enmiendas al Cédigo de Formacién, Titulacién y
Guardia para la Gente de Mar (cddigo formacién), Re-
solucién MSC.67 (68) aprobada el 4 de junio de 1997
(BOE de 27-2-1999); Enmiendas de Manila de 2010 al
Anexo del Cédigo Internacional sobre Normas de For-
maci6n, Titulacién y Cuardia para la Gente de Mar
(Convenio de Formacién). Resolucién 1 de la Conferen-
cia de las partes en el Convenio Internacional sobre
normas de Formacién, Titulacién y Guardia para la
Gente de Mar, aprobadas en Manila el 25 de junio de
2010 (BOE de 19-3-2012); Resolucién 2 de la Confe-
rencia de las partes en el Convenio Internacional sobre
normas de Formacién, Titulacion y Guardia para la
Gente de Mar (Convenio de formacién), aprobadas en
Manila el 25 de junio de 2010 (BOE de 4-6-2012).

Jlama la atencién porque recoge Unicamente
1a Regla (obligatoria) pero, a diferencia de la
sisteméatica habitual del CTM (2006), no hay
prevista una norma (obligatoria) y unas pau-
tas (no obligatorias). La regulacién de la Re-
gla 1.3, cuya finalidad es asegurar que la
gente de mar tenga la formacién o las califi-
caciones necesarias para ejercer sus funcio-
nes a bordo de buques, es claramente tribu-
taria del STCW 78/95 pues tras declarar la
imposibilidad de trabajar a bordo de un bu-
que la gente de mar que no haya sido forma-
da para ello 0 que no posea un certificado
acreditativo de las competencias profesiona-
les u otras calificaciones para ejercer sus
funciones, exigiendo igualmente una forma-
cién sobre seguridad individual a bordo, dis-
pone que se considera que se cumplen esos
requisitos si la formacién y los certificados
estan obtenidos de conformidad con los ins-
trumentos de carécter obligatorio adoptados
por la Organizacién Maritima Internacional.
Hay que sefialar que pese-a que la propia
OIT cuenta con una norma propia en esta
materia —el Convenio OIT n°® 74 (1946) sobre
el certificado de marinero preferente—, que
es ahora objeto de refundicién en el CTM
2006 (articulo X), las competencias con res-
pecto a las actividades de formacién de dicho
Convenio n° 74 se transfirieron oficialmente
a la OMI para su inclusién en el STCW lo
que ha sido llevado a cabo con la adopcién de
las Enmiendas de Manila (2010). Esto expli-
ca la presencia del punto 4 de la Regla 1.3
que dispone la obligatoriedad para todo
Miembro que estuviera obligado por el Con-
venio OIT n° 74 de continuar cumpliendo con
las obligaciones previstas en dicho Convenio
salvo si la OMI hubiera adoptado disposicio-
nes obligatorias sobre el mismo tema y estas
hubieran entrado en vigor o si hubieran

transcurrido cinco afios desde la entrada en -

vigor del CTM (2006). Por tanto, puesto que
las Enmiendas de Manila —obligatorias para
los Estados parte del STCW-78/95— entraron
en vigor el 1-1-2012, es decir con anteriori-
dad a la entrada en vigor del CTM (2006), to-
das las obligaciones en virtud del Convenio
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n° 74 se extinguirdn para los paises que sean
parte del STCW 78/95/2010 que ratifiquen el
CTM (2006) antes del 20 de agosto de 20132,
fecha de entrada en vigor del CTM (2006).

Por tanto, en virtud del CTM (2006) no ca-
be trabajar a bordo de un buque si no se ha
recibido la formacién precisa o no se posee un
certificado que acredite que tiene las compe-
tencias profesionales u otras calificaciones
para ejercer sus funciones, exigiéndose
igualmente que se haya completado una for-
macién sobre seguridad individual a bordo.
Cuando la formacién y los certificados se
adectien a las normas obligatorias de la OMI
se entiende que cumplen ambos requisitos.
Hay que recordar que las normas del CTM
2006 tienen como destinatarios a los Estados
ratificantes que deben adoptar las medidas
normativas precisas para dar cumplimiento
a las partes obligatorias del mismo. Lo fun-
damental desde la perspectiva de los meca-
nismos de control que el CTM (20086) viene a
instaurar es que las calificaciones de la gente
de mar forman parte de las condiciones de
trabajo que deben ser inspeccionadas y apro-
badas por el Estado de abanderamiento an-
tes de expedir el Certificado de Trabajo Ma-
ritimo (Anexo A5-1) e igualmente forman
parte de las condiciones que pueden ser obje-
to de una inspeccién mas detallada por el Es-
tado del puerto, conforme a la norma A.5.2.1
del Cédigo (Anexo A5.3). Hay que recordar
que el control por el Estado del puerto, en
principio, debe limitarse a examinar que el
buque porta el certificado de trabajo mariti-
mo (CTM) y la Declaracién de Conformidad
Laboral Maritima (DCLM) en los términos
previstos en el CTM (2006), pero cabe una
inspeccién mas detallada en determinados

2 En este sentido, Organizacién Internacional del
Trabajo «Orientaciones para la aplicacién de! Convenio
sobre el trabajo maritimo, 2006. Disposiciones modelo
para la legislacién nacionaly, Ginebra, 2012 [ISBN:
978-92-2-325539-8 (web pdf)]. Puede descargarse de
www.ilo.org  (http://www.ilo.org/wemsp5/groups/pu-
blic/—ed_norm/—-normes/documents/publication/
wcms_182357.pdf)
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supuestos, inspeccién que ya alcanzarid a
comprobar el cumplimiento directo por el
inspector del Estado del puerto de que la tri-
pulacién del buque cumple con la regla rela-
tiva a la formacidn y calificaciones de la gen-
te del mar (Regla 1.3).

El1 CTM (2006) por tanto, considera que se
cumplen los requisitos que viene a exigir si la
formacién y los certificados estdn obtenidos de
conformidad con los instrumentos de cardcter
obligatorio adoptados por la Organizacién Ma-
ritima Internacional. Esta remisién lo es, por
tanto, al Cédigo de Formacién, Titulacién y
Guardia para la Gente de Mar (Cédigo de For-
macibén) cuya Parte A recoge las normas obli-
gatorias relacionadas con las disposiciones del
Anexo del Convenio Internacional sobre Nor-
mas de Formacién, Titulacién y Guardia para
la Gente de Mar (Convenio STCW-78/95). Am-
bos instrumentos internacionales, proceden-
tes de la Organizacién Maritima Internacio-
nal (IMO), han sido objeto de enmienda a
través de las conocidas como Enmiendas de
Manila, aprobadas en dicha ciudad el 25 de
junio de 2010, que han entrado en vigor el 1-
1-2012. Espaifia forma parte de la citada Or-
ganizacién Maritima Internacional y es par-
te contratante del STCW-78/95 por lo que
también le resulta de aplicacién en su forma
enmendada (STCW 78/95/2010).

Pero es que, ademds, como se ha anticipa-
do, en esta materia y fruto de sus competen-
cias en seguridad marftima, la Unién Euro-
pea cuenta con su propia regulacién
constituida en la actualidad por la Directiva
2008/106/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 19 de noviembre de 2008, relati-
vo al nivel minimo de formacién en las profe-
siones maritimas (versién refundida)?. Al
estar construida alrededor del Convenio

2 Fue la Directiva 94/58/CE la relativa al nivel mini-
mo de formacidn en profesiones maritimas la que inte-
gré por vez primera en el &mbito del Derecho comuni-
tario el Convenio STCW. Con posterioridad, y para
integrar las Enmiendas de 1995, la anterior fue modi-
ficada por la Directiva 98/35/CE que finalmente fue




STCW —del que todos los Estados miembros
son signatarios— cualquier modificacién de
4ste afecta directamente a lo dispuesto en la
Directiva, habilitando ésta a la Comisién pa-
ra que, a través del procedimiento de regla-
mentacién con control previsto en el art. 5
bis de la Decisién 1999/468/CE, pueda modi-
ficar la Directiva con objeto de aplicar las
modificaciones posteriores de, entre otros, el
Cédigo STCW. En este sentido, existe ya una
Propuesta de Directiva por la que se modifi-
ca la Directiva 2008/106/CE con la finalidad
de incorporar dichas modificaciones al orde-
namiento comunitario con el fin de evitar
contradicciones entre la normativa interna-
cional y la normativa comunitaria, puesto
que ambas resultan aplicables, en virtud de
diferentes titulos juridicos, a los diferentes
Estados miembros. Pero su finalidad es algo
mas amplia, fundamentalmente, porque en-
tre otros aspectos, se modifica el sistema de
reconocimiento de titulos de la gente de mar
formada en el exterior de la Unién Europea,
aspecto fundamental dado el caracter alta-
mente globalizado de la actividad y como he-
mos visto, y por lo que respecta a Espaifia, su
calificacién como ocupacién de dificil cober-
tura, que permite un régimen mas favorable
para el acceso a un permiso de trabajo en Es-
pafia, amén de la validez de la tarjeta de
identidad del trabajador del mar como auto-
rizacién para trabajar. Por lo que respecta al
reconocimiento mutuo de los titulos expedi-
dos por los Estados miembros a la gente de
mar, se aplica la Directiva 2005/45/CE, de 7
de septiembre, sobre el reconocimiento mu-
tuo de los titulos expedidos por los Estados

sustituida por la Directiva 2001/25/CE. Esta dltima fue
modificada sucesivamente por fa Directiva 2002/84/CE;
la Directiva 2003/103/CE y la Directiva 2005/23/CE y la
Directiva 2005/45/CE, esta tltima referida al reconoci-
miento mutuo de los titulos expedidos por los Estados
miembros, regulando especificamente esta materia en
el dmbito marftimo. La Directiva 2008/106/CE deroga
integramente la Directiva 2001/25/CE, la Directiva
2003/103/ y la Directiva 2005/23 pero sélo deroga par-
cialmente la Directiva 2002/84 (articulo 11) y la Direc-
tiva 2005/45/CE (art. 4).

miembros a la gente de mar que, como se ha
sefialado, la Directiva 2008/106/CE sélo de-
roga su articulo 4, que es el que introdujo
modificaciones en el texto de la Directiva
2001/25/CE, derogada por la propia Directi-
va 2008/106.

Pero la regulacién comunitaria no se aca-
ba en lo sefialado: ademds, la Directiva
2009/13/CE de 16 de febrero de 2009, por la
que se aplica el Acuerdo celebrado entre la
Asociaciones de Armadores de la Comunidad
Europea (ECSA) y 1a Federacién Europea de
Trabajadores del Transporte (ETF) relativo
al Convenio sobre el Trabajo Maritimo 2006,
recoge, fruto del dialogo social a nivel comu-
nitario®®, el contenido del CTM (2006) en
aquellas materias que entran dentro del 4m-
bito de las competencias de la Unién Euro-
pea y del didlogo social. Y en este sentido re-
coge también las previsiones del CTM (2006)
en materia de formacién y cualificaciones
(Regla 1.3) con la tnica salvedad de lo dis-
puesto en su punto 4, al referirse a una cues-
tién especifica del Ambito de la sucesion nor-
mativa en el ambito de la Organizacién
Internacional del Trabajo. Con todo, esta Di-
rectiva no recoge, como no puede ser de otra
manera, los mecanismos de control de las
obligaciones que viene a imponer, al tratarse
de normas de policia que afectan, tanto al
control por el Estado de abanderamiento co-
mo al control por el Estado del puérto, como
se explicard con posterioridad, por lo que en

30 Arts. 138 y 139 Tratado de la Comunidad Euro-
pea (versién consolidada).

El Documento que acompafa a la Comunicacion
sobre Politica Maritima integrada de la UE [COM
(2007)575 final] ya recogfa el apoyo de la Comisién a la
Asociacién de Armadores de la Comunidad Europea

(ECSA) y a la Federacion Europea de Trabajadores del

Transporte (ETF) en sus negociaciones para llegar a un
acuerdo a escala europea para la transposicién del
Convenio sobre el Trabajo Maritimo CTM (2006) de la
OIT: «De llegarse a un acuerdo, y si los interlocutores so-
ciales lo solicitan, podria considerarse la posibilidad de
proponer una Directiva con arreglo al articulo 139 del
Tratado constitutivo de la Comunidad Europeay.
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1a actualidad est4 en fase de tramitacién una
nueva propuesta de Directiva del Parlamen-
to Europeo y del Consejo sobre las responsa-
bilidades del Estado del Pabellén en materia
de control de la aplicacién de la Directiva
2009/13/CE del Consejo®l. Ademés y puesto
que también en esta materia el Estado rector
del puerto tiene atribuidas competencias de
control, resulta también de aplicacién la Di-
rectiva 2009/16/CE sobre el control de los bu-
ques por el Estado rector del puerto, respecto
de la que también existe una Propuesta de
Directiva del Parlamento Europeo y del Con-
sejo de modificacién de la misma??.

LA REGULACION COMUNITARIA

EN MATERIA DE FORMACION: LA
DIRECTIVA 2008/106/CE RELATIVA

AL NIVEL MINIMO DE FORMACION EN
LAS PROFESIONES MARITIMAS. LA RE-
CEPCION COMUNITARIA DE LAS EN-
MIENDAS DE MANILA AL STCW: LA
PROPUESTA DE DIRECTIVA

DE MODIFICACION DE LA DIRECTIVA
2008/106/CE

Como ya sefialé en otra ocasién?®?, la Direc-
tiva 2008/106/CE relativa al nivel minimo de
formacién en las profesiones maritimas susti-
tuyé a la Directiva 2001/25/CE de 4 de abril
modificada en varias ocasiones. Esta Directiva
2008/106/CE -integrante del conocido «Paque-
te Erika ITI»-, no aporté excesivas novedades a
la regulacién anterior: practicamente se limit6
a actualizar las referencias normativas de sus
considerandos previos y alguna cuestién me-
nor. La propia Directiva manifestaba expre-
samente este cardcter limitado lo que deter-

31 COM (2012) 134 final. Bruselas 23-3-2012.

32 COM (2012) 129 final. Bruselas 23-3-2012.

33 Vicente PALACIO, A., «El Convenio OIT de Trabajo
Maritimo (CTM 2006) avanza hacia su entrada en vigor.
Ultimas actuaciones de Espafia y de la Uni6n Europea a
favor de la proteccién del trabajo de la gente del mar,
Revista General de Derecho del Trabajo y de la Seguri-
dad Social (IUSTEL), n? 20, septiembre 2009.
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miné incluso la innecesariedad de su incor-
poracion al Derecho interno por parte de los
Estados miembros, al referirse Ginicamente a
los procedimientos de comité (procedimiento
de comitologia). La Directiva 2008/106/CE
dejaba intacto el contenido de la Directiva
2001/25/CE con las distintas modificaciones
de las que habia sido objeto, algunas de ellas
relacionadas precisamente con la necesidad
de ajustar su contenido a las modificaciones
del Convenio STCW? y, en otros casos, para
mejorar el sistema de reconocimiento de titu-
los de terceros paises estableciendo un meca-
nismo de evaluacién periédica para asegurar
que los paises reconocidos continuaran cum-
pliendo los requisitos del Convenio STCW?,

La Directiva 2008/106/CE se complemen-
ta con la Directiva 2005/45/CE de 7 de sep-
tiembre de 2005, sobre el reconocimiento
mutuo de los titulos expedidos por los Esta-
dos miembros a la gente de mar y por la que
se modifica la Directiva 2001/25/CE. Esta
altima norma, por su parte, impone a los
Estados miembros la obligacién de recono-
cer todo titulo o acreditacién de formacién
que se haya expedido por otro Estado miem-
bro de conformidad con la Directiva
2001/25/CE (en la actualidad, hay que en-
tender que esta referencia debe ser sustitui-
da por la Directiva 2008/106/CE) debiendo
permitir a quien haya obtenido en otro Es-
tado miembro un titulo que satisfaga las
prescripciones de dicha Directiva, el acceso
a la profesién maritima para la que estd
cualificada y el ejercicio de la misma, sin la
exigencia de requisitos adicionales a los exi-
gidos a sus propios nacionales. Es preciso
resaltar que la Directiva 2005/45/CE se
aplica a quienes sean nacionales de los Es-
tados miembros pero también a quienes sin
ser nacionales de los Estados miembros, po-

34 Directiva 2003/103/CE de 17 de noviembre de 2003
(DO de 13-12-2003, L 326/28); Directiva 2005/23/CE de
8 de marzo (DO de 9-3-2005, L 62/14).

35 Directiva 2003/103/CE de 17 de noviembre de
2003 (DO de 13-12-2003, L 326/28).




sean un titulo o certificado de competencia
expedido por un Estado miembro.

La Directiva 2008/106/CE, por tanto, re-
gula los requisitos sobre formacién y refren-
do de titulos por los Estados miembros a fin
de que, dada la normativa sobre reconoci-
miento mutuo de diplomas y titulos, exista
un nivel de formacién armonizado en todos
los Estados miembros. En tanto aquella Di-
rectiva recogia las reglas del Convenio
STCW 78/95, la adopcién de las Enmiendas
de Manila obliga ahora a integrar las mis-
mas en el acervo comunitario a fin de evitar
discrepancias entre las obligaciones interna-
cionales y las comunitarias que se derivan
para los distintos Estados miembros y este
es el propésito de la Propuesta de Directiva a
la que ha hecho referencia. Las Enmiendas
de Manila (2010) han afectado tanto a las re-
glas anexas al Convenio (obligatorias) como
al Cédigo, cuya parte A también es obligato-
ria y complementa las reglas del Convenio.

Las Enmiendas de Manila al STCW 78/95
(en su versién enmendada nos referiremos al
mismo como STCW 78/95/10) se han centra-
do especialmente en la prevencién del fraude
en la titulacién; han modificado en gran me-
dida las prescripciones sobre normas médi-
cas; se han introducido nuevas previsiones
sobre la formacién en materia de proteccién
maritima vy formacién tecnolégica pero tam-
bién han introducido requisitos de aptitud
para los marineros de primera —de puente y
de maquinas— antes no previstos, y han crea-
do nuevos perfiles profesionales (oficial elec-
trotécnico y marinero electrotécnico). Pero
no sélo eso: las Enmiendas de Manila tam-
bién han afectado a los periodos minimos de
descanso para el personal de guardia y la
gente de mar que desempefia cometidos en
materia de seguridad, proteccién y lucha
contra la contaminacién estableciendo limi-
tes objetivos a las excepciones sobre los mis-
mos: en tanto la Unién Europea cuenta con
una regulacién especifica en materia de des-
cansos aplicables a la gente de mar, es preci-
so ajustar ambas previsiones. En una mate-

ria cuya regulacién es independiente de la
adopcién de las Enmiendas de Manila —la re-
ferente al reconocimiento de los sistemas de
formacién y titulacién de la gente de mar de
terceros paises— la propuesta de Directiva
reforma el mecanismo para el reconocimien-
to de estos sistemas de formacién y titulacién
de la gente de mar de terceros paises, am-
pliando el plazo previsto originariamente en
la Directiva 2008/106, de 3 a 18 meses, man-
teniéndose también la posibilidad de que el
Estado miembro reconozca al tercer pais con
cardcter provisional. Otras modificaciones
hacen referencia a cuestiones estadisticas y
de atribucién competencial.

Por lo que respecta, en primer lugar, a las
normas tendentes a evitar el fraude en
las titulaciones, las Enmiendas de Manila
modifican la denominacién de los titulos reser-
vando la definicién de «titulo de competencia»
al titulo expedido y refrendado para capitanes,
oficiales y radicoperadores del SMSSSM con
arreglo a los dispuesto en los correspondientes
capitulos del anexo del STCW 78/95/2010, y
que faculta a su titular para prestar servicio
en el cargo estipulado y desempefiar las fun-
ciones previstas para el nivel de responsabili-
dad especificado, mientras que el «certificado
de competencia» es el titulo que no sea de com-
petencia expedido a un marino en el cual se es-
tipula que se cumplen los requisitos pertinen-
tes del Convenio respecto de la formacién, las
competencias y el periodo de embarco. Se des-
dobla asi la anterior referencia en el STCW
78/95 a «titulo» por esta nueva tipologia de ti-
tulacién (titulo y certificado), desdoblamiento
que obliga a la modificacién también de la Di-
rectiva 2008/106/CE en varios puntos de su ar-
ticulado. Se insiste también en varios de los
articulos modificados del STCW 78/95/2010 en
la necesidad de una auténtica labor de verifi-
cacién de la autenticidad y validez de las prue-
bas documentales pertinentes (Regla 1/2, pun-
to 1) imponiendo también a las partes la
obligacién de adoptar y aplicar medidas ade-
cuadas para impedir el fraude y otras practi-
cas ilicitas relacionadas con los titulos y re-
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frendos expedidos (Regla 1/5, punto 2). Esta
implicacién en la lucha contra el fraude se
aprecia también en el reconocimiento de titu-
los (titulo de competencia y certificado de com-
petencia) expedidos por otra Parte o bajo su
autoridad pues mientras en la anterior redac-
cién del STCW 78/95 cuando se imponia a la
Administracién refrendante la confirmacion
de que la Parte expedidora cumplia plena-
mente las prescripciones sobre normas de
competencia, expedicién y refrendo de titulos
y relativas al mantenimiento del registro,
enumerando como una de dichas medidas la
inspeccién de las instalaciones y de los procedi-
mientos, en la nueva redaccién de dicha regla
(Regla 1/10, punto 1) fruto de las Enmiendas
de Manila, esa confirmacién debe derivar de
una evaluacién, que puede incluir dicha ins-
peccién. Se trata de un leve matiz pero que in-
siste en la necesidad de una confirmacién que
debe proceder de una evaluacién, proceda o no
de la inspeccién de las instalaciones. La pro-
puesta de Directiva recoge estas mismas modi-
ficaciones en varios preceptos de su articulado
ajustando su contenido a las nuevas previsio-
nes del STCW 78/95/2010. En esta misma l-
nea de actuacién, el STCW 78/95/2010 impone
como novedad a cada Parte el compromiso de
facilitar informacién sobre la condicién de ca-
da titulo de competencia, refrendos y dispen-
sas a otras Partes o empresas que soliciten la
verificacion de la autenticidad y validez de los
titulos presentados por la gente de mar que so-
licita bien el reconocimiento de tales titulos
—conforme a las previsiones del propio STCW
78/95/2010 (Regla 1/10) o bien la contrata-
cién de sus servicios a bordo, imponiendo la
obligacién de que esta informacién se en-
cuentre disponible en inglés a través de me-
dios electrénicos a partir de 1-1-2017. Estas
mismas previsiones se recogen en la Propuesta
de Directiva (nuevos apartados 11y 12 articu-
lo 5, asi como nuevo articulo 25 bis) a lo que se
adiclona un nuevo compromiso para los Esta-
dos miembros de proporcionar a la Comisién,
con fines estadisticos, la informacién que se
identifica en el Anexo V de la propia (Propues-
ta de) Directiva. Esta previsién, como se indica
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con posterioridad, tiene su propia razén de ser,
que es independiente de la necesidad de reco-
ger las novedades de las Enmiendas de Mani-
la, y enlaza mas bien con el déficit de informa-
cién existente respecto de los titulos expedidos,
tal y como han constatado los distintos estu-
dios sobre la materia antes apuntados.

Por lo que se refiere a la regulacién de las
normas médicas, la modificacién es de ca-
lado. Frente a una anterior regulacién bas-
tante parca (Regla 1/9) en la que se regula-
ban conjuntamente las normas médicas
~limitadas a remitir a que cada Parte esta-
bleceria normas médicas para la gente de
mayr, particularmente por lo que atafie a la
vista y al oido— con la expedicién y registro
de titulos —esta parte figura ahora, mejoran-
do claramente la sistematica de la norma, en
la Regla 1/2—, se exige ahora a las Partes la
obligacién de establecer normas de aptitud
fisica y procedimientos para la expedicién de
certificados médicos. Respecto de estos, su
exigencia inicial y periddica para los marinos
en posesién de un titulo expedido de confor-
midad con el Convenio y que presten servi-
cios embarcados —pues se dispone su caduci-
dad a los dos afios (salvo menores de 18 afios,
en cuyo caso se establece en un afio) es espe-
cialmente resefiable pero, sin duda, adquiere
especial interés la necesidad de que estos
certificados estén expedidos por facultativos
reconocidos por la Parte para realizar reco-
nocimientos médicos a la gente de mar, obli-
gando el Cédigo a que las Partes elaboren
disposiciones para el reconocimiento de los
facultativos pero, especialmente, respecto de
la obligacién de mantener un registro de fa-
cultativos reconocidos, que deberd ponerse a
disposicién de otras partes, las empresas y la
gente de mar que lo soliciten. Se trata de una
previsién importante en el momento de la
inspeccidén por el Estado del puerto y que po-
dia dar lugar a falsificaciones de certificados
médicos pues la inspeccién maritima no po-
dia conocer en cada caso la identidad del fa-
cultativo firmante de los certificados médi-
cos. En tanto la Directiva 2008/106/CE




presentaba la misma estructura disfuncional
recogiendo en el mismo precepto las normas
médicas- escuetas- y las normas sobre expe-
dicién y registro de los titulos, la Propuesta
de Directiva modifica el art. 11 ajustdndolo
exactamente al tenor literal de la nueva re-
daccién de la Regla 1/9 del STCW 78/2010.

Por lo que respecta a la formacién sobre
proteccion maritima, las Enmiendas de
Manila al STCW se centran en tres aspectos.
En primer lugar, respecto de los requisitos
minimos de familiarizacién, formacién e ins-
truccién bésicas en seguridad para toda la
gente de mar —recogidas en la regla VI/136—
se afiade ahora que cuando esta formacién
basica no se encuentre incluida entre las
cualificaciones del titulo que vaya a expedir-
se, se expedira un certificado de suficiencia
que dé fe de que el titular ha participado en

3 Por lo que respecta a la formacién en familiariza-
cién en aspectos de seguridad, el Cédigo STCW
78/95/2010 (Seccién A-VI/1) que debe impartirse antes
de que se les asignen cometidos a bordo a todas las per-
sonas empleadas o contratadas a bordo de un buque,
se pretende que: a) puedan comunicarse con otras per-
sonas a bordo en cuestiones elementales de seguridad y
entender los simbolos y las senales de alarma que se re-
fieran a seguridad. Igualmente deben saber actuar en
caso de que una persona caiga al mar o se detecte fue-
go o humo o suene la alarma de incendios o de aban-
dono del buque. Deben saber identificar los puestos de
reuni6n y de embarco, asi como las vias de evacuacion
en caso de emergencia; localizar y ponerse los chalecos
salvavidas; dar la alarma y tener un conocimiento bési-
co del uso de extintores portétiles de incendios; saber
tomar inmediatamente medidas en caso de encontrarse
con un accidente u otra emergencia de tipo médico an-
tes de pedir asistencia médica a bordo; y cerrar y abrir
las puertas contraincendios, estancas y estancas a la in-
temperie instaladas en ef buque de que se trate, distin-
tas de las aberturas del casco. Por lo que respecta a la
formacidn bésica de la gente de mar empleada a bordo,
en la calidad que sea, como parte de la dotacién del
buque a la que se le asignan cometidos relacionados
con la seguridad o la prevencién de la contaminacién
en el dmbito de las operaciones del buque fa formacién
o instruccién bésica se refiere a técnicas de superviven-
cia personal, prevencién y lucha contra incendios, pri-
meros auxilios bésicos y seguridad personal y responsa-
bilidades sociales.

un curso de formacién bésica, previsién que
si figuraba respecto de otras formaciones
(formacién en técnicas avanzadas de lucha
contra incendios [Regla VI/3] y formacién en
materia de primeros auxilios y cuidados mé-
dicos [Regla VI/4]) pero no respecto de esta
formacién bésica de seguridad. Por tanto, se
impone un nuevo certificado de competencia
exigible a toda la gente de mar que trabaje
enrolada. En segundo lugar, se recogen aho-
ra en el STCW 78/95/2010 los requisitos mi-
nimos para la expedicién de certificados de
suficiencia a los oficiales de proteccién del
buque (Regla VI/5). Se trata de una figura de
obligatoria existencia por aplicacién del Ca-
pitulo XI del Convenio SOLAS y del Cédigo
Internacional para la Proteccién de los Bu-
ques e Instalaciones Portuarias pero ahora el
STCW 78/95/2010 recoge en la nueva Regla
V1/5 los requisitos minimos para la expedi-
cién de certificados de suficiencia a estos ofi-
ciales de proteccién del buque, antes no reco-
gidos en el STCW 78/95.Y en tercer lugar y
finalmente, se han establecido nuevos requi-
sitos minimos de formacién e instruccién en
aspectos relacionados con la proteccién de to-
da la gente de mar (Regla VI/6). Segin las
nuevas previsiones, toda la gente de mar re-
cibird informacién o instruccién para tomar
conciencia de los aspectos relacionados con la
proteccién y familiarizarse con ellos segin se
estipula por el Cédigo de Formacién (parrafos
1 a 4 de la Seccién A-VI/6)*"'y satisfara las
normas de competencia aplicables especifica-
das en ellos. Se extienden asi los requisitos
de formacién a todos los marineros respecto
de 1la proteccién, normas que se aplican a to-
das las personas empleadas o contratadas
tengan o no asignadas tareas de proteccién
aunque en este Ultimo caso las normas de

37 |os aspectos de proteccidn a los que se refiere
son: la notificacién de un suceso que afecte a la protec-
cién, incluidos tentativas y ataques de piratas o fadro-
nes; determinar los procedimientos que deben seguirse
cuando reconozcan una amenaza para la proteccién; y
participar en los procedimientos de emergencia y con-
tingencia relacionados con la proteccién.
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competencia son las recogidas en los parra-
fos 6 a 8 del Cédigo de Formacién. Al igual
que en los casos anteriores, y en ambos ca-
sos, si esta formacién no esta incluida entre
las cualificaciones del titulo que vaya a expe-
dirse, se expedira un certificado de suficien-
cia que de fe de la participacién del titular en
un curso de formacién sobre tales materias.
Estas disposiciones se recogen en términos
jdénticos en el Anexo I de la Propuesta de Di-
rectiva, que recoge los requisitos de forma-
cién del Convenio STCW 78/95/2010 a los
que remite el art. 3.1 de la citada Propuesta
de Directiva®®,

Por otro lado, las Enmiendas de Manila
han establecido nuevos requisitos minimos
aplicables a los marineros de primera (de
puente y de maquinas). El STCW 78/95/2010
recoge ahora con alguna importante modifica-
¢i6n® lo que ya se recogia en el Convenio OIT

3 Efectivamente, la Directiva —y también la Pro-
puesta- dedica su articulo 3 (ahora modificado para
darle nueva reclaccién) a declarar que los Estados
miembros adoptardn las medidas necesarias para ga-
rantizar que la gente de mar que presta sus servicios a
bordo de los buques comprendidos en su campo de
aplicacion reciba Una formacién que responda, como
minimo, a los requisitos del STCW seglin se indica en el
Anexo | (...). Dicho anexo recoge las reglas del STCW.

39 Articulo 2

1. La autoridad competente tomara las disposicio-
nes necesarias para organizar exdmenes y expedir certi-
ficados de marinero preferente.

2. Nadie podra obtener un certificado de marinero
preferente a menos que:

(a) haya cumplido la edad minima que prescriba la
autoridad competente;

(b) haya prestado servicios en el mar, como miem-
bro del personal de puente, durante el periodo minimo
que prescriba la autoridad competente; y

(c) haya aprobado el examen de capacidad que
prescriba la autoridad competente.

3. La edad minima prescrita por la autoridad com-
petente no serd inferior a dieciocho afhos.

4. El periodo minimo de servicio en el mar, prescrito
por la autoridad competente, no serd inferior a treinta y
seis meses. Sin embargo, la autoridad competente podra:

(a) permitir, en el caso de personas que hayan com-
pletado, por lo menos, veinticuatro meses de servicio a
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n® 74 (1946) sobre el certificado de marinero
preferente®®. Esta deuda se aprecia en el pro-
pio texto del STCW 78/95/2010 en tanto que
permite, con caracter transitorio, a las Partes
que tengan ratificado el citado Convenio OIT
n° 74 continuar expidiendo, reconociendo y re-
frendando titulos de conformidad con lo dis-
puesto en dicho Convenio OIT n® 74 hasta el 1-
1-2012 (fecha de entrada en vigor del STCW
78/95/2010, como se ha sefialado) y, hasta el 1-
1-2017, también renovando y revalidando titu-
los y refrendos de conformidad con las disposi-
ciones de dicho Convenio. Hay que tener en
cuenta que el Convenio OIT n° 74 constituye
uno de los Convenios revisados por el Conve-
nio de Trabajo Maritimo (2006) que, a su vez,
en materia de formacién y calificaciones (Re-
gla 1.3) dispone que todo miembro que en el
momento de ratificar el CTM (2006) estuviera
obligado por dicho Convenio n° 74 deberi se-
guir cumpliendo sus prescripciones, salvo si la
OMI ha adoptado disposiciones obligatorias
sobre este mismo tema y hayan entrado en vi-
gor o si han transcurrido cinco afios desde la

bordo y que hayan aprobado un curso de formacién
profesional, en alguna escuela reconocida, que todo o
parte del tiempo consagrado a dicha formacién sea
considerado como perfodo de servicio en el mar;

{b) autorizar la concesién de certificados de marine-
ro preferente a los alumnos de los buques escuela reco-
nocidos y dedicados a la navegacién maritima, que ha-
yan prestado un servicio durante dieciocho meses a
bordo de tales buques y hayan cumplido satisfactoria-
mente sus obligaciones.

5. El examen prescrito deberd comprender un ejer-
cicio practico a fin de probar los conocimientos de ma-
rineria del candidato y su aptitud para cumplir, de ma-
nera eficaz, todas las labores que puedan exigirse a un
marinero preferente, comprendidas las maniobras de
los botes salvavidas. Dicho examen deberi ser de natu-
raleza tal que permita al candidato que haya aprobado
obtener el certificado especial de marinero de bote sal-
vavidas, previsto por el articulo 22 del Convenio inter-
nacional para la seguridad de la vida humana en el mar,
1929, o por las disposiciones correspondientes de cual-
quier otro convenio posterior que revise o sustituya al
indicado Convenio y esté en vigor en el territorio en
cuestién.

40 Ratificado por Espana el 5-5-1971.




entrada en vigor del CTM (2006), si esta fecha
fuera posterior. Como a 1-1-2012 entré en vi-
gor el STCW 78/95/2010 se cumple la primera
condicién a la que se refiere el CTM (2006) [la
adopcién por la OMI de disposiciones obligato-
rias en esta materia] y, por tanto, cuando el
CTM (20086) entre en vigor, esa previsién ya no
resultard operativa para los Estados miem-
bros ratificantes que en su momento estuvie-
ron obligados por el Convenio OIT n° 74. Es de
significar que existen diferencias importantes
entre los requisitos minimos que se recogian
en el Convenio OIT n° 74 y los recogidos ahora
en el STCW 78/95/2010, ademas de la previ-
sién de requisitos minimos especificos para los
marineros de primera de méquinas y la crea-
cién —con el establecimiento de los pertinentes
requisitos minimos— de las titulaciones de ofi-
cial electrotécnico y de marinero electrotéeni-
co. También se modifican parcialmente algu-
nos requisitos de algunas titulaciones ya
previstas anteriormente, especialmente en la
seccién de maquinas (Capitulo ITI)*. Todas es-
tas disposiciones son nuevamente objeto de re-
cepcidn integra por la Propuesta de Directiva
aqui examinada.

La Propuesta de Directiva aprovecha la
iniciativa legislativa para introducir mejoras
en otras materias de la Directiva
2008/106/CE, cuya justificacién no se encuen-
tra ya en las Enmiendas de Manila. Estas mo-
dificaciones afectan, en primer lugar, a las
obligaciones de los Estados miembros en ma-
teria de facilitacién de informacién a la Comi-
sién, y con fines estadisticos, sobre los titulos
de la gente de mar que obren en su poder
pues, como se ha sefialado con anterioridad,
los diferentes estudios realizados han puesto
de manifiesto la insuficiencia de los datos ac-

41 Asi, a titulo ejemplificativo, cabe sefalar la modifi-
cacion del punto 2 de la Regla ll/1 referida a los requisi-
tos minimos aplicables a la titulacién de los oficiales en-
cargados de la guardia en una cdmara de maquinas con
dotacién permanente y de los oficiales de maquinas de-
signados para prestar servicio en una cadmara de maqui-
nas sin dotacién permanente, de gran calado.
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tuales para poder analizar la realidad de la
gente de mar en Europa. Como antes se ha se-
fialado, el STCW obliga a las partes a mante-
ner registros de los titulos y refrendos lo que
también se recoge en la propia Directiva
2008/106/CE. Sin embargo, estos registros se
han mostrado insuficientes para obtener una
visién global y veraz de la profesién maritima
en el Ambito europeo, lo que ha llevado a la
Comisién a considerar la conveniencia de exi-
gir la comunicacién a la Comisién de datos es-
tadisticos, mediante un sistema armonizado y
sobre la base de los datos ya existentes en los
registros nacionales. Y asi se recoge en la nue-
va Propuesta de Directiva cuyo nuevo epigra-
fe 12 del articulo 5 recoge, juntamente al com-
promiso de los Estados miembros que en
materia informativa se derivan del STCW
78/2010 [epigrafes a) y b)], 1a obligacién de
proporcionar a la Comisién, con carécter
anual, la informacién indicada en el Anexo V
de la Propuesta de Directiva, para fines de
anélisis estadistico. Dispone ademas (nuevo
epigrafe 13 del art. 5) que esa informacién se
publicard a partir de 1 de enero de 2017 en
medios electrénicos. Se introduce, ademads, un
nuevo art. 25 bis, que concreta algunas cues-
tiones de esta obligacién informativa: se refe-
rird a los aspectos recogidos en el Anexo V, se
suministrar4 con periodicidad anual y en for-
mato electrénico, y debera comprender los da-
tos registrados hasta el 31 de diciembre del
afio anterior. Ademads, se faculta a la Comi-
sién para la adopcién de actos delegados de
modificacién del Anexo V en relacién con los
contenidos y pormenores especificos que debe-
rén aportar los Estados miembro, de confor-
midad con el procedimiento del art. 27 bis,
también de nueva aparicién.

Por otro lado, se ha modificado el plazo
para el reconocimiento de titulos expedides
por terceros paises. Fue la Directiva
2001/25/CE la que instaurd un sistema de re-
conocimiento de titulos expedidos por terce-
ros paises (articulo 18). Este procedimiento
estaba basado en la iniciativa del Estado
miembro que deseara reconocer a un tercer
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pais, quien debia remitir la documentacién
que justificase la solicitud. Esta documenta-
cién era la base sobre la que se sustentaba la
decisién de la Comisidn, que tenia lugar sin
intervencién del tercer pais. Se trataba de un
proceso que debia culminar en un plazo ma-
ximo de tres meses. Este sistema fue modifi-
cado por la Directiva 2003/103/CE, que intro-
dujo la necesidad de una inspeccién sobre el
terreno llevada a cabo por la Agencia Euro-
pea de Seguridad Maritima quien debia emi-
tir un informe, para a continuacién y tras un
proceso de correspondencia entre la Comi-
sién y el tercer pais, la evaluacién de la Co-
misién y el procedimiento de comitologia, se
adoptara por la Comisién la decisién. Pese al
notable incremento de la complejidad del
procedimiento de reconocimiento, no se mo-
dificé el plazo heredado de la regulacién an-
terior, que continué establecido en tres me-
ses. A mejorar este plazo a todas luces
insuficiente en el contexto del nuevo procedi-
miento se ocupa ahora la Propuesta de Di-
rectiva que amplia a 18 meses el plazo para
llevar a cabo el procedimiento, plazo que se
estima adecuado sobre la base de la expe-
riencia acumulada. Ademds, y en atencién a
la notable ampliacién del plazo, se habilita al
Estado miembro solicitante la posibilidad de
reconocer al terter pais unilateralmente has-
ta que se adopte una decisién conforme al
procedimiento establecido. En la versién to-
davia vigente de la Directiva 2008/106/CE
esta posibilidad se reconocia al Estado
miembro en caso de incumplimiento por la
Comisién del plazo fijado (3 meses) y hasta
tanto se tomara la decisién. Con la Propues-
ta, cabe el reconocimiento unilateral desde el
momento mismo de presentacién de la solici-
tud, sin que haya que esperar al transcurso
de dicho plazo de tres meses. En la actuali-
dad (octubre 2012), son 44 los terceros Esta-
dos reconocidos por la UE bajo el procedi-
miento del art. 19 Directiva 200842,

42 Estos terceros pafses son: Argelia (2010); Argenti-
na (2003, 2005 y 2006); Australia (2002, 2003, 2005,
2006), Azerbaydn (2011), Bangladesh (2011), Brasil

5]

S

REVISTA DEL MINISTERIO DE EMPLED ¥

EL CONTROL DEL CUMPLIMIENTO DE
LAS PREVISIONES EN MATERIA DE
FORMACION. FACULTADES DEL ESTA-
DO DE ABANDERAMIENTO Y EL CON-
TROL POR EL ESTADO DEL PUERTO.
LAS NUEVAS INICIATIVAS COMUNITA-
RIAS RESPECTO DEL CONTROL DE LAS
NORMAS EN MATERIA DE FORMACICN
Y TITULACION: LA PROPUESTA DE
DIRECTIVA POR LA QUE SE MODIFICA

(2003, 2006), Canada (2002, 2003, 2005, 2006), Cabo
Verde (2011), Chile (2003), China (2003, 2005}, Croacia
(2002, 2003, 2005), Cuba (2003, 2006), Ecuador
(2011), Egipto (2012), Estados Unidos de América (2002,
2003, 2006), Ghana (2012), Filipinas (2002, 2003,
2005), Hong Kong (2002, 2003, 2006), India 2002,
2003, 2005, 2006), Indonesia (2002, 2003, 2005), Irdn
(2005), Israel (2010), Jamaica (2002, 2003), Corea (2005),
Madagascar (2003, 2005), Malasia (2005, 2006), México
(2003}, Marruecos (2001), Myanmar (2002, 2003), Nue-
va Zelanda (2002, 2003, 2006), Pakistin (2002, 2003,
2005), Per( (2003), Rusia (2002, 2003, 2005, 2006), Se-
negal (2003, 2005, 2006), Serbia y Montenegro (2005,
2006), Singapur (2002, 2003, 2006), Suddéfrica (2002,
2003, 2006), Sri Lanka (2010), Tanez (2011), Ucrania
(2002, 2003, 2005, 2006), Uruguay (2012), Vietnam
(2003).

A Georgja se le reconoci6 en 2003 y 2005 pero se le
retird el reconocimiento en 2010 tras no haber subsa-
nado las deficiencias detectadas en el proceso de revi-
sién del reconocimiento anterior por entender que las
deficiencias no subsanadas eran graves y afectaban al
nivel de competencia de los marinos titulares de certifi-
cados expedidos por Georgia: «The evaluation of the
replies of the Georgian authorities, which was conduct-
ed by the Commission, confirmed that the information
provided address only a very minor part of these defi-
ciencies, while it revealed that the majority of the defi-
ciencies that were identified during the assessment of
compliance remain unresolved. These deficiencies con-
cern several sections of the STCW Convention and es-
pecially missing national provisions to implement some
requirements of the STCW Convention, such as in par-
ticular the implementation of a quality standards system
and the use of simulators, the functioning of the quality
standards system both in the administration and some
maritime education and training institutions, the moni-
toring of these institutions by the administration, as well
as numerous certification requirements relating to both
the deck and engine departments». Vid. Decisién de la
Comisién de 22 de noviembre de 2010 (O] 20010:
1/306/page 78).
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LA DIRECTIVA 2009/16/CE SOBRE EL
CONTROL DE LOS BUQUES POR EL ES-
TADO RECTOR DEL PUERTO" Y LA
NUEVA PROPUESTA DE DIRECTIVA SO-
BRE LAS RESPONSABILIDADES DEL
ESTADO DEL PABELLON EN MATERIA
DE CONTROL DE LA APLICACION DE
LA DIRECTIVA 2009/13/CE*

Como ya he sefialado en otra ocasién®, el
Ambito maritimo presenta como caracteristi-
ca singular la confluencia de un doble siste-
ma para el control del cumplimiento de las

normas que regulan el transporte maritimo,

sistema al que se ha llegado tras un largo
proceso de cooperacién internacional: por un
lado, y en principio, las distintas obligacio-
nes que dimanan de las normas internacio-
nales, ya sean de la Organizacién Maritima
Internacional —entre las cuales se encuentra
el STCW 78/95/2010— o de la Organizacién
Internacional del Trabajo —entre ellas ahora
especialmente el CTM (2006) cuando entre
en vigor (20-8-2013) que deben ser objeto de
control a través del Estado de abandera-
miento. Pero este control por el Estado de
abanderamiento, que se concreta en la emi-
sién de los distintos certificados que exigen
las abundantes normas internacionales en
materia maritima —entre ellos, y los exigidos
en el Ambito del STCW 78/95—, se comple-
menta con el control por el Estado del puerto.
El control por el Estado del puerto permite a
los Estados riberefios controlar que los bar-
cos que navegan en sus aguas y fondean en
sus puertos llevan a bordo los distintos certi-

43 Bruselas, 23-3-2012; COM (2012) 129 finai;
2012/0062 (COD).

4 Bruselas, 23-3-2072; COM (2012) 134 final;
2012/0065 (COD).

45 VICENTE PALACIO, A., El control por el Estado del
Puerto de las condiciones de vida y de trabajo a bordo
de buques que utilizan puertos comunitarios o instala-
ciones situadas en aguas de la jurisdiccién de los Esta-
dos miembros en la normativa comunitaria», en AA.VV.
«Cuestiones actuales sobre Derecho Social comunita-
rio», Murcia (Ediciones Laborum), 2009.

ficados que exigen dichas normas internacio-
nales e, incluso, cuando existan motivos fun-
dados, llevar a cabo una inspeccién mas de-
tallada, que implica la atribucién a los
inspectores nacionales de la facultad de lle-
var a cabo un control directo de determina-
das exigencias que se derivan de dichas nor-
mas internacionales. Se trata de un sistema
que aparecid por vez primera en los conve-
nios MARPOL (1973) y SOLAS (1974) para
suplir el inconveniente derivado de la falta
de instrumentos coactivos por parte de la
OMI para lograr el cumplimiento de sus nor-
mas por las Partes firmantes. Basado en el
aprincipio de trato no mds favorable» permite
a los Estados del puerto el control de todos
los buques que naveguen en sus aguas y que
atraquen en sus puertos, incluso aunque di-
chos barcos enarbolen pabellén de un Estado
que no forma parte de los Convenios. Este
sistema fue posteriormente recogido y am-
pliado por el Memorando de Paris para el
control por el Estado del puerto, acuerdo ad-
ministrativo firmado por los Ministros de
Transportes de varios Estados europeos (ac-
tualmente cuenta con 28 miembros) con el
objetivo de erradicar de las aguas europeas
los bugues que no cumplen con los niveles de
seguridad y prevencién de la contaminacién
maritima de la OMI* entre los que se en-
cuentra el STCW, e igualmente ha sido ahora
trasladado al d4mbito del control'de la aplica-
cién del CTM (2006) que ha venido a instau-
rar la exigencia de dos nuevos certificados: el
Certificado de Trabajo Maritimo y la Declara-
cién de Conformidad Laboral Maritima.

4 Su origen se encuentra en el Convenio de La Ha-
ya, 1978, e inicialmente su objetivo era mejorar las
condiciones de vida y trabajo en los términos previstos
en el Convenio OIT n2 147, de normas minimas de la
marina mercante (1976). El naufragio en las costas bre-
tonas del buque Amoco Cadiz meses antes de su entra-
da en vigor tuvo como consecuencia una redefinicién
de sus objetivos afiadiendo al anterior la seguridad de la
vida en el mar y la prevencién de la contaminacién asi
como la adopcién de un nuevo texto que entrd en vigor
el 1-7-1982, que acabaron asumiendo el grueso de los
aspectos controlables
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Con el nuevo sistema de control, los Esta-
dos ratificantes del CTM (2006) en su condi-
cién de Estados de abanderamiento estan
obligados a inspeccionar determinadas con-
diciones laborales y de Seguridad Social y
certificar su cumplimiento, lo que se lleva a
cabo a través de la expedicién de dichos do-
cumentos, que deben portarse a bordo de los
buques?’. Estos certificados acreditan el cum-
plimiento de la normativa nacional en las ma-
terias que son objeto de inspeccién, normativa
nacional que, légicamente debe estar ajustada
a las previsiones que se derivan del propio
CTM, (2006). Entre los aspectos que deben ser
inspeccionados y certificados por el Estado de
abanderamiento segin el CTM (2006) se en-
cuentran, a los efectos que aqui interesa (for-
macién y calificaciones) el certificado médico y
las calificaciones de la gente de mar, ademas
de las horas de trabajo y descanso, materia
también regulada en el Ambito del STCW.

A esta regulacién hay que afiadir la nor-
mativa comunitaria en materia de control
por el Estado del puerto. La falta de obligato-
riedad de las normas OMI y del Paris-MOU
determiné la adopcién por la UE de la Direc-
tiva 1995/21/CE de 19 de junio, convirtiendo
en obligatorio para los Estados miembros
gestores de puertos el control del cumpli-
miento de la normas internacionales de se-
guridad maritima, prevencién de la contami-
nacién y condiciones de vida y de trabajo a
bordo por parte de los bugues que utilicen los
puertos comunitarios o las instalaciones si-
tuadas en aguas bajo jurisdiccién de los Es-
tados miembros. No obstante, las posibilida-

47 Estos certificados s6lo se exigen con caracter obli-
gatorio a los buques de transporte maritimo compren-
didos en el dmbito de aplicacion del CTM (2006) (Ar-
ticulo 11.3): a) de arqueo igual o superior a 500 que
efectden viajes internacionales; b) de arqueo igual o su-
perior a 500 que enarbolen el pabelién de un miembro
y operen desde un puerto o entre puertos, de otro pais.
Voluntariamente también se aplica a todo buque que
enarbole el pabellén de un miembro y no esté contem-
plado en lo sefialado con anterioridad si se solicita por
el armador.
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des de control de las condiciones de vida y
trabajo a bordo eran bastante limitadas pre-
dominando el control sobre ‘aspectos técnicos
de seguridad en .‘l’a navegacién y proteccién
maritima —aunque recogiendo aspectos en
materia de formacién y titulacién por la inci-
dencia del factor humano- aunque de mayor
amplitud que las posibilidades de control que
derivan del Ambito del Paris-MOU. La citada
Directiva fue sustituida por la Directiva
2009/16/CE de 23 de abril que refundié la an-
terior con las abundantes modificaciones de
las que habia sido objeto e integrd, ademas,
otras facultades de control que se hallaban
dispersas en otra normativa comunitaria y
concretamente, en materia de titulacién y
formacién (Directiva 2008/106/CE de 19 de
noviembre) y en materia de tiempo de traba-
jo (Directiva 1999/95/CE de 13 de diciembre),
en la bisqueda de un tratamiento unitario
de la materia, aunque, dichas Directivas
mantienen igualmente las previsiones en
materia de control por el Estado del puerto®.

48 Efectivamente, el art. 22 de la Directiva
2008/106/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo
de 19 de noviembre de 2008, relativa al nivel minimo
de formacién en las profesiones maritimas dispone la
sujecion de los buques que se encuentren en los puer-
tos comunitarios, independientemente del pabellén
que enarbolen, para velar por el cumplimiento de las
disposiciones y procedimientos pertinentes estableci-
dos en la Directiva 95/21/CE (ahora sustituida por la Di-
rectiva 2009/16/CE). Ademés, el art. 23 establece los
procedimientos de control por el Estado del puerto, sin
perjuicio de lo dispuesto en la Directiva 95/21/CE dis-
poniendo que se limitardn a: a) comprobar que toda la
gente de mar que presta servicios a bordo para la cual
se exija titulacion de conformidad con el Convenio
STCW posee un titulo idéneo o una dispensa vélida o
presenta prueba documental de que ha presentado una
solicitud para la obtencién de un refrendo para el reco-
nocimiento ante las autoridades del pais del pabellon;
b) comprobar que los efectivos y titulacién de la gente
de mar que presta servicios a bordo se ajustan a las
prescripciones sobre dotacién de seguridad estipuladas
por las autoridades del pabellén del buque. El punto 2
del mismo precepto autoriza una inspeccién mas deta-
llada —que implica la evaluacién de si, de conformidad
con lo dispuesto en la parte A del Cédigo STCW la gen-
te de mar que haya a bordo retne la aptitud necesaria




Modificé ademés el sistema de seleccién de
los buques para la inspeccién, sustituyendo
el anterior sistema de seleccién meramente
cuantitativo por un sistema mixto*. En el
4mbito de la Directiva 2009/16/CE las cues-
tiones relativas a la formacién y titulacién de
la gente de mar son objeto de especial consi-
deracién: asi entre la lista de certificados a
los que debe alcanzar la inspeccién inicial
por el inspector del Estado del puerto se en-
cuentran egpresamente «los certificados o
cualesquiera otros documentos requeridos
con arreglo a las disposiciones del STCW
78/95», ademas del wcuadro indicativo de la
organizacién del trabajo a bordo» que tam-
bién deriva del STCW 78/95, juntamente con
el Convenio OIT n° 180 (Art. 13.1 en relacién
Anexo IV). Ademds, entre los motivos funda-
dos que justifican una «inspeccién mas deta-
{lada» % se encuentran también algunos relati-

para observar las normas relativas a la guardia prescritas
en el Convenio STCW- si hay motivos fundados para sos-
pechar que no se cumplen tales normas porque: (...) ) el
titulo se haya obtenido fraudulentamente o el poseedor
de un titulo no es la persona a la que se ha expedido; o )
el buque enarbole pabellén de un pais que no haya ratifi-
cado el Convenio STCW o tenga un capitén, oficiales o
marineros cuyos titulos hayan sido expedidos por un ter-
cer pais que no haya ratificado el Convenio STCW,

49 Vid. in extenso sobre el particular, VICENTE PatA-
o, A., «El control por el Estado del Puerto de las con-
diciones de vida y trabajo a bordo de buques que utili-
zan puertos comunitarios o instalaciones situadas en
aguas de la jurisdiccion de los Estados Miembros en la
normativa comunitaria», en AA.VV. «Cuestiones actua-
les sobre Derecho Social comunitario», Ediciones Labo-
rum, 2009. ISBN: 978-84-92602-12-4. Vid. también Vi
CENTE Palacio, A., «El Convenio OIT de Trabajo
Maritimo (CTM 2006) avanza hacia su entrada en vigor.
Ultimas actuaciones de Espafia y de la Uni6n Europea a
favor de la proteccién del trabajo de la gente del mar».
Revista General de Derecho del Trabajo y de la Seguri-
dad Social (IUSTEL), n2 20, septiembre 2009.

50 | a inspeccién mas detallada comprende la com-
probacién detenida del cumplimiento a bordo de los
requisitos de explotacién del buque siempre que exis-
tan motivos fundados, tras la inspeccién inicial que en
principio se limita a comprobar los certificados y docu-
mentos enumerados en el Anexo IV, para estimar que
Jas condiciones del buque o de su equipo o tripulacion

vos a la titulacién y formacién, concretamente,
cuando «el titulo se ha obtenido fraudulenta-
mente o el poseedor de un titulo no es la per-
sona a la que éste fue expedido originalmen-
ten (Anexo V.A. punto 5); «el buque tiene un
capitdn, oficial o marinero en posesién de un
titulo expedido por un pais que no ha ratifi-
cado el STCW 78/95» (Anexo V.A. punto 6);
v «ausencia de cuadros en que figuren la or-
ganizacién del trabajo a bordo y el registro de
las horas diarias de trabajo y de descanso de
la gente de mar» (Anexo V.A.15).

Por otro lado, y fruto del mismo paquete
de medidas comunitarias en materia de
transporte maritimo —el Paquete Erika III—
la Directiva 2009/13/CE de 16 de febrero re-
cogié y aplicé el Acuerdo celebrado entre las
Asociaciones de Armadores de la Comunidad
Europea (ECSA) y la Federacién Europea de
Trabajadores del Transporte (ETF) relativo
al Convenio sobre el Trabajo Maritimo
(2006). La Directiva 2009/13/CE recoge,
transformédndolo en norma comunitaria de
necesaria transposicién por parte de los Es-
tados miembros, la préactica totalidad del
CTM, (2006) [con excepcidén de la regulacién
salarial, de las prescripciones sobre Seguri-
dad Social y de los mecanismos de control de
la aplicacién del CTM, (2006)]. Se trata de
una forma interesante de incorporacién del
CTM (2006) al ordenamiento comunitario
dada la imposibilidad para la-Unién Europea
de ratificarlo en nombre de los Estados®, pe-
se a la incidencia de dicho Convenio en el
ambito de algunas competencias comunita-
rias ya utilizada anteriormente en materia
de tiempo de trabajo. Precisamente por esa
circunstancia se autorizé a los Estados
miembros a ratificar, en interés de la Comu-

incumplen sustancialmente las prescripciones aplica-
bles de un Convenio (art. 13.3 Directiva 2009/16/CE).

*1 Dicho Acuerdo contiene una peticién conjunta
de las partes firmantes instando a la Comisi6n a su apli-
cacién sobre la base de la decisién del Consejo adopta-
da a propuesta de la Comisién, de conformidad con el
articulo 139, apartado 2, del Tratado.

nidad, el CTM (2006)52. Sin embargo, a fecha
de 9 de noviembre de 2012 atin son muchos
los Estados miembros que no lo han ratifica-
do®® aunque hayan sefialado su intencién de
hacerlo en breve plazo.

A lo anterior se afiaden otras iniciativas
comunitarias de la Unién Eurcopea a la vista
de la préxima entrada en vigor del CTM
(2006) —y consiguientemente de la Directiva
2009/13/CE, que entrara en vigor simultdne-
amente a la entrada de éste, sin perjuicio del
plazo de 12 meses concedido a los Estados
miembro para la transposicién de sus dispo-
siciones®-. Estas iniciativas se concretan en
dos normas diferentes pero gue se encuen-
tran estrechamente asociadas, como asi reco-
gen expresamente ambas Propuestas: por un
lado, en una Propuesta de Directiva para la
modificacién de la Directiva 2009/16/CE, de
23 de abril de 2009 sobre el control de los bu-
ques por el Estado rector del puerto®s; por
otro lado, en la Propuesta de Directiva para
el establecimiento de las responsabilidades
del Estado del Pabellén en materia de con-
trol de la aplicacién de la Directiva
2009/13/CE58, Con estas iniciativas se suple

52 Decisién del Consejo de 7-6-2007 por la que se
autoriza a los Estados miembros a ratificar, en interés de
la Comunidad Europea, el Convenio sobre Trabajo Ma-
ritimo (2006) de la Organizaci6n Internacional del Tra-
bajo [2007/431/CE] (DO 22-6-2007; L.161/63).

33 Lo han ratificado a fecha de 9 de noviembre de
2012: Espafia, Bulgaria, Chipre, Luxemburgo, Dinamar-
ca, Letonia, los Paises Bajos, Polonia, Suecia.

54 La Presidencia del Consejo ha propuesto ampliar
este plazo a 18 meses. Vid. Informe de la Presidencia
del Consejo de la Unién Europea al COREPER y el Con-
sejo de 22 de mayo 2012 (9863/12).

%5 Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y
del Consejo por la que se modifica la Directiva
2009/16/CE sobre control de los buques por el Estado
rector del puerto. Bruselas 23 de marzo de 2012. COM
(2012) 129 final

% Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y
del Consejo sobre las responsabilidades del Estado del
Pabellén en materia de control de la aplicacién de la
Directiva 2009/13/CE del Consejo por la que se aplica
el Acuerdo celebrado entre las Asociaciones de Arma-
dores de la Comunidad Europea (ECSA) y la Federacién
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la falta competencia de los agentes sociales
para incluir en el Ambito del Acuerdo —y con-
siguientemente, de la Directiva 2009/13/CE—
las disposiciones de control de la aplicacién
del CTM (2006). En el primer caso, se reco-
gen las nuevas responsabilidades derivadas
de la Directiva 2009/13/CE en materia de Es-
tado del puerto y en el segundo caso se reco-
gen las responsabilidades del Estado de
abanderamiento en lo referente a la Directi-
va 2009/13/CE. Es de significar que esta dlti-
ma es una Directiva especifica para el con-
trol por el Estado de abanderamiento, que se
adiciona a la Directiva 2009/21/CE, de 23 de
abril de 2009 sobre el cumplimiento de las
obligaciones del Estado de abanderamiento.
Esta dltima Directiva, integrante también
del «Paquete Erika III»57 y inica de todas las
integrantes del mismo que no constituia re-
fundicién de normas anteriores, surgid con el
propdsito de reforzar el cumplimiento por
parte de los Estados miembros de la norma-
tiva OMI que venia resultando poco efectiva
pese a su elevado ndmero de ratificaciones.
Técnicamente, la Directiva 2009/21/CE se
caracteriza porque no contiene ninguna lis-
ta de obligaciones para el Estado del aban-
deramiento sino que remite a los procedi-
mientos OMI lo que ha llevado a la Unién
Europea a considerar que resulta mas con-
veniente que las obligaciones especificas para
el Estado del pabellén responsable del control
de la Directiva 2009/13/CE se adopten a tra-
vés de un texto independiente de aquélla. Por
tanto, esta Directiva, de aprobarse, comple-
mentaré la Directiva 2009/21/CE en materia
de responsabilidades del Estado de abande-

Europea de Trabajadores del Transporte (ETF) relativo al
Convenio sobre el Trabajo Maritimo (2006) y se modifi-
ca la Directiva 1999/63/CE. Bruselas, 23 de marzo de
2012. COM (2012) 134 final.

57 Sobre la misma, vid. mas extensamente, VICENTE
Patacio, A., El Convenio OIT de Trabajo Maritimo
(CTM 2006) avanza hacia su entrada en vigor. Ultimas
actuaciones de Espafia y de la Unién Europea a favor
de la proteccién del trabajo de la gente del mar. Revista
General de Derecho del Trabajo y de la Seguridad So-
cial (IUSTEL), n2 20, septiembre 2009.
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ramiento. Es muy importante resaltar que
el procedimiento elegido para la recepcién
del CTM, (2006) en el acervo comunitario
—el acuerdo social sobre la base del art. 155
del Tratado— determina que el control de
aplicacién de la Directiva 2009/13/CE en lo
que respecta a los Estados de abandera-
miento no se lleve a cabo sobre los certifica-
dos que implanta el CTM (2006) (el Certifi-
cado de Trabajo Maritimo y la Declaracién
de Conformidad Laboral Maritima) —docu-
mentos que sélo se exigen por el CTM (2006)
a los buques con un arqueo igual o superior
a 500 que efectiien viajes internacionales—
sino de manera mucho mas general se limi-
ta a mandatar a los Estados miembros que
garantizardn el establecimiento de los con-
troles y mecanismos de superuvisién apropia-
dos y la realizacién de inspecciones efectivas
y adecuadas para asegurar que las condicio-
nes de trabajo y de vida de la gente de mar
en los buques que enarbolen su pabelién
cumplan, y contintien cumpliendo, los requi-
sitos de la Directiva 2009/13/CE. Como se-
fiala la propia Exposicién de Motivos de la
propuesta, esta previsién responde a la vo-
luntad de no imponer una nueva capa regla-
mentaria a lo Estados miembros habiendo
preferido dejar el sistema de certificacién
implantado por el CTM (2006) en el ambito
del Derecho internacional. La situacién que
se deriva de esta opcién es la siguiente:

1) Los Estados miembros que hayan ratifi-
cado el CTM (2006) como Estado de abande-
ramiento estarén obligados a aplicar el siste-
ma de certificacién previsto en el CTM
(2006) con la expedicién del Certificado de
Trabajo Marftimo y la Declaracién de Con-
formidad Laboral Maritima, obligaciones
" qué afectan sélo a los buques que naveguen
bajo su pabellén que realicen viajes interna-
cioniales y de arquec superior a 500 tonela-
das, y ello para cumplir con las obligaciones
gue dimanan de dicha ratificacién. Se trata,
'pbr tanto, del cumplimiento de sus obligacio-
heg inteérnacionales, asumidas en el ejercicio
de su plena soberania. Ademés, para dar

cumplimiento a las obligaciones derivadas
de la nueva Directiva —de aprobarse— debe-
rén haber establecido controles y mecanis-
mos de supervisién asi como la realizacion
de inspecciones efectivas y adecuadas para
todos los buques dedicados al transporte co-
mercial con independencia de su tamafio.

b) Los Estados miembros que no hayan ra-
tificado el CTM (2006) tnicamente estén
obligados al contro! que deriva de esta nue-
va norma comunitaria y por tanto, sélo de-
ben establecer controles y mecanismos de
supervisién asi como la realizacién de ins-
pecciones efectivas para todos los buques
pero sin que alcance a la obligacién de ex-
pedir los certificados implantados por el
CTM (2006), e igualmente para todos los
buques con independencia de su tamafio.

Por lo que respecta a la Propuesta de Di-
rectiva por la que se modifica la Directiva
2009/16/CE si tiene por finalidad incluir el
Certificado de Trabajo Maritimo y la Declara-
cién de Conformidad Laboral Maritima entre
los documentos que deben verificar los inspec-
tores del Estado del puerto. De esta manera, y
por lo que respecta concretamente a los aspec-
tos relativos a la formacién y titulacién de la
gente de mar®®, la propuesta de Directiva in-
troduce el CTM (2006) entre los convenios de-
finidos y comprendidos en su ambito de apli-
cacién [nueva letra i) art. 2.1], el CTM y la
DCLM entre las definiciones fecogiidas en el
art. 2 [nuevas epigrafes 23 y 24 del art. 2] y
afiade un nuevo articulo 18 bis referido a las
Quejas relacionadas con el Convenio sobre el
Trabajo Maritimo, aspecto especialmente im-
portante del CTM (2006) que si fue objeto de
recepcién en la Directiva 2009/13/CE. Espe-
cialmente importantes son las modificaciones
referidas a los Anexos de la Directiva: asi, en
primer lugar, se adicionan nuevos guiones al
Anexo I (referido a los elementos que deben
ser objeto de inspeccién por el Estado rector

58 Se modifican otras cuestiones a las que no va a
hacerse referencia en este trabajo, por no estar directa-
mente referidas a cuestiones de titulacién y formacién.
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del puerto) adicionando nuevos guiones al
punto I1.2.B) {Factores inesperados], que per-
mite inspeccionar los buques en los que con-
curran dichos factores con independencia del
periodo transcurrido desde la tdltima inspec-
cién periédica afiadiendo ahora, como espe-
cialmente relevante, «los buques que enarbo-
len el pabellén de un Estado que no haya
ratificado alguno o varios de los convenios
enumerados en el articulo 2, punto 1», entre
los que ahora se enuncia el CTM (2006)%°.
Ademés, se afiade al listado de certificados
del Anexo IV —a los que se extiende la compro-
bacién de la inspeccién inicial de un buque
(segin se prevé en el art. 13.1 Directiva
2009/16/CE) se adiciona ahora el Certificado
de Trabajo Maritimo del CTM (2006) y la De-
claracién de Conformidad Laboral Maritima
del CTM (2006), en las cuales se deben com-
prender aspectos relacionados con la titula-
cién y formacién. Ademés, en el Anexo V, que
recoge ejemplos de «motivos fundados» que
pueden dar lugar a una inspeccién mas deta-
llada, se ha adicionado ahora la no presenta-
cién, no estar ajustados a la regla o la false-
dad de los documentos requeridos por el CTM
(2006), o si los documentos presentados no in-
cluyen la informacién requerida en el CTM
(2008) o no son validos por otros motivos. Hay
que recordar que entre esta informacién que
debe recoger el CTM (2006) se encuentran
las calificaciones de la gente de mar. En to-
do caso, la Directiva 2009/16/CE ya recogia
entre estos motivos fundados para la ins-

59 El Informe de la Presidencia del Consejo de la
Unién Europea al COREPER y el Consejo de 22 de ma-
yo 2012 (9863/12) sefiala este aspecto como especial-
mente controvertido indicando que la mayoria de las
delegaciones cuestionan esta propuesta sobre la base
de que «podrfa dar lugar a una especie de acoso en la
que se inspeccionaria el buque cada vez que atracara
en un puerto, lo que podrfa considerarse una especie
de ‘castigo’ a los Estados que no lo hubieran ratificado,
y que la rdbrica de ‘factores imprevistos’ en la que la
Comisién proponfa incluir esta disposicién no resulta
adecuada porque en ningln caso es posible considerar
que la no ratificacién de un convenio constituye una
factor imprevisto».
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peccién mas detallada aspectos incluidos en
el ambito del STCW 78/95 o de la Directiva
2008/106/CE®® en materia de formacién, co-
mo antes se ha sefialado.

De cuanto se ha sefialado queda clara-
mente de manifiesto la importancia del tra-
bajo maritimo para Espafia pero también pa-
ra el conjunto de la Unién Europea, en la que
el trafico maritimo constituye la principal
via de transporte de mercancias. Esta impor-
tancia lo es en términos juridicos —determi-
nando una notable actuacién reglamentaria
en esta materia— pero también en términos
politicos y de empleo. Los datos aqui recogi-
dos ponen de relieve un aparente déficit de
mano de obra (en el que se exige una forma-
cién especifica) en el sector a nivel europeo y
su potencialidad como fuente de empleo. Las
actuaciones normativas a nivel internacional
y comunitaria mejorando lag condiciones de
vida y trabajo a bordo deben hacer mas
atractiva la profesién y a la vez, la aplicacion
de las reglas internacionales de formacién y,
especialmente, las comunitarias respecto del
reconocimiento de titulos emitidos por terce-
ros paises y las disposiciones sobre control
por el Estado del puerto, deben determinar
la exclusién de las aguas comunitarias de los
barcos cuyas tripulaciones no porten titulos
y certificados ajustados a las previsiones del
STCW 78/95/2010. Los Estados miembros
deben ahora ajustar sus disposiciones nacio-

50 Anexo V, punto A:

(-9
4. Existen indicios de que los miembros de
la tripulacién no pueden cumplir los requisitos
relativos a la comunicacién a bordo estableci-
dos en la Directiva 2008/106/CE del Parlamen-
to Europeo y del Consejo, de 19 de noviembre
de 2008, relativa al nivel minimo de formacién
en las profesiones marftimas.

5. Un titulo se ha obtenido fraudulenta-
mente o el poseedor de un titulo no es la per-
sona a la que este fue expedido originalmente.

6. El buque tiene un capitdn, oficial o mari-
nero en posesién de un titulo expedido por un
pais que no ha ratificado el STCW 78/95. (...)




nales a las futuras obligaciones derivadas de
los cambios normativos internacionales y co-
munitarios que aqui se han puesto de mani-
fiesto con la vista puesta en el horizonte de
dos fechas muy concretas: por un lado, el 20
de agosto de 2013, fecha de entrada en vigor
del CTM (2006) asi como de la Directiva
2009/13/CE; por otro lado, el 20 de agosto de
2014, fecha en la que termina el plazo de 12

meses que esta dltima Directiva, asi como la
Propuesta de Directiva por la que se modifi-
ca la Directiva 2009/16/CE y la Propuesta de
Directiva sobre las responsabilidades del Es-
tado del Pabellén en materia de control de la
aplicacién de la Directiva 2009/13/CE conce-
den a los Estados miembros para la transpo-
sicién de sus disposiciones a la normativa
nacional®,

1 No sabemos en qué fecha entraré en vigor la Pro-

puesta de Directiva por la que se modifica la Directiva
2008/106/CE pues la propuesta (de fecha de 14-9-
2011) establecia como fecha de entrada en vigor el vi-
gésimo dia siguiente al de su publicacién en el DOCE
declarando su aplicabilidad a partir de 1-1-2012 (en
coincidencia con la entrada en vigor de las Enmiendas
de Manila), lo que, evidentemente, adin no ha tenido
lugar.
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URETT El1 de enero de 2012 entraron en vigor las Enmiendas de Manila al Convenio Internacional de

Normas de Formacién, Titulacién y Guardia para la Gente de Mar (STCW-78/95/2010) que
introduce importantes novedades en materia de formaci6n, titulacién y guardia de la gente de
mar. Estas novedades afectan especialmente al refuerzo de mecanismos para la prevencién del
fraude en la titulacién; las normas médicas; se han introducido nuevas disposiciones sobre for-
macién en materia de proteccién maritima y formacién tecnolégica asf como requisitos de apti-
tud para los marineros de primera —~de puente y de maquinas— antes no previstos, y se han cre-
ado nuevos perfiles profesionales (oficial electrotécnico y marinero electrotécnico). Pero no sélo
eso: las Enmiendas de Manila también han afectado a los periodos minimos de descanso para el
personal de guardia y la gente de mar que desempefia cometidos en materia de seguridad, pro-
teccién y lucha contra la contaminacién estableciendo limites objetivos a las excepciones sobre
los mismos. Dada la existencia de previsiones comunitarias en materia de formacién (Directiva
2008/106/CE) incorporando al acervo comunitario estas disposiciones internacionales —que que-
dan sujetas, por tanto, al Ambito de los mecanismos de control propios del Derecho comunita-
rio— la Unién Europea debe ajustar su normativa a estas nuevas previsiones internacionales, y
tanto en la regulacién especifica de la materia de formacién (ademés de la sefialada, 1a referida
al reconocimiento mutuo de titulos en el Ambito comunitario, la Directiva 2005/45/CE), como en
materia de control por el Estado del puerto, aspecto que también cuenta con su propia regula-
cién comunitaria (Directiva 2009/16/CE), que se afiade a la derivada de otras instancias inter-
nacionales en un complejo proceso de concurrencia regulatoria (OMI; Memorando de Paris;
OIT). En este sentido, en la actualidad estd en marcha un proceso para la modificacién de dos de
las Directivas sefialadas (Directiva 2009/16/CE y Directiva 2008/106/CE). Especialmente
importante es también la ampliacién del plazo para la conclusién del proceso de reconocimiento
de los sistemas de formacidn y titulacién de la gente de mar de terceros paises.

Este proceso normativo comunitario también estd siendo aprovechado para implementar los
mecanismos de control por el Estado del Pabellén de las obligaciones que derivan de la Directi-
va 2009/13/CE, por la que se aplica el Acuerdo celebrado entre la Asociaciones de Armadores de
ia Comunidad Europea (ECSA) y la Federacién Europea de Trabajadores del Transporte (ETF)
relativo al Convenio sobre el Trabajo Maritimo 2006. Dicho Acuerdo recoge practicamente en
su integridad el contenido del CTM (2006), convirtiéndolo en Derecho comunitario sometido

_también a las obligaciones de transposicién propias de éste y sujetandolo a los mecanismos de

control propios de este. En este caso, el legislador comunitario ha preferido optar por un texto
especifico para la regulacién de las obligaciones de los Estados del Pabellén en esta materia,
escindiendo asi el régimen del control de las condiciones de vida y trabajo a bordo a cargo del
Estado de abanderamiento, de la Directiva 2009/21/CE referida a este control pero respecto de
las cuestiones técnicas de navegacién (security and safety) y se encuentra también en fase de
tramitacién una nueva propuesta de Directiva relativa a las responsabilidades del Estado del
Pabellén en materia de control de la aplicacién de la Directiva 2009/13/CE.

Por otro lado, desde una perspectiva de oportunidad, la Unién Europea ha dedicado importan-
tes esfuerzos a la promocién de la conveniencia del mantenimiento del conocimiento europeo
(how know) europeo en el Ambito maritimo. Los datos estadisticos, aunque insuficientes, ponen
de manifiesto la clara insuficiencia de la mano de obra europea, especialmente de marineros, y
en general, el decremento de la misma en el contexto global de la Unién Europea (con algunas
excepciones nacionales), situacién especialmente grave si atendemos a la importancia del
transporte maritimo en el total del transporte de mercancias, tanto a nivel mundial como a
nivel comunitario, lo que est4 obligando a recurrir a mano de obra extracomunitaria en muchos
casos con cuestionables niveles de formacién. Se pierde asi, no sélo una industria en la que
Europa fue potencia mundial siglos atris y definitoria de nuestra propia historia sino también
un importante nicho de empleo; la mejora de las condiciones de vida y trabajo a bordo que se
derivan de la entrada en vigor del que ya se conoce como el cuarto pilar del Derecho maritimo
internacional —el CTM (2006) (v la normativa comunitaria convergente)— debe constituir un
elemento bésico para hacer més atractiva la carrera profesional en el transporte maritimo sos-
layando asi las negativas consecuencias de la globalizacién del transporte maritimo y de los
segundos registros y registros de conveniencia, restableciendo las condiciones para una com-
petencia leal no basada en la pérdida de derechos laborales.
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El derecho de la Unién Europea
en materia de proteccion social:

ABSTRACT On 1 Jdanuary 2012, there came into force the Manila Amendments to the International

Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers
(STCW Convention-78/95/2010), which introduce important innovations in terms of
training, certification and watchkeeping for seafarers. These innovations particularly impact
the strengthening of mechanisms to prevent fraudulent certificates, as well as medical
standards. Moreover, new provisions have been introduced on training in the field of
maritime security and technological developments, as well as previously uncovered skills
requirements for able seafarers (both deck and engine). In addition, new professional pro-
files (Electro-Technical Officer and Electro-Technical Rating) have been created. However,
changes do not end there: Manila amendments have also impacted the minimum rest
periods for watchkeeping personnel and seafarers in functions related to safety, security
and pollution control, by establishing objective limitations to exceptions in those areas.
Given that there are Community provisions regarding training (Directive 2008/106/EC)
which integrate these international provisions into the Community acquis —and are,
therefore, subject to control mechanisms under Community Law—, the European Union
must adjust its legislation to these new international provisions. Such adjustment refers
to both the specific training regulations (which include, together with the aforementioned
directive, Directive 2005/45/EC on the mutual recognition of certificates at Community
level), and to port State control, which is also regulated under Community Law (Directi-
ve 2009/16/EC), which is in turn added to the rules derived from other international
actors, resulting in a complex process of legislative concourse (IMO, Paris Memorandum,
ILO). In this regard, there is an ongoing process to amend two of the mentioned directives
(Directive 2009/16/EC and Directive 2008/106/EC). The deadline extension is also espe-
cially important to complete the process of recognition of the training and certification
schemes of third country seafarers.

This Community legislative process is also being used to implement the control mecha-
nisms by flag States of their responsibilities under Directive 2009/18/EC, implementing
the Agreement concluded by the European Community Shipowners’ Associations (ECSA)
and the European Transport Workers’ Federation (ETF) on the Maritime Labour Con-
vention, 2006 [MLT]. This Agreement includes most of the content of the MLT, 2006,
thereby becoming Community Law and, as such, being subject to the transposition obli-
gations and the control mechanisms under it. In this case, the Community legislator has
decided to use a specific text to regulate flag States obligations in this area, thus splitting
up the control arrangements of on-board living and working conditions resting with flag
States off the Directive 2009/21/EC, which refers to such control but with regards to nav-
igation technical issues (security and safety). A proposal for a directive concerning Flag
State responsibilities for the enforcement of Directive 2009/13/EC is also being processed.

From the point of view of opportunity, the European Union has devoted significant efforts
to promote the appropriateness to maintain the European maritime know-how. Statisti-
cal data, while insufficient, reveal the clear shortage of European workforce, seafarers in
particular, and its general decrease within the European Union context (with some
national exceptions). This situation is particularly serious when taking into account the
importance of maritime transport with regards to total freight transport, both at a global
and Community levels, which is forcing to rely on extra-Community workforce, with dubi-
ous training levels. What is being lost is not only an industry in which Europe was a
world-rate power centuries ago, and which defined our own history, but an important

employment niche. The improvement of on-board living and working conditions resulting

from the coming into force of what is already known as the fourth pillar of the interna-
tional maritime law —the MLT, 2006, and the relevant Community legislation— must
become a basic element to make a maritime transport career more attractive. It should
also contribute to bypassing the negative consequences of the globalisation of maritime
transport, and of second registries and flags of convenience registries, restoring the con-
ditions for a fair competition which is not based on the loss of labour rights.
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su alcance armonizador

1. INTRODUCCION

? Yn el presente trabajo se pretende

| _efectuar un anélisis de la evolucién
. m‘ﬁé del derecho de la Unién Europea, en
adelante UE, en materia de proteccién social
para valorar, si procede, su alcance armoni-
zador partiendo de la premisa de negar que la
UE haya avanzado hacia una armonizacién
efectiva de los sistemas nacionales de protec-
cién social por .las razones expuestas en el
mismo y defendiendo, en cambio, que la evo-
lucién del derecho a la proteccién social euro-
pea se ha efectuado desde la coordinacién o
convergencia de los diferentes sistemas sobre
1a base de objetivos comunes y a partir de la
salvaguarda del principio de libre circulacién
de los trabajadores en la UE.

Aunque, como més adelante se expondra,
no puede hablarse de armonizacién en senti-
do estricto, si que hemos asistido y asistimos,
tal y como se defiende en este trabajo, a un
proceso de armonizacién indirecta a través
de la fijacién de criterios comunes en dmbi-
tos especificos como en el dmbito de la igual-
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dad de trato o de armonizacién light a través
de la institucionalizacién del método abierto
de coordinacién, en adelante, MAC y sus con-
secuencias.

La realidad es que si efectuamos una
aproximacién a la evolucién histérica y la re-
alidad de los sistemas de proteccién social de
los Estados miembros, en adelante EEMM,
de la UE, se puede constatar que hay més
rasgos‘ comunes que diferencias entre ellos
tanto en lo que se refiere a su estructura ac-
tual, contenido, estructura de financiacién,
asi como en relacién a los problemas que de-
ben afrontar en el futurol.

! Aunque sea a nivel de la U-15 antes de la am-
pliacién vid. MiLLAN GaRrCia, Antonio «La proteccién
social en la Unién Europea, ¢Un modelo homogéneo?.
en el Modelo Econémico de la UE. Revista Informa-
cién Comercial Espafiola, Revista de Economfa. Enero-
febrero 2005, nimero 820, p 195-219. En este articulo se
hace algunas reflexiones acerca de las caracterfsticas de
los sistemas de pensiones de los distintos pafses que
conforman la Uni6n Europea y de la adaptacién que
deberian seguir a efectos de poder salvaguardar en el
futuro uno de los rasgos que definen el Espacio Euro-
peo y que mis valoran sus ciudadanos, como es la
proteccién social y, més especificamente, la garantia
de seguir percibiendo unas rentas suficientes cuando
se abandona la vida activa.




