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RESUMEN

Las tendencias de las relaciones internacionales en el ambito de la
proteccion de los océanos tomé un curso drastico hacia la seguridad de la
navegacion maritima. A partir de este hecho de trascendencia internacional el
estudio de este proyecto de investigacion es de tipo correlacional y no
experimental descriptivo y se centré en la evolucion de las instituciones del
Derecho Laboral Maritimo en sus dos (2) vertientes a saber: la vertiente de la
formacion, titulacién y guardia y la vertiente de los derechos y obligaciones dg
los marinos y de los armadores en el desarrollo de la relacion laboral; estos
componentes en su conjunto conforman dos de las competencias del Sector
Maritimo, sobre la base del principio de navegabilidac_l maritima. Con una
muestra de 20 abogados, resultado de la aplicacién de esta metodologia
demostr6 que el Decreto Ley N° 8 del 26 de febrero de 1998, requiere de
profundas reformas en la vertiente de los derechos y obligaciones de los marinos
y de los armadores en el desarrollo de las relaciones de trabajo, a efectos de
que recoja en su estructura capitular las instituciones contenidas en el Convenio
sobre el Trabajo Maritimo, 2006 y desde el enfoque operativo, ya es
impostergable la constitucion de los juzgados laborales maritimos creados por el

comentado Decreto y que todavia no han sido implementados.



SUMMARY

Trends in international relations in the field of protection of oceans took a
drastic course toward safety of maritime navigation. From this fact the study of
intemational significance of this research project from non experimental
descriptive correlational focused on the evolution of labor law Maritime
institutions in the two (2) aspects namely the aspect of training, certification and
Watchkeeping and the slope of the rights and obligations of seafarers and
shipowners in the development of employment and these components together
make up two of the powers of the maritime Sector, based on the principle of
maritime navigability. With a sample of 20 lawyers, the result of the application of
this methodology showed that Decree Law N° 8 of February 26, 1998, requires
deep reforms in the slope of the rights and obligations of seafarers and
shipowners in developing of labor relations, in order to reflect in its structure
capitulate institutions contained in the Maritime Labour Convention, 2006 and
from the operational approach is already postponed the establishment of
maritime labor courts created by the said Decree and still have not been

implemented.



INTRODUCCION

Los principios rectores del Derecho Laboral Maritimo hacen germinar la
firmeza de un cuerpo juridico auténomo, que desarrolla normas de Derecho puro
y Derecho Procesal orientadas a la regulaciéon de relacion de trabajo maritimo.
Su caracter especial positivo es producto de la convergencia del Derecho
Maritimo y el Derecho Laboral.

La primera caracteristica de todo derecho auténomo es la concentracion y
particularidad epistemolégica de sus normas puras. Asi se justifica que los
llamados a interpretar sus preceptos con el animo de administrar cuenten con
una jurisdiccion laboral especial disefiada para resolver con certeza, segun su
alcance y sentido las controversias que se originen de la aplicacion de sus
reglas.

En concreto, a bordo de un buque mercante impera la interaccién de dos
lineas de accion, a saber: la seguridad de la navegacion y la relacién capital-
trabajo. El punto de union de estas lineas apunta en direccién a la integracion
del Derecho Maritimo y el Derecho Laboral, creando una nueva ciencia del
Derecho denominada Derecho Laboral Maritimo.

Ahora bien, desde un punto de vista amplio, las tendencias laborales
maritimas no se pueden inclinar por la desaparicién de derechos y postulados
claves del Derecho al Trabajo comun. Ello ha sido objeto de una serie de

regulaciones internacionales, que se han concentrado en el fortalecimiento de



las capacidades de los marineros, en equilibrio con sus derechos laborales en el
ambito del comercio internacional.

De alli que, en el plano econdmico, el régimen de responsabilidad de los
contratos del comercio maritimo se rige, principalmente, por el principio de
navegabilidad (seaworthiness). A tal efecto, las partes involucradas en dichas
relaciones juridicas fijaran el curso de sus pretensiones con destino a la
demostracion de la consistencia o inconsistencia en el cumplimiento de la regla
de navegabilidad maritima.

En tal sentido, si la dotacién de la tripulaciéon es inadecuada e insuficiente, la
trayectoria del buque estara contaminada de riesgo a una catastrofe nautica,
imposible de expresar numéricamente su magnitud. Asi, ya el Derecho Laboral
Maritimo presenta su primera caracteristica vinculada con la seguridad de la
navegacion.

No obstante, este factor no puede interpretarse de forma aislada, pues el
buque tendra la actitud para navegar, no sélo si cuenta con el equipamiento util
para cumplir el fin comercial esperado, sino que ademas, este equipamiento
favorezca las condiciones de permanencia de la tripulacién a bordo. Si estas
condiciones no son apropiadas, el buque navegara de forma irregular, en
circunstancias indtiles y perjudiciales.

Visto lo anterior, la guarda, defensa y proteccion del Derecho Laboral
Maritimo es un asunto de suma relevancia en diversas zonas geograficas, con
miras a lograr la plenitud de su eficacia. Para ello, sera esencial el papel que

juegan los paises que han suscrito los memorandums y acuerdos de



entendimiento, que rigen el Estado Rector de Puerto, asi como los de Estados
de Abanderamiento en el cumplimiento de la normativa laboral maritima, por los
armadores.

Con fundamento en el principio de universalidad del Derecho Maritimo, el
Derecho Laboral Maritimo tiene una trascendencia internacional. En tal virtud, la
presente monografia hace una sintesis conceptual, de orden cronolégico y
doctrinal de las diferentes corrientes y tendencias de esta ciencia del Derecho.

Obviamente, ademas del contexto intercontinental, el andamiaje monografico
se enfoca en el contenido del Decreto Ley N° 8 del 26 de febrero de 1998, que
regula en su totalidad las relaciones entre el capital y el trabajo que se dan a
bordo de naves de registro panamefio, con una dosis de Derecho Comparado. A
tal efecto, la balanza de la justicia laboral maritima pareciera inclinarse hacia la
nivelacion de la fuerza laboral con la industria maritima.

Todas estas nociones serviran de plataforma para la determinacion si la
aplicacion del comentado Decreto Ley Num. 8 de 1998, por tribunales de trabajo
ordinario, se ha surtido acorde con el espiritu y la naturaleza del Derecho
Laboral Maritimo. Ello tiene una conexién directa con el caracter preventivo a
priori de las entidades administrativas regentes de la materia, por cuanto sus
roles estan sumergidos en la politica maritima del Estado, a través de la debida

implementacion de las competencias maritimas.



CAPITULO |

ASPECTOS GENERALES DE LA INVESTIGACION



1. Presentaciondel Problema

1.1 Planteamiento del Problema

El proceso de investigacion cientifica implica, una serie de situaciones o
categorias basicas e importantes. En esta ocasién nos ocuparemos de una de
ellas, tal vez la mas significativa; practicamente la que da inicio y orienta

toda la investigacion, nos referimos al problema de la investigacion, segun el

4
doctor Fred Kerlinger, dice asi: "es la relacion de dos o mas variables" , por

otro lado en este sentido, se considera oportuno identificar las variables que
integran el problema en esta investigacion.
Asi tenemos las siguientes variables a saber:

+ Implementacién de los tribunales laborales maritimos. (X)

« Aplicacion de las normas maritimas. (Y)

El autor antes citado manifiesta que un problema debe exponer o presentar tres
criterios:

« Elproblema debera expresar la relaciéon de dos o mas variables;
« Elproblema debe formularse claramente y sin ambigliedad;

El problema y su formulacién deben ser tales que implique la posibilidad

de la comprobacién empirica".?

No obstante, el doctor Raul Rojas Soriano sociélogo e investigador,

! KERLINGER, Fred. INVESTIGACION DEL COMPORTAMIENTO. Mc Graw Hill, México 2004. Pag 105
22 bid. P4g. 108



mexicano manifiesta "que la mejor forma de plantear un problema es la forma
mas simple, elabore una pregunta"® En ese sentido se tiene el siguiente
problema: ¢La falta de implementacion de los tribunales maritimos
laborales impide la debida aplicacion de las normas maritimas introducidas
por el Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 19987 Este Decreto Ley regula
el trabajo en el mar y las vias navegables y se dictan otras disposiciones.

La idea central es realizar un estudio analitico sobre el comportamiento de la
implementacién de la legislacion laboral maritima, desde la perspectiva de la
efectividad y eficacia en el campo del sector maritimo y enfocado en las normas
de indole sustantivo y las de naturaleza procesal dictado al efecto. En tal virtud,
el matiz que diferencia una jurisdiccion general de una jurisdiccion especial
estriba en la agilidad y celeridad de los casos sometidos a su conocimiento, de
alli es precisamente es que el Derecho Maritimo Laboral en nuestro pais viene
sufriendo cambios evolutivos desde su origen mediante la promulgacion del

Caddigo de Trabajo.

1.2 Objetivos de la investigacion
El autor Rojas Soriano, explica que los objetivos son: "La guia, la
orientacion, el propésito de una investigacion'.* En ese sentido son dos las
acciones que ahora se presentan; en un primer momento ese proposito se

capta en términos generales y seguidamente en sus especificidades. El

2 ROJAS SORIANO, Raul. GUIA PARA LAS INVESTIGACIONES SOCIALES Plazay Valdés. México, 1995.
P4g.91

Rojas Soriano. .» Ibid. Pag.92



socidlogo mexicano precitado, profundiza el concepto al sefialar que los
objetivos presentan algunas condiciones en su formulacién. Asi determina que

“los objetivos se conocen por su temporalidad y alcance o sea, se clasifican

en especificos y generales’.®

1.2.1. Objetivo general.
Evaluar los factores de implementacién del Decreto Ley 8 de 1998, frente a
las nuevas tendencias de las instituciones del derecho laboral maritimo

internacional, en paralelo con sus actores.

1.2.2. Objetivos especificos
v Identificar los efectos juridicos que dimanan sobre las partes y la
autoridad administrativa producto de la aplicabilidad de esta normativa.
v Determinar, si el Decreto Ley No.8 de 1998, incurre en insuficiencia de la
ley sustantiva, ocasionando la indebida implementacién del proceso maritimo
laboral.
v Evaluar a traves de una encuesta, si la ausencia de una debida
implementacién causa crisis en el sector maritimo laboral.
v Describir las similitudes y diferencias del Derecho Laboral Maritimo con el

Derecho Laboral ordinario.

A Ibid + Pag.94
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1.2.3. Alcances, limitaciones y cobertura.

El alcance y sentido de este trabajo investigativo abarca objetivamente la
implementacién del Decreto Ley No.8 del 2008, que al ser aplicado en la
actualidad, surte efectos juridicos que debemos analizar. En ese sentido, tales
efectos se circunscribiran al statu quo de todos y cada uno de los protagonistas,
relapionados con la funcién juzgadora del derecho maritimo laboral.

En virtud de lo anterior, esta investigacion consiste en determinar, previo
exaﬁen, si la falta de implementacion de los juzgados laborales maritimos,
obstaculiza la aplicacion de las normas laborales maritimas invocadas en el
Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998, antes dicho. En efecto, la
problematica emerge del marco de aplicaciéon del comentado Decreto Ley; para
ello, se hara un estudio del contenido del comentado instrumento juridico, en
contraste con el mundo real; es decir, relativo a su actual aplicacion.

La limitacién en el desarrollo de lo investigado sera el tiempo determinado,
aunado a la poca bibliografia nacional e internacional en nuestro pais que
permita implementar el tema. Lo anterior surge ante el nacimiento de una nueva
rama del derecho, novisima en materia sustantiva y de procedimientos.

Por ello se recurrira, como elemento supletorio a la biblipgrafia juridica
internacional, por medio del Derecho comparado y los convenios internacionales
auspiciados por la Organizacién Internacional del Trabajo y la Organizacion

Maritima Internacional. Por otra parte, la compilacion de opiniones de los
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especialistas del Derecho Maritimo y del Derecho Laboral Maritimo, que explican
y fijan el sentido de la precitada normativa.

La cobertura abarca desde abogados especialistas en Derecho Maritimo,
hasta abogados expertos en Derecho Laboral establecidos en la provincia de
Panama. Estas cobertura se sustenta sobre la base de que los juicios laborales
maritimos se substancian en la provincia de Panama, de tal manera que sus

tramitantes tienen su domicilio forense en dicha provincia.



CAPITULO I
MARCO TEORICO



13

21 Antecedentes Histéricos del Derecho Laboral Maritimo

La historia del Derecho Laboral de la navegacion tiene su origen en la
relacién capital-trabajo, vinculada a la actividad por excelencia de las grandes
potencias de Europa, por la hegemonia geografica del continente. Es asi como
el transporte maritimo significo el instrumento esencial para el dominio concreto
de los mares, a través de la conquista de los puertos, tanto en la Europa
Occidental como en la Europa Oriental.

Dicha conquista se basé en el trafico de mercancias y la explotaciéon de una
vastedad de riquezas, extendiéndose al continente asiatico, tras los viajes
maritimos de exploracion de Marco Polo y Magallanes. Visto desde esta
perspectiva, con anterioridad a la prevision de generar preceptos relacionados
con el trabajo en general, durante la Edad Media, a mediados del siglo XIl, nace
en Barcelona, Espaiia el Libro del Consulado de Mar, Liibre del Consolat del
Mar.

Esta obra de Derecho positivo es considerada por la doctrina, por su
contenido sistematico y simetria del texto con los elementos facticos de la
época, como la disposicion organica cuspide del Derecho Maritimo y del
Derecho Laboral Maritimo; por lo tanto, es el antecedente inmediato de la
primera regulacion consagrada a la gente de mar. Siendo asi, este acervo de
normas, compuesto inicialmente de 252 capitulos, aumentados a 334, fue
aplicado en gran parte de la 6rbita del Mediterraneo y en puertos atlanticos de

Europa.
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Entre los tépicos susceptibles de regulacion del Liibre de! Consolat del Mar,
estan la determinacion de las obligaciones del patrono para con el marinero; los
parametros inherentes al despido; los aspectos relevantes sobre salarios;
introdujo la indemnizacion por deceso del marino; el aseguramiento del flete
para el desembolso de salarios e instituye la prestacion del servicio de
alimentacién adecuado para la gente de mar.

Otro elemento interesante apunta al establecimiento del régimen disciplinario
en virtud del principio de subordinacién. El principio de subordinacién consiste
en la prestacion iﬁequivoca de obediencia. del marinero hacia al capitan o
contramaestre, segun sea el caso, desde que la embarcacion zarpa del puerto
de embarque. Lo anterior es sin perjuicio de las clausulas de eximentes por las
cuales un marinero puede interrumpir la real obediencia, por causas ajenas a su
voluntad.

Tal como puede apreciarse, el Llibre del Consolat del Mar, reune cada una
las instituciones rectoras del contrato de trabajo maritimo. Hasta nuestros dias y
tal como se expondra en los apartados subsiguientes, la evolucién del Derecho
Laboral Maritimo ha traido consigo una transformaciéon disminuida de sus
componentes, desde la denominacién de la terminologia de identidad del
contrato hasta la necesidad de crear normas especificas de regulacion
defe;rentes al Derecho laboral general.

Todo ello con fundamento en la tipologia del servicio adscrito a la travesia

marina, siendo esta el nucleo del Derecho Maritimo que gira alrededor de la
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navegacion. Asi, la obra cuspide del Derecho Laboral Maritimo viene a precisar
los elementos primitivos claves para el mejor desempefio del trafico maritimo.

El nivel de riesgo a bordo de un buque marca la diferencia frente a la
regulacion de la prestacion de servicios en tierra firme, que es muy subjetiva. A
contrario sensu, las labores en alta mar (en la plataforma de una embarcacion),
requieren de un elemento integrador, en la consecucién de los objetivos para
llevar a puerto seguro la nave, la carga y la tripulacion.

Este es, precisamente, el engranaje que hace girar el sistema laboral
maritimo. El trabajo en equipo bajo la conduccién del principio de navegabilidad
representa el grado de especialidad del Derecho laboral maritimo, desde sus
inicios, mucho antes que la concrecién del Derecho Laboral General.

No obstante, con la caida del absolutismo monarquico y la entrada del
liberalismo (con la toma de la Bastilla, acto inicial de la Revoluciéon Francesa, el
14 de julio de 1789) y la Declaraciéon de los Derechos del Hombre y del
Ciudadano, del 2 de octubre del mismo afio, se diseminaron en Europa y luego
en el norte de Ameérica, los principios constitutivos del Estado Social de Derecho.
Estos principios fueron desarrollados por diferentes corrientes ideoldgicas que
aparecieron a finales del siglo XVIil y durante el siglo XIX, en el viejo continente.

En consecuencia, tales corrientes profundizaron en la formacién de las
instituciones del derecho al trabajo y la sindicalizacion, desde el punto de vista
de la seguridad social. Asi en el siglo XIX, surgen las /ntemacionales Obreras y
en los albores del siglo XX, luego de la Primera Guerra Mundial, con el Tratado

de Versalles se crea la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT).
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Este organismo de indole universal dicta normas de caracter internacional,
relativas al mejoramiento de las condiciones laborales de los trabajadores, en
sentido amplio, con aplicacion en todos los Estados miembros. Asi, el
surgimiento de las reglas de Derecho internacional del trabajo, enfocadas desde
una optica general en cuanto al conjunto de prestaciones y el aspecto
contractual, penetré en la regulacién de la gente de mar.

A tal efecto, en 1920, en Génova, Italia se celebré la segunda reunion de la
Conferencia Internacional del Trabajo, denominada como la “Convencion de
Génova’. En ella se suscribié un convenio inherente a la colocacién de la gente
de mar, cuya extension trasciende a todas las personas requeridas como
tripulantes a bordo de una embarcacién activa para la navegacién maritima, con
exclusion de la oficialidad, en sentido castrense.

Dicho convenio introduce la prohibicion de percibir ganancia u obtener un
provecho, producto de la accién de colocar gente de mar. En tal caso, impuso
saﬁciones penales a los contraventores. Destaca el principio de libertad
contractual, tanto de la gente de mar al momento de preferir el buque, como del
armador en lo tocante a la seleccion de los miembros de su tripulacion. La OIT
garantizara la organizacién de las distintas legislaciones nacionales reguladoras
de la colocacion de la gente de mar.

Por otro lado, en el desempeiio de las camaras de discusiones de la
precitada conferencia, se decidi6 la instauracion de un Cédigo Internacional de
la Gente de Mar. Este cédigo forma parte del texto refundido del Cédigo

Internacional del Trabajo, destinando el Libro IX a la regulacién de la gente de
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mar, en cuanto a la especializacion con indicacion de clase, el trabajo en el mar
y sus diferentes formas de manifestacion y asistencia de Derechos Sociales e
Individuales, por encima del sistema esclavista de siglos atras.

El destacado Libro IX se divide en siete titulos, los cuales tratan, entre otras,
las siguientes materias: Formacién profesional, régimen de prestaciones
laborales y seguridad social, contrato de enrolamiento, indemnizaciones por
desempefio, repatriacion, alojamiento y alimentacién de la tripulacién a bordo,
estancia de la gente de mar en los puertos y demas factores con caracteres
especiales del Derecho Laboral Maritimo.

Acto seguido, en 1926, durante la celebracién de la asamblea de la OIT, en
Ginebra, Suiza, se acordé un régimen sobre el contrato de ajuste de la gente
mar. Su marco de aplicacion se circunscribe a los buques que presten servicio
de navegacién maritima, debidamente matriculados en un pais miembro de la
OIT. De manera muy puntual, deja fuera de su marco de aplicacion los buques
de guerra, los estatales no comerciales, los de cabotaje nacional, los yates de
recreo, los barcos de pesca, las embarcaciones menores de 100 toneladas y
determinadas clases de naves de nacionalidades asiaticas.

En la transformacién del Derecho Maritimo Internacional, por la uniformidad
de normas maritimas de distintas tipologias, en el seno de la Conferencia
Internacional del Trabajo del 2006, la Organizacion Internacional del Trabajo
adopté el Convenio sobre el Trabajo Maritimo. Este convenio es un texto
refundido y actualizado de los convenios con sus respectivas recomendaciones

maritimas, sobre la materia desde 1920. Dicho convenio fue el resultado de
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cinco afios de exhaustivas consultas y labor preparatoria en conjunto con los
propietarios de buques, la gente de mar y los gobiernos, a fin de formalizar un
acuerdo plurilateral y equilibrado sobre el esquema de los factores dr-,j
produccién de la industria maritima.

En sentido lato, de forma cronoldgica, el Derecho Laboral Maritimo ha tenido
una presencia evolutiva y especial que dio origen a los principios del Derecho
laboral general, teniendo que las primeras codificaciones laborales, giraron
alrededor de la gente de mar; elementalmente porque el trabajo en el mar, fue la
actividad por excelencia en los periodos de exploraciones y conquistas de las
potencias europeas. Esto sin lugar a dudas, dota al Derecho Laboral Maritimo de
primacia histérica frente a las normas relacionadas con el trabajo en general, en
el contexto internacional, entendiéndose las que componen el Derecho Laboral
Terrestre, en su sentido practico.

Ahora bien, en el plano nacional, durante el siglo XX, la actividad maritima de
Panama (como sector nacional), era desconocida, supeditandose
exclusivamente al registro y arqueo de buques regulado mediante la Ley No.8 de
1925. Con motivo de la puesta en vigor del proceso revolucionario nace a la vida
juridica la Ley 42 del 2 de mayo de 1974, por medio de la cual se crea la
Autoridad Portuaria Nacional. A dicha excerta legal incumbi6 la regulacién de
materias que serian objeto de negociacion en el Tratado Torrijos-Carter, firmado
el dia 7 de septiembre de 1977, ratificado el dia 23 de octubre de 1977,

especificamente en la organizacion, funcionamiento y control de los puertos en
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manos del gobierno de los Estados Unidos, por parte de la Republica de
Panama.

Asi las cosas, no s6lo se le asignan funciones a la Autoridad Portuaria
Nacional relativas al desarrollo portuario, sino que, ademas, se le otorgan
funciones inherentes a la explotacion de recursos marinos-costeros y espacios
acuaticos, desde el punto de vista del desarrollo maritimo. La comentada Ley 42
de 1974, consagra las diferentes formas de concesién administrativa en el
contexto maritimo - portuario y, simultaneamente, puntualiza las caracteristicas
especiales, por razon del objeto desde la dptica de su vista de su utilidad, ya sea
portuaria o maritima.

De forma paralela, Panama durante la década del 70, ratificé y adoptéd
mediante Ley de la Republica la mayoria de los convenios expedidos por la
Organizacion Internacional de Trabajo (OIT), en materia de regulaciones
internacionales relativas a las labores en el mar. Las distintas explosiones
sociales de diversas ideologias y corrientes de las nuevas tendencias de las
ciencias sociales emergieron durante esa época, con una mayor inclinacién
hacia fortalecimiento de las conquistas del Derecho Laboral General, entre ellas
las del trabajo en el mar.

La propagacion en América Latina de dicho fenémeno a lo largo de la década
de los 70, sirvi6 para que Panama viniera ha ratificar un despliegue de
convenios internacionales del trabajo en el mar, expedidos por la OIT, desde
1920 y su correspondiente entrada en vigor. La nocién de entendimiento de las

distintas instituciones del trabajo en el mar coincidié con el fortalecimiento de la
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soberania nacional en Panama, que para ese entonces no fue vista como una
estrategia consolidada de las competencias maritimas, como mecanismo para
potencializar nuestra posicion geografica combinada por los elementos mar y
tierra.

Asi las cosas, la desmilitarizacion estadounidense de los puertos y la
consagracion del Registro Abierto de Naves en Panama, permitieron el ingreso
de uno los componentes del Derecho Laboral Maritimo, la adherencia y
aplicacion de preceptos del Derecho del Trabajo en el Mar, proferidos por la
comunidad juridica internacional. No obstante, como se vera durante el
desarrollo de esta obra, este es uno de los componentes de la estructura del
Derecho Laboral Maritimo, en la linea de las competencias maritimas, en cuanto
a sus caracteristicas cualitativas y cuantitativas.

La importancia de esta adherencia a la normativa vigente internacional, esta
vinculada a su real aplicacion y cumplimiento. Sin embargo, la proliferaciéon de
los convenios del trabajo en el mar expedidos por la OIT, de manera sucesiva,
por materia y por razén del tipo de sujeto, dificuité su aplicaciéon practica en la
mayoria de los Estados miembros de la organizacion.

Lo anterior se debié principalmente, porque mientras se legislo sobre la base
de las exigencias y demandas por las centrales sindicales obreras comunes, en
representacion de los marinos, no se contemplaron aspectos relacionados con la
naturaleza juridica y esencia del Derecho Maritimo. Con el pasar del tiempo,
desde una dptica econdémica, en el contexto de una industria maritima, esto llevo

a la comunidad juridica internacional, a introducir ciertas variables a la
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conceptualizacion de las normas del Derecho Laboral Maritimo, debido a los
segmentos de esta industria.

En el plano nacional, frente a este cumulo de divergencias, el resto de las
actividades que conforman el Sector Maritimo Nacional eran absorbidas por
distintas gerencias de la esfera estatal, de modo separado. De alli que, antes de
1998, se hablé de competencia especial frente a la competencia general, en
concordancia con otras disposiciones que regulaban asuntos homogéneos, con
propositos distintos.

En esta linea de pensamiento, la distribucion de la capacidad de
conocimiento de los asuntos maritimos emergié por razén del marco de
competencia institucional vinculado de alguna manera a aspectos maritimos. Por
ejemplo: la extinta Direccion de Consular y de Naves (SECNAVES) del
desaparecido Ministerio de Hacienda y Tesoro, asoci6 el registro de buques al
tema estrictamente tributario; la desaparecida Direccién de Recursos Pesqueros,
adscrita al Ministerio de Comercio e Industrias, relacioné la explotacién de los
recursos provenientes del mar al compuesto de concesiones de recursos
minerales.

Visto desde esta perspectiva, no imperé un interés determinante en el
desarrollo equilibrado del Sector Maritimo Nacional, tras la division inoportuna de
sus competencias, las cuales eran vistas como materias de segundo plano. En
efecto, a pesar de que Panama tiene litorales en el Pacifico y en el Atlantico, las
circunstancias permiten deducir que los asuntos maritimos no eran susceptibles

de polos de desarrollo.
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Por tanto, surgié la necesidad de unificar las competencias del sector
maritimo de Panama. El proceso formal comenz6 durante la década de los
ochenta (80) con la creacién del Consejo para el Desarrollo Maritimo
(CONDESMAR), cuya mision era estudiar el sector maritimo, elaborar
estrategias para su desarrollo y disefiar una formula para integrar a SECNAVES,
que estaba adscrita al Ministerio de Hacienda y Tesoro.

Posteriormente, CONDESMAR cambi6 de denominacion durante el gobierno
del Presidente Ernesto Pérez Balladares y se le llam6é COMAR (Comisi6n
Maritima Nacional). Este organismo asumi6 la estrategia que recomendaba la
integracion de las cbmpetencias maritimas nacionales bajo una misma
institucion, utilizando como marco de referencia la Convencion de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982 (UNCLOS) y se elabor6 un proyecto
de ley para tal objeto. Finalmente el 10 de febrero de 1998, mediante el Decreto
Ley No.7, se crea la Autoridad Maritima de Panama (AMP), como agencia
especializada en el sector maritimo, con la responsabilidad de la planificacion,
coordinacion de todas las competencias maritimas y ejecucion de la estrategia
maritima nacional.

En este escenario, para la firmeza del ensamblaje de la cadena del Sector
Maritimo Nacional, se integra un eslabén importante. Se dicta el Decreto Ley 8
del 26 de febrero de 1998, por el cual se reglamenta el Trabajo en el Mar y las
Vias Navegables y se dictan otras disposiciones. Dicho texto positivo viene a

constituirse en una especie de cddigo, pues -con singularidad legal y con un
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sistema y métodos normativos rige el Derecho Laboral Maritimo, cuya definicién
se abordara mas adelante.

Debe su importancia a la especialidad de sus preceptos, derivada de las
caracteristicas de la navegacion maritima. Asi las cosas, dicha excerta retne
dos vertientes importantes, a saber: La seguridad en cuanto a la conduccion,
maniobra y operacion profesional de la embarcacion y la concurrencia de la
relacion capital-trabajo a bordo de la nave. La reunién de estos dos elementos
identificara el grado de “navegabilidad” de la nave, para el desarrollo concreto de
la actividad comercial para la cual se emprendera la travesia maritima.

Antes de su entrada en vigencia, la implementacion de la relacién capital-
trabajo, vinculada al servicio de la negacion maritima, era regulada por el Cédigo
de Trabajo y por el Libro |l del Cédigo de Comercio. El primer instrumento
juridico, en su Capitulo VIII, titulado el “Trabajo en el Mar y en las Vias
Navegables”, contenia de manera espeécial, normas sustantivas en razén a la
categoria del trabajo, en este caso el ejercido en el mar a bordo de una nave de
servicio internacional o de cabofaje. No obstante, en lo atinente a las
reclamaciones individuales y colectivas de trabajo y las normas procesales, se
circunscribia a los preceptos generales que rigen el Derecho Procesal Laboral.

Por otra parte, el Libro Il del Cédigo de Comercio, contemplé el régimen
disciplinario de la tripulacion y la regulacién del contrato de trabajo rﬁaritimo ode
ajuste. Este conjunto de disposiciones establecia el principio de subordinacion y

obediencia de la tripulacién hacia el Capitan.y su rol en la embarcacion.
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Dada la interrelacién del Derecho Maritimo con el Derecho Mercantil, la
previsién juridica de otras materias que inciden en el derecho a la navegacion
maritima, como el caso del régimen disciplinario y el régimen laboral, han sido
incluidas en los coédigos de comercio de algunos paises. Tal es el caso de
Argentina y Espafia, cuyas legislaciones han sufrido cambios drasticos, desde
una perspectiva competitiva, pero que encierran globalmente el tema del trabajo
en el mar, en funcion de los convenios internacionales.

En consecuencia, el Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998, ut supra,
retira del Cédigo de Trabajo las normas de Derecho Puro y parcialmente los
preceptos procesales para el ejercicio de una pretension laboral-maritima, e
introduce normas de calidad de la gestion nautica, creando el Derecho Laboral
Maritimo en Panama. Con ello, se consolida una de las competencias maritimas
mas importantes: la regulacién integral de la Gente de Mar.

No obstante, las nuevas practicas del transporte maritimo materializadas en
su regulacion internacional, han dejado en el resabio juridico al citado Decreto
Ley 8 de 1998. Obviamente, estas nuevas tendencias surgen del
comportamiento de ciclo maritimo y sus diferentes efectos en la economia
internacional.

Sin embargo, la cuestion de fondo no es la implantacién de sistemas
tendientes a canalizar eximentes de responsabilidad de los armadores, en el
plano laboral, sino el establecimiento de conductas activas y pasivas propias de
la realidad que vive elﬁmarinero, cuando la embarcacién zarpa hacia mar

adentro. Las especializacion de los trabajos, seglin la exigencia de
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navegabilidad del buque, como resultado esperado tanto para el armador, el
usuario del servicio como para la comunidad internacional y la estimulacién y
satisfaccion del reconocimiento de la fuerza laboral empleada para ello, en
medio de diversas variables de su entorno, se deben colocar en una balanza
para buscar un equilibrio juridico eficaz.

Sumado a lo anterior, como quiera que la implantacion de la carrera maritima
se debi6 a cuestiones de conveniencia de la industria maritima internacional, en
el contexto del mercado global de los trabajadores del mar, en la actualidad
dicha carrera resulta poco atractiva debido a factores sociales y econémicos que
el propio desempefio de la labor en el mar ocasionan al marinero, asi como la
duplicacién de funciones producto de la reduccién progresiva de tripulantes
competentes, las practicas inhumanas de los armadores y la inseguridad laboral.
Todos estos indicadores, permiten concluir que no existe en la industria maritima
una adecuada gestion de competencias de recurso humano, lo cual desvirtGa el
principio de navegabilidad y por ende deja en duda la eficacia y seriedad de esta

industria frente a las principales potencias econémicas del mundo.

2.2 Marco Conceptual
En un contexto amplio, el Derecho Laboral Maritimo tiene una diversidad de
conceptos que tanto la doctrina como la jurisprudencia han ido variando, en
atencion a la tipologia de actividades y conflictos a bordo de un buque para el
transporte de carga o personas con fines comerciales. Tomando como base su

caracter epistemolégico que apunta a la “regulacion de la gente de mar”, el
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insigne tratadista Guillermo Cabanellas de Torre centra una definicion basica,

en los siguientes términos:

“En lo relativo a la regulacién del trabajo de la gente de mar,
tampoco estd unificada la doctrina en cuanto a la
denominaciéon; se ha hablado del trabajo maritimo, de los
marineros, de a bordo, de la gente de mar, y también se ha
designado el contrato que obliga a éstos como trabajo a
bordo, contrato de embarco y enrolamiento maritimo. El
llamado contrato de embarco no es otra cosa que un contrato
de trabajo que se regula por las condiciones especiales que
derivan de la peculiaridad de los servicios a que se refiere y de
los peliglros, dificultades y problemas que la navegacion
suscita.”

De lo expuesto se infiere que la naturaleza conceptual del Derecho Laboral
Maritimo descansa en el origen de los derechos y obligaciones. Ese origen es,
en esencia, instrumental, pues el autor plantea la nominacion correcta del
contrato, a través del cual se formaliza la relacién de trabajo de la gente de mar,
para dc;tar el espacio conceptual del Derecho laboral maritimo. Siguiendo esta
tendencia el jurista espaiiol Xosé Manuel Carril Vazquez, asocia el concepto a
la prestacion de los servicios necesérios para la navegacion maritima, en las

siguientes lineas:

“Quizas convenga comenzar indicando que la expresién legal
“trabajo en el mar” no debe identificarse tnicamente con la
actividad laboral realizada a bordo de los buques, dado que
con esta expresion —-tampoco identificable, a tenor de lo
establecido en el Derecho internacional del trabajo, sobre todo

GCABANELLAS DE TORRES, Guillermo. COMPENDIO DE DERECHO LABORAL TOMO |. Cuarta Edicién. Ciudad de
Buenos Aires, Replblica de Argentina. Editorial Heliasta, 2001, pagina 938.
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en los convenios y en las recomendaciones de Ila
Organizacion Internacional del Trabajo, con la del trabajo de la
“gente del mar”- se alude en realidad a aquellas personas que
“realicen un trabajo... catalogado como maritimo” (Serrano
Giménez y Fernandez Marcos, 1972, p. 179) y que, por lo
mismo, “de un modo directo o indirecto tiene como escenario
el mar” (Serrano Giménez y Fernandez Marcos, 1972 p. 180), y
no sélo la embarcacién que navega en sus aguas.”’

Ahora bien, ambos exponentes coinciden en la realizacion del trabajo u oficio
a bordo de un buque, pero que tal espacio no sea un especio inmoévil o inactivo.
Asi, la prestacion de un servicio a bordo de una embarcacion, para los efectos
del Derecho Laboral Maritimo, implica la partida del puerto de origen y la
consecuente navegacion de la embarcacion. Entonces, el &mbito de aplicacion
del trabajo maritimo alude a la preexistencia del vehiculo maritimo.

El destacado tratadista Guillermo Cabenellas de Torre, cuestiona algunas
nominaciones de la doctrina, en cuanto a la terminologia de la regulacion de la

Gente de Mar, elemental en la construcciéon de una ideal definicion del Derecho

Laboral Maritimo. El citado autor expuso la siguiente teoria:

“De esas designaciones usuales o propuestas cabe impugnar,
al menos en parte, por equivocas, dos de ellas: la de
enrolamiento maritimo, porque esa expresion semi-galicada
puede inducir a confusiones con el servicio naval voluntario,
donde rigen las normas de la marina de guerra, y no las del
Derecho Laboral Maritimo; y la de trabajo a bordo, porque no
todos los trabajos a bordo de una nave encuadran en esta
regulacién especial, como surge evidente con todas las
operaciones que en los puertos se efectian por las cargas y

RABA. : ; BOR RC UERAS. RewstaGalegadeEconom(a
vol. 15 nam. 1 ISSN 1132-2799 Departamento de Detecho Publim Espeaal Facunad de Derecho, Universidad de A
Corufia, Espafia 2006, pp 1 y 2.
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descargas y por los operarios que estén en el buque (a bordo,
por tanto) y no en el muelle, y por las tareas de reparaciéon que
en las escalas también y mas alin en los astilleros, se realizan
dentro de una nave por los que residen en tierra.

Lo maritimo abarca aqui (con la inclusién pertinente de lo
fluvial y lo lacustre) cuanto se efectia navegando un barco;
desde que deja la cosa hasta tocar de nuevo en ella, y lo que
su tripulacion ejecute, incluso en puertos, en su buque de
afectacion.”®

No obstante, los Convenios de la OIT 22 de 1926 y 114 de 1959, denominan
el Contrato de Trabajo Maritimo como Contrato de Enrolamiento para reclutar
marinos y pescadores, respectivamente. Lo cierto es que la doctrina
internacional ha logrado incorporar otro significado a la palabra “enrolar”, aparte
de su tendencia castrense clasica. Asi, el Diccionario de la Lengua Espariola, en
su vigésima segunda edicion, anota que enrolar en términos maritimos es
“inscribir a alguien en el rol o lista de tripulantes de un barco mercante”,
acepcion que encuadra en la categorizacion de la Gente de Mar.

En efecto, la navegacion maritima es el niucleo de la concentracion del
trabajo de la Gente de Mar, sin el los trabajos que se ejecuten en el buque
corresponderan a otros sujetos de derecho laboral, por ejemplo, los trabajadores
portuarios. De alli que el Derecho Laboral Maritimo, es el conjunto de normas
que regulan la relacion capital-trabajo, para prestar servicios a bordo de un
buque, durante la navegacion maritima.

Dicha relacion es compleja en cuanto a la interdependiente del objeto, porque

aglutina varios sectores de trabajo en el mar, sin los cuales no podria llevarse a

8 CABANELLAS DE TORRES, Guillermo. Ob. cit, pAgina 938.
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puerto seguro la nave, la carga o los pasajeros con eficacia. La modalidad y
espacio del servicio incumbe ciertos aspectos que la diferencian frente a una
relacion de trabajo derivada de una prestacion de servicios en tierra firme, la
cual se basa, por regla general en una satisfaccién reciproca vertical.

La casuistica planteada implica que el instrumento que formaliza la relacién
laboral-maritima ha de observar un concepto preciso y nominado. Siguiendo
esta linea de pensamiento, el tratadista Guillermo Cabenellas de Torre, ofrece
una definicion técnica y especifica, del contrato de trabajo maritimo en los

siguientes términos:

“Con otra técnica, mas precisa, puede sostenerse que el
contrato de trabajo maritimo es aquel en el cual una de las
partes se obliga, en relacion con la otra, que debe ser
necesariamente un ammador o naviero, a formar parte de la
dotacion o tripulacion de una nave, y a prestar sus servicios a
cambio de una retribucién, en la cual se incluye gratuito
alojamiento y comida”.®
El autor articula una serie de caracteristicas, que hacen de este contrato
laboral un contrato especial y por ende no admite la aplicacion de la ley laboral
geneérica, en virtud del ambito donde se materializa su objeto. No debe olvidarse,
que el Derecho Maritimo Internacional, gira alrededor del principio de
navegabilidad sobre la nave. Por tanto, la conformacion de la tripulacién
maritima y las condiciones en las cuales prestara los servicios, en tiempo, modo

y lugar se han de adherir a la eficacia del comercio maritimo internacional.

9 \dem, paginas 938 y 939.
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Para Pejovés Macedo, impera una balanza en las relaciones juridicas entre
los armadores y la Gente de Mar. Por tanto, la relaciéon contractual laboral-
maritima responde precisamente a la vida en el mar. Asi lo explica en las

siguientes lineas:

“Hay algunos elementos inherentes a la vida del personal
navegante que ningun progreso técnico puede reducir, siendo

asi que las reglas del Derecho Laboral terrestre, no se adaptan

bien a la vida particular del marino”."®

En sentido lato, dentro del conjunto de operaciones de la industria maritima
incursiona el trabajo maritimo. Los navegantes técnicos y sus tripulantes
proporcionan ese nivel de movilidad constante de la industria. Es asi, como a
manera de metafora el buque es aquel engranaje amplificado de manufactura
dinamico, que no puede dejar de producir mientras se encuentre en
funcionamiento y por consiguiente sus operarios no pueden dejar de ejecutar las
operaciones que dicho funcionamiento implica.

De alli que el Derecho Laboral Maritimo, es un cuerpo formado por el Derecho
Laboral y el Derecho Maritimo. Su punto de conexién es la organizaciéon de los
trabajos a bordo de una nave, con miras a la navegaciéon maritima mercante. En
tal virtud sus postulados, aunque son heterogéneos, buscan una cohesion

equivalente entre el poder econoémico maritimo y la fuerza laboral maritima.

10 PEJOVES MACEDO, José Antonio. Ensayo: - ) Y LA MAR;
ion al Estado del iel | no. htip:/iwww.derechomaritimo.info/pagina/oit htm.
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2.2.1.Naturaleza Juridica.

En virtud de las nociones planteadas, la naturaleza juridica del Derecho
Laboral Maritimo parte del contrato que plasma las relaciones juridicas entre los
Armadores y la Gente de Mar. En sentido amplio, es un contrato especial de
trabajo, porque histéricamente preponderé sobre el contrato de trabajo corriente,
a causa del despliegue primario del Derecho Maritimo. No obstante, su
estructura ha sido variada por el Derecho Laboral, en funcion de su nacimiento
en combinacion con la industria maritima.

Desde el punto de vista material, entre sus cualidades especiales, que rigen

su contenido se observan las que a continuacion se explican.

2.2.1.1 Objeto

El objeto lo constituye la prestacion de servicio a bordo de un buque; su
claridad es elemental en la nominacién vy tipificacion especial del contrato. La
clase de servicio es singular, es decir, debe responder a algunas de las
necesidades propias del buque para emprender la expedicion, ya sea de indole
técnica u operativa, a efectos de garantizar la seguridad de la negacion.

La barticularidad del servicio se aprecia desde el momento en que el Capitan
forma la tripulacion, bajo los criterios de seleccion de clase, calidad y cantidad
de sus. integrantes, segin la finalidad del servicio. Asi el objeto, viene a

concretar la singularidad del contrato de trabajo maritimo.
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2.2.1 2 Subordinacion

El principio de subordinacion y obediencia rige la conducta de los miembros
de la tripulacién hacia el Capitan. Este principio consiste, en el deber de
obediencia de los navegantes técnicos y tripulantes hacia el patrén, segun la
cadena de mando y orden de jerarquia, encabezada por el Capitan quien,
representa al naviero y la autoridad publica en la embarcacién. El nivel de
intensidad, es mayor que en los contratos corrientes de trabajo.

Uno de los eventos maritimos en el que se puso en vigor la articulacién de
ordenes es la averia gruesa, por medio del echaz6n de mercancias. En esta
clase de averia gruesa la toma de decisiones corresponde privativamente al
Capitan, de forma deliberada. La tripulaciéon debera ejecutar las 6rdenes del
Capitan, siguiendo cada una de sus instrucciones y, a su vez, el Capitan es
responsable frente a los duefios de la carga, por el desacierto de aquellas.

Es una caracteristica muy especial del contrato de trabajo maritimo, que ha
sido traida de la milicia naval, desde el surgimiento de los primeros imperios. En
sentido practico, la disciplina es un factor importante en el desempefio del

trabajo maritimo.

2.2.1.3 Retribucion
Para los efectos de la contraprestacion econémica, en el contrato de trabajo
maritimo se contempla la provisién de alimentos y estancia. Esta forma de
retribucion no es numérica, pues es independiente de la retribucién econémica

del trabajador.
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Tal es el caso de un siniestro de incendio, préximo al cuarto de maquinas, el
cual puso en peligro la vida del Capitan y sus tripulantes, el cargamento y el
buque; se requiere un trabajo en equipo organizado para sofocar dicho siniestro.
En él participan todos los miembros de la tripulacién, tanto los que se
encuentran en turno como los que permanecen en horas de descanso.

En consecuencia, impera una jornada continua de tipo indirecta por razén de
la naturaleza del objeto del contrato, que se enfoca en la permanencia del
recurso humano, mientras dure la travesia maritima y mantenga su presencia en
el buque. Esto no ocurre en una relacion de trabajo comun, en donde la
ampliacion imprevista del tiempo de trabajo es automatica, instantdnea y
extraordinaria.

Tan pronto el trabajador terrestre se retira del establecimiento laboral,
cumplida su jornada ordinaria de trabajo, la subordinacion laboral queda
suspendida hasta el inicio de la jornada diaria siguiente. En un viaje de mar la
jornada de trabajo puede haber finalizado, no obstante, el operario maritimo se
mantiene en la embarcacién y hace de ella su modus vivendi temporal de

categoria solidaria y colectiva.

2.21.5 Finalidad
La finalidad se concreta en el servicio especial prestado, que a su vez
constituye su objeto. Por razén de la materia, el tratamiento de los asuntos

derivados de la relacion laboral-maritima, exige un analisis integral de la
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industria maritima internacional, obviamente contemplando la ponderaciéon de
todos los aspectos del Derecho Laboral en sentido macro.

En esta correlacion de afectaciones priva la eficacia del sector maritimo, en
paralelo con la eficacia de la fuerza laboral que, de manera combinada, dotan al
Derecho Laboral Maritimo de un matiz de fuerza productiva, transformandolo en
un Derecho Industrial particular. Es por ello que la Organizacién Internacional del
Trabajo ha suscrito una diversidad de convenios, que en funcién de la
comentada finalidad, han ido regulando instituciones del Derecho Laboral,
disefiadas para la Gente de Mar.

Dicha especificacion juridica, comprende desde las condiciones de empleo
hasta la seguridad social de la Gente de Mar. En tal virtud, la Organizaci6n
Internacional del Trabajo, ha dictado las siguientes normas internacionales de
trabajo: Convenio sobre la Colocacion de la Gente de Mar, 1920 (N° 9);
Convenio sobre el Examen Médico de los Menores (trabajo maritimo), 1921 (N°
16); Convenio sobre el Contrato de Enrolamiento de la Gente de Mar, 1926
(Nam. 22); Convenio sobre la Repatriacion de la Gente de Mar, 1926 (N° 23);
Convenio sobre las Obligaciones del Armador en Caso de Enfermedad o
Accidentes de la Gente de Mar, 1936 (Nim. 55); Convenio sobre el Seguro de
Enfermedad de la Gente de Mar, 1936 (N° 56); Convenio sobre la Alimentacién y
el Servicio de Fonda (Tripulacién de Buques), 1946 (N° 68); Convenio sobre el
Certificado de Aptitud de los Cocineros de Buque, 1946 (Num. 69); Convenio
sobre las Pensiones de la Gente de Mar, 1946 (N° 71); Convenio sobre el
Examen Médico de la Gente de Mar, 1946 (Nuim. 73); Convenio sobre el
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Certificado de Marinero Preferente, 1946 (N° 74); Convenio sobre el Alojamiento
de la Tripulacién (revisado), 1949 (Num. 92); Convenio sobre el Examen Médico
de los Pescadores, 1959 (No.113); Convenio sobre el Contrato de Enrolamiento
de los Pescadores, 1959 (No.114), Convenio sobre el Alojamiento de la
Tripulacion (pescadores), 1966 (N° 126) y el Convenio sobre el Trabajo
Maritimo, 2006. Este convenio no ha entrado en vigor. Todos estos convenios
han sido ratificados por la Republica de Panama.

No obstante, para que todos estos convenios surtan la debida eficacia, es
elemental su aplicacion universal. Lo anterior es debido a que, por virtud del
vehiculo maritimo, emerge una interrelacién de las naciones a través del
comercio internacional. Por tanto, la articulacion universal de la normativa
laboral-maritima, propondra la estabilidad del sector maritimo y la desaparicion
de un colapso econémico mundial.

Al respecto la doctrina espafiola, en un informe publicado en el Boletin
Informativo de Anave, Tribuna Profesional, ha comentado los efectos inmediatos
de la ratificacion coordinada de los convenios maritimos internacionales. En el

contexto evolutivo, el articulo enfatiza los siguientes aspectos:

“Es fundamental que las normas que regulan materias como la
seguridad, la proteccion medio ambiental, la responsabilidad
civil o las condiciones de trabajo de los marinos, sean las
mismas y se apliquen de la misma manera a todos los buques
que operan en traficos internacionales y a todos los tramos
del viaje. La alternativa seria una marafia de reglas y normas
contradictorias, que comprometerian la eficiencia del
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comercio mundial, aproximadamente el 90% del cual se realiza
por mar”."!

En efecto, el trafico maritimo internacional debe regirse por reglas juridicas
uniformes, como las relativas a la regulacion de la relacion laboral-maritima. Ello
afianzara la seguridad de ‘la navegacion, disminuird los riesgos de la
contaminacion y reducira la responsabilidad civil del armador. Todos ellos, han
sido materia de convenios maritimos, pilares de la regulacion maritima
internacional.

La naturaleza del medio maritimo, en el cual se concentra las operaciones
iniciales del Derecho mercantil, obliga a proveer una plataforma juridica, sin
anfibologia de la clase trabajadora maritima. Es asi como el fin de la regulacion
del trabajo en el mar se sume en la concurrencia de la realidad del Derecho

Maritimo.

2.2.1.6 Duracién de la contratacion
La duracion de la contratacion de trabdjadores maritimos se fijara en atencion
al objetivo de la travesia. En tal caso, la contrata se podra generar por viaje, por
meses, por tiempo determinado y por tiempo indeterminado.
Tendra duracion por viaje, cuando la prestacion de servicios del trabajador
maritimo es requerida para un viaje en particular. En tal sentido, la remuneracion

econémica se tasa contra una navegacion especifica. La tasacion del salario es

i Boletin Informativo de Anave No0.473._ POR . A
INTERNACIONALES TRIBUNA PROFESIONAL, Madrid, Espaﬂazmﬁpégha‘lﬁ
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fija; por tanto, no sufrira variaciones, es independiente de la fluctuacién del
tiempo que tome la expedicion.

Por otro lado, se hara la contratacion por meses cuando la prestacion de
servicios del hombre de mar es requerida por uno o varios meses. Dentro del
lapso de tiempo mensual pactado, pueden realizarse varios viajes. A tal
proposito, por regla general, la remuneracion regular se pagara en fracciones
por mes.

La duracién del contrato de tiempo definido opera cuando se pacta la
prestacion de servicios de la Gente de Mar por mes o por afo. A diferencia de la
contratacién por meses, en esta modalidad se procura definir el tiempo por
multiples causas, ya sea por la programacioén de las expediciones, por remplazo
de alguna unidad que se encuentre temporalmente inactiva (como acontece con
el uso y goce de vacaciones o para periodo de prueba del personal).

Las causas precedentes son independientes de la cantidad y duracion de los
viajes. Se da con frecuencia, en la contratacién de tripulantes por empresas
navieras, con una planilla de personal predeterminada.

En cuanto a la contratacion por tiempo indefinido, consiste en la contratacién
de servicios de la Gente de Mar, de forma permanente. Esta contratacion, opera
en empresas navieras con flotas de buques mercantes de grandes proporciones
y por ende requieren personal maritimo de planta. La anterior esta
estrechamente relacionado con el tipo flota de naves mercantes y el nivel de

fletes, que para un alto grado de productividad el personal no sélo debe ser
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especializado, sino constante. Tal es el caso, de una pomposa flota de buques

tanqueros o petroleros.

2.2.2 Clasificacién de los Trabajadores Maritimos

Dada la trascendencia internacional del Derecho Maritimo, segtn la doctrina,
los trabajadores maritimos o Gente de Mar se clasifican en atencion a la
naturaleza de la prestacion. Dicha catalogacion se regira por las
especificaciones técnicas que caracterizan a cada puesto en particular, en la
operacion sincronizada de la nave. A tal efecto, cabe precisar que la tipologia del
buque y su rol en el trafico por mar coadyuvard a la constitucion de una
tripulacién apta en tipo, calidad y cantidad para hacer posible su navegabilidad
(Seaworthiness).

La presencia de elementos del régimen de responsabilidad de los negocios
maritimos, exige que la congregacion de los miembros de la tripulaci6on se
conduzca por el grado de suficiencia de sus conocimientos nauticos, cientificos y
esenciales para la travesia. Sobre el particular, el tratadista cubano Ernesto
Prado Capé, invoca entre las causales de responsabilidad de los armadores en
un contrato de transporte de mercancias por mar amparado bajo régimen de

conocimiento de embarque, la siguiente:

“El buque debe estar tripulado por el nimero suficiente de
personas que realicen todas las acciones necesarias para su
correcto funcionamiento; ademas, deben estar calificados, ser
competentes y eficientes. No obstante, puede tener un capitan,
jefe de maquinas, oficiales y marineros competentes y bien
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calificados, pero si estan borrachos o enfermos al realizar sus
funciones, entonces el buque no esta apto para la navegacion
(unseaworthy).

De igual modo, en presencia de una adecuada y eficiente
tripulaciéon que carece de los conocimientos especificos del
buque o de la carga, pueden provocar que el buque sea
considerado unseaworthy”."

Asi las cosas, ¢(Como se acredita la maestria de conocimientos de los
tripulantes de un bugue mercante? Pues bien, el Derecho Maritimo Internacional
se ha encargado de ordenar la materia. La Organizacion Maritima Internacional
(OMI), adopt6 el Convenio Internacional sobre Normas de Formacién, Titulacion
y Guardia para la Gente de Mar, 1978 (Convenio STCW) “Standards of Training
and Watchkeeping International Convention™y sus modificaciones en 1995, con
el propésito de legitimar la competencia laboral a bordo de una embarcacion de
navegacion maritima internacional tipo mercante; legitimacion inspirada en la
gestion de calidad y seguridad de la navegacion.

Este Codigo de Formacién, tipifica la gestion de calidad a bordo de un buque
de navegacion internacional; para tales efectos, dispuso de un concurso de
competencias correspondiente a cada cargo. Por otra parte, establece en
sentido estricto parametros de control relativos al cumplimiento de sus preceptos
e introduce normas objetivas de expedicion y validacion de ejecutorias

profesionales vinculadas a la marina mercante y sus respectivas matriculas

oficiales.

"2 praDO CAPO, Emesto TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR MAR, Primera Edicién Ciudad de La Habana,
Cuba. Editorial Cientifico-Técnica, 2004, pagina 183.
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La verificacion del cumplimiento del convenio, tiene lugar en un contexto
internacional. A través del Estado Rector de Puerto y el Estado Rector de
Bandera, las naciones se ven avocadas ha garantizar la gestion de calidad de
los buques enarbolados con su pabellén y de las embarcaciones de banderas
foraneas que atraquen en sus costas y puertos.

Desde la comprobacion de la existencia, equivalencia de los titulos y tarjetas
de formacion profesional con la funcion ejecutada, hasta la eﬁcacié de los
procedimientos de vigilancia, son politicas preventivas destinadas a evitar
catastrofes nauticas como el hundimiento nefasto de las naves Torrey Canyon,
el Exxon Valdez, el Estonia, el Erika y el Prestige. Estos sucesos infaustos han
tenido impactos ecolégicos, sociales y econémicos de inmensas repercusiones
en diversas partes del mundo, en su mayoria a causa de acciones sin aciertos
de la tripulacién.

Visto el panorama de la gestiéon de calidad del trabajo maritimo, que recae
principalmente en los métodos de operacion del buque y el manejo del
cargamento, los trabajadores maritimos estan conformados por Oficiales,
Maestranza y Tripulantes. La fragmentacién en estos tres grupos se debe al
nivel técnico, segun la preparacion profesional y experiencia del marinero.

De manera sintética, pertenecen al grupo de oficiales todas aquellas
posiciones que requieren una formacion intelectual idonea o profesional, tales
como Capitan, Maquinistas Navales, Pilotos, Médicos, Capellanes, Sobrecargos,
etcétera. Son considerados como personal de Maestranza los Contramaestres,

Pafioleros, Caldereteros, Carpinteros Primeros, etcétera. Y corresponden al
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grupo de Tripulantes o Personal Subalterno los Fogoneros, Sirvientes,
Camareros, de manera que sus labores no se relacionan con el tratamiento del
cargamento, operacién y mantenimiento del buque, propios de los oficiales y
maestranza.

En consecuencia, los trabajadores de mar responden por la asimetria de sus
acciones, inmersas en la magnitud de la funcion que realizan a bordo de un
buque, por acciéon o por omision. Por tal motivo, les son aplicables los factores
- de la culpa impericia, imprudencia e inobservancia de las normas y reglamentos.

Tal como se abord6 al estudiar el objeto de contrato, se reserva para el
Capitan la facultad de conformar la tripulacién con el concierto del Armador,
sobre la base de la categoria y necesidad de la nave, de forma tal que su
dotacién sea conveniente, fiable y efectiva_a. Por supuesto, la destacada seleccion
se debe justificar en las normas internacionales que rigen la materia y adoptadas

por el Estado de abanderamiento.

2.2.3 Derechos y Obligaciones
2.2.3.1 Derecho a la Navegabilidad del Buque
En virtud de la seguridad de la navegacion y la coexistencia de la mano de
obra calificada a bordo de la nave, el primero de los derechos de que gozan los
trabajadores maritimos es el de la navegabilidad de la embarcacion donde se
prestara el servicio. En el apartado precedente se profundizé en la importancia

de la modalidad de los trabajadores maritimos, desde un enfoque subjetivo; no



43

obstante, de la misma forma la navegabilidad, ademas de ser un principio y una
obligacion del armador, se convierte en un derecho para el operario maritimo.

Si una determinada clase de buque, aun siendo clasificado, no cumple con
las condiciones minimas de seguridad (ausencia de equipamiento util y
decadencia de la estructura), sus ftripulantes se encontraran con una nave
inoperante e innavegable. Esto trae como resultado fallas nauticas que hacen
imposible el manejo adecuado del cargamento y por otra parte, la tripulacién
sucumbe en estado de indefension frente a los peligros que se presenten en la
navegacion.

Sobre el particular, la distinguida tratadista Delia Beatriz Carubini, resalta la
trascendencia juridica del buque, en el contexto interpretativo de la Convencion
de Montego Bay, Jamaica de 1982ﬁ;o;oc|da como la Revolucion Azul y la

Consolidacion Juridica Internacional del Derecho de Mar, en las siguientes

lineas:

“La seguridad juridica y factica de cada buque es de interés de
todos, de alli las medidas de control que corresponden a cada
Estado sobre los buques de su pabellén, sean cuestiones
administrativas, técnicas y sociales, de seguridad interna y
prevencion de abordajes, control para evitar la contaminacion
marina y mantenimiento de comunicacién por radio, con la
posibilidad de aplicar reglamentos, procedimientos y practicas
internacionales”. 3

136ARUBIN[.DelaBeamz DERECHO INTERNACIONAL PU D YLALEY DEL MAR. Primera Edicion. Ciudad
de Cérdoba, Republica de Argentina. Editorial Marcos Lemner Editora Cﬁrcloba 1993, paginas 122 y 123,



Lo anterior implica que, siendo el buque la unidad elemental del Derecho
Maritimo, su operatividad es crucial en el desarrollo sostenible de las actividades
por mar. Ello, inclusive, consolida los atributos laborales-maritimos, al disponer
de las herramientas necesarias para dejar en funcionamiento el buque, en
equilibrio con su capacidad de desplazamiento por los espacios acuaticos,
aminorando cualquier riesgo de error humano imputable al trabajador maritimo.

Lo anterior toma mayor relevancia en los buques pesqueros. Con la ausencia
significativa de las ratificaciones al Acuerdo de Torremolinos, relativo a las reglas
minimas de seguridad para la construccién de esta clase de embarcaciones, lo
que ha impedido su entrada en vigor y por tanto su aplicaciéon universal, los
trabajadores de mar (pescadores), se enfrascan en una encrucijada constante
desde el momento en que zarpa la embarcacién del puerto origen.'

El derecho a la navegabilidad de la nave en esta categoria' de trabajo
maritimo, se ve conculcado ante una inadecuada clasificacion de los barcos
pesqueros. Esto significa que, ademas de la afectacion a la biodiversidad
marina, los tripulantes se encuentran bajo la amenaza de sufrir un daiio fisico y
psiquico, que disminuya su motilidad corporal y psicomotora. En la retropesca,
por ejemplo en donde la participacion en los béneﬁcios es atractiva, los
pescadores a diario retornan al puerto de origen con desprendimiento o
desgarramiento en alguna parte del cuerpo, ante la inexistencia de pertrechos.

En efecto los barcos pesqueros (ya sean los utilizados para las pesquerias
artesanales, de arrastre o de redes de deriva), requieren de una clasificacion

técnica uniforme, en paralelo con las regulaciones, de acuerdo con el tipo de
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pesca y la explotacion de las especies segun el Derecho del Mar. La doctrina
atribuye la falta de ratificacion del Convenio de Torremolinos de 1977 y su
Protocolo de 1993, a su incompatibilidad con la naturaleza de la actividad
maritima y la afectacion de la flota pesquera de los Estados. Lo que define el
rango costo-beneficio de los diversos agentes econdmicos, que intervienen en la
industria pesquera.

Muchas veces es impredecible el margen de ganancia, porque resulta
aleatoria la localizacion del recurso del mar y en virtud de ello las embarcaciones
pesqueras no van de un puerto a otro, sino que se mantienen estaticas en el
oceano, segun sus métodos tecnolégicos de deteccion de las especies. Lo
anterior adquiere un giro drastico cuando las naves pesqueras, por cuestiones
técnicas, son vulnerables ante las inclemencias del tiempo, lo que aumenta la
inminencia del dafio contra la tripulacién e inclusive contra la ecologia marina en
todo su ambito.

Asi, la eficacia del control juridico internacional de los buques pesqueros no
se concreta por cuestiones de imprecision e inoperancia posicional geografica,
en el contexto del espacio jurisdiccional. Esto quiere decir que el Convenio
SOLAS, a través del Estado Rector de Bandera y el Estado Rector de Puerto,
este ultimo alineado en bloques continentales, se hace practicamente imposible
su aplicacion. La funcién entre naciones de garantizar la seguridad de los
tripulantes de las embarcaciones pesqueras en aguas internacionales, es el

punto medular del fracaso del Acuerdo de Torremolinos.
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Sin embargo, la tendencia acentuada de proteger los Derechos Difusos, en el
marco de los beneficios econdémicos incuantificables de sus diversas
magnitudes, entre ellas la mas trascendental, el mundo oceanico, los paises se
han puesto de acuerdo para garantizar el Derecho de Igualdad entre los
Estados, en la explotacion y conservacion del medio. ambiente maritimo-
terrestre. Es por ello que se celebré en Montego Bay, Jamaica la Convencion de
las Naciones Unidas sobre Derecho del Mar, de 1982, llamada “La Revolucion
Azul’. Dicho convenio internacional trae algunas soluciones para materializar la
funcién de vigilancia inherente mantenimiento de los prototipos de buque
pesquero internacionalmente aceptados, pero para ello es necesaria la
unif:ormidad internacional de las normas técnicas sobre esta materia, desde la
determinacion de la clase hasta la certificacion de aptitud para la maniobra de
los buques dedicados a la pesca.

A tal efecto, “La Revolucién Azul” establece diferentes zonas de influencia
para el aprovechamiento y control de los espacios acuaticos de los Estados
atendiendo su geografia, sobre la base de la soberania nacional. Entre ellas se
encuentran la Zona Econémica Exclusiva, la Zona Contigua y la Zona del Alta
Mar. Cualquier embarcacion pesquera que se desplace o permanezca en
algunos de estos espacios podra ser objeto de fiscalizacion por parte de los
Estados miembros en ejercicio del Derecho de Persecucion. En el caso de la
Zona del Alta Mar, el Derecho Persecucion se toma mas potencial, pues siendo
aguas exteriores cualquier Estado contratante puede perseguir una embarcacion

pesquera que no cumpla con las normas técnicas de seguridad maritima, en
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términos macro con potestad de arresto, en virtud del Derecho de Igualdad entre
los Estados, por ejemplo Bolivia, pais que no tiene acceso al mar pero que es un
Estado Miembro.

En ese sentido, el Estado que presta la persecucion debera excluir de su
registro de abanderamiento la embarcacion, si esta forma parte de su flota de
marina pesquera o informar a los otros Estados abanderamiento u otros Estados
contratantes sobre el flagrante quebrantamiento. Ahora bien, puede suceder que
el Estado perseguidor no forme parte de los bloques continentales del Estado
Rector de Puerto, como es el caso de los Estados de Nicaragua, El Salvador y
Costa Rica, pero como paises contratantes de la “La Revolucién Azul” estan en
la obligaciéon de comunicar a los demas Estados contratantes, en los que sin
duda alguna se encuentran los Estados que conforman los diferentes Mou o
acuerdos de entendimiento por zona geografica, que formalizan el Estado Rector
de Puerto.

De alli que como quiera que aun no exista una codificacion juridica
internacional eficaz, el Derecho a la Navegabilidad como derecho primordial de
la tripulacion en los buques pesqueros y la preservacion del medio ambiente
marino, se pueden garantizar por medio de la puesta en vigor de la “La
Revolucion Azul’. No obstante, lo anterior, implica que los Estado miembros de
dicha convenciéon multilateral, adopten los convenios internacionales relativos a
la gente de mar y por ende rectores del Derecho Laboral Maritimo, para su
conocimiento y entendimiento practico. La idea central es involucrar a la

comunidad internacional en la fuerza de aplicacién de los convenios propios del
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Derecho Maritimo y del Derecho Laboral Maritimo, como se ha explicado a
través de la implementacion del Derecho de Mar y aprovechamiento de los
espacios acuaticos.

En cuanto a los buques mercantes de navegacion internacional, se aplica
como regla universal el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, 1974 (SOLAS), expedido por la Organizacion Maritima
Internacional. Este convenio prescribe las condiciones técnicas y de seguridad
de los buques destinados a transporte de mercancias y pasajeros, de forma que
prevalezca la defensa y proteccion del entorno natural maritimo.

La excelencia del buque se mide por las sociedades de clasificacion, por
medio de un sistema de certificados de aptitud (navegabilidad), desde que se
inicia la construccion del buque en el astillero, con la aprobaciéon de los planos
del disefio, siguiendo las Reglas de Clasificacién, en relacion con el Convenio
SOLAS. Establece inspecciones periddicas, para garantizar el caracter
sostenible de los estandares de calidad previamente certificados. Y dicta normas
técnicas sobre el mantenimiento ideal para el buque.

La dinamica laboral maritima genera la energia humana que hace funcionar
el buque, acorde con su prototipo arquitecténico. De tal creacién de ingenieria
nautica, sin embargo, salta a la vista un factor que escapa de su sistematizacion
técnica para que surta el efecto esperado, /a fuente activa de conduccién que

constituye el elemento puntual del principio de navegabilidad.
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2.2.3.2 Derecho a alimentacion y alojamiento

En virtud del modus vivendi temporal de categoria colectiva, del marinero la
provision de alimentos y estancia debe proporcionarsele a bordo de la
embarcacion, siendo esta la Unica fuente de suministro durante la navegacion
maritima. Dicha alimentacién debe ser gratuita, apropiada, en consonancia con
la prestacion del servicio a bordo del buque. Esto implica, que la preparacion y la
ingesta de alimentos se realicen en condiciones sanitarias 6ptimas.

Desde el punto de vista social, el despacho de habitacién debe otorgarse al
marinero en condiciones de habitabilidad. Esto implica, el derecho del trabajador
maritimo de tener y poseer un espacio personalisimo, social, Util y agradable
donde reposar. El acceso a los servicios basicos, es un factor importante en el
derecho de alojamiento a bordo del buque.

Las condiciones infrahumanas en cuanto al suministro de alimentos y
habitacion, han sido censuradas por las normas internacionales de trabajo. El
principio de gratuidad, rige la materializacion de ambos servicios, a favor del
operario maritimo. Los costes de estos rubros deben ser soportados por los
armadores.

Sobre el particular, la Organizaciéon Internacional del Trabajo (OIT), ha
suscrito el Convenio sobre la Alimentacion y el Servicio de Fonda (tripulacién de
buques), 1946 (No.68); el Convenio sobre el Alojamiento de la Tripulacion
(revisado), 1949 (No.92) y el Convenio sobre el Certificado de Aptitud de los
Cocineros de Buque, 1946 (No.69). Todo ellos, contemplan disposiciones

inherentes a los parametros de equipamiento util del bugue en concepto de
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abastecimiento, calidad, reserva de la provision y disposicion de alojamiento
basico para la tripulacién, en funcién de la magnitud de la travesia maritima y la
clasificacion del buque, conforme al Convenio SOLAS, ut supra.

De lo expuesto se colige que la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT),
en combinacion con la Organizacion Maritima Internacional, ha venido
contribuyendo en el fortalecimiento del Principio de Navegabilidad, por ser la
tripulacion parte esencial del buque, pues sin ella no puede navegar y, aun con
ella, en condiciones deplorables que pongan en duda su subsistencia y aptitud
para navegar, la nave estara a la deriva, condenada a una improductividad total
que trastoca la eficacia del negocio maritimo y simultineamente afectara
negativamente la ecologia marina.

Desde el punto de vista de la administracién naviera, los gastos de suministro
e insumos forman parte de los costos de operaciones del buque por travesia.
Esta circunstancia permite corroborar la pertenencia que impera entre el buque y
la gente de mar. La embarcacion no puede operar, navegar, si no cuenta con un
equipo de tripulantes aptos y suficientes cuya consistencia y sostenibilidad
productiva estan vinculadas a la nave y por ende a su armador. De alli, que
todas las erogaciones imputadas a la formacion de la tripulacion, segun la

travesia y la clase de buque se consideran costos fijos en la industria maritima.
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2233 Asistencia Médica, Farmacéutica, Odontoldgica,
Seguridad Social y Salario
Otro componente importante es el derecho a la seguridad social de la Gente

de Mar en el desarrollo de sus funciones. Asl, si un miembro de la tripulacion se
enfermase durante la travesia tendra derecho a recibir atencibn médica,
farmacéutica y odontolégica a cargo del Armador. Por regla general, en la
conformacién de la tripulacion se selecciona persénal de servicios médicos,
idoneo o un marino que posea conocimientos certificados en prestacion de
primeros auxilios.

Ahora bien, existe .una cobertura para la aplicacion de estos beneficios. El
tratadista César Vivante, enfoca esta cobertura desde la perspectiva de la
vinculacion del suceso con el principio de subordinacion y obediencia en las

siguientes lineas:

“Asi si el hombre de mar enfermare durante el viaje se le
pagan lo mismo sus salarios, y se le cura a expensas del
buque y del cargamento si es herido combatiendo en servicio
de ellos. Si es herido o enferma por su propia culpa o mientras
se halla en tierra sin autorizacion, también se le cura a
expensas del buque; pero debe rembolsar los gastos de la
curacidon y no pude exigir el salario sino en proporcién del
tiempo que ha servido”. (Sic.)"

Tal como se puede apreciar, el alcance de la prestacion de servicios
meédicos-farmacéuticos hacia el trabajador maritimo, esta adscrito al servicio.

Cuando el operario maritimo se encuentra en servicio, cualquiera alteracion de

' VIVANTE, César. DERECHO MERCANTIL, Primera Edicion. Ciudad de Busnos Aires, Repiblica de Argentina.
Editorial Valletta Ediciones S.R.L., 2005, pAgina 231.
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la salud que pudiese sufrir, los costes serdn cubiertos por el armador o los
propietarios de la carga, segun sea el caso.

No obstante, puede darse el caso de que un oficial de maestranza se dirija a
tierra firme para fines de recreo, con la autorizacion del capitan. Aun cuando, no
se encuentre en servicio tiene derecho a recibir asistencia médica vy
farmacéutica, por cuanto cuenta con el beneplacito de su superior inmediato.

Lo anterior tiene un punto l6gico, se trata de preservar la seguridad de la
embarcacion, del cargamento y de la tripulacién. En lugares donde existen
problemas sociales de seguridad publica y ausencia de controles sanitarios, el
marinero corre la suerte de ser atacado, apresado o infectado por algin virus
contagioso. Esto obviamente, es un signo de desestabilizacion de la tripulacion y
por ende constituye un obstaculo en la consistencia de la navegabilidad.

La fijacién exacta del salario de la Gente de Mar ha sido objeto de debate en
el marco internacional, ocasionando cierta divergencia entre los Armadores, los
trabajadores maritimos, la Organizacién Internacional del Trabajo y la
Organizacion Maritima Internacional. En principio, en la estructura de costos del
buque los navieros no contemplan gastos exorbitantes de pasivos laborales.

Por la tradicion y transformacion del negocio maritimo, la intensidad de los
costos suele ser elevada en proporcion al margen de ganancia. Esto implica que
el nivel de costos, no debe incidir en una disminucién de la ganancia neta
estimada del empresario naviero, salvo que se trate de fluctuaciones en el

mercado de fletes, propios del comportamiento del ciclo maritimo.
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Al respecto, el nuevo Convenio de Trabajo Maritimo de 2006, (ut supra)
consagra el derecho al salario de los trabajadores maritimos, bajo el principio de
igualdad del salario. Por otra parte, se destaca los parametros juridicos para la
determinacién del salario minimo propiamente dicho. Y define la esencia del
salario basico y sus transformaciones, por alteracion del dia de trabajo.

Sin embargo, sigue siendo un punto de disconformidad la tasacion del salario
de los oficiales y marineros, en el plano internacional. Ante la necesidad
impostergable de capacidad calificada de la gente de mar, resulta obvio que los
trabajadores maritimos aspiren a una remuneracion justa y equitativa con sus
méritos académicos y rango de peligrosidad. No debe olvidarse, que el ejercicio
de las funciones a bordo de la nave supuso el sentido de la responsabilidad.

Sobre el particular, la International Transport Worker's Federation (ITF), ha
establecido, sobre la base de una especie de Derecho Usual, reglas de
referencia inherentes a la determinacién de cuantias del salario minimo y del
salario basico de los trabajadores maritimos, en atencién al sistema de grados y
la sucesion ordenada de salarios a nivel mundial. Estas. reglas no tienen
aplicacion universal, dado que no han sido generaimente aceptadas por la
comunidad maritima internacional.

Ahora bien, en la actualidad las empresas navieras sufragan gastos directos
e indirectos en concepto de salarios base (mensual) y sobre tiempo, seguro
social, seguros de vida, fondos de pension, gastos de repatriacion, en los
términos y las condiciones prescritas en las normas internacionales de trabajo.

De alli, que la comprobacién de su debida observancia es la piedra angular de la

L
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funcion de vigilancia del estado rector de bandera y el estado rector de puerto ut
supra, instituciones que han sido incorporadas al precitado Convenio de Trabajo
Maritimo de 2006, como medios practicos empleados para su control y
cumplimiento.

El salario, en el Derecho Laboral Maritimo, tiene una connotacién juridica
privilegiada frente a otras obligaciones del armador. En tal caso, el salario es la
causa esencial del contrato de trabajo maritimo y por tanto denota precisién en
su cumplimiento.

Para César Vivante, se trata de las circunstancias que rodean un presunto
alejamiento de la contraprestacion econémica, en perjuicio de sus titulares. Asi,

el autor destaca lo siguiente:

“Los hombres de mar gozan de un privilegio por los salarios y
por las indemnizaciones que se les deban; asi, tienen derecho
a hacerse mantener a bordo del buque hasta que se les pague
por completo. Pierden el derecho al salario cuando acaece un
naufragio, pero ain entonces tienen privilegio para cobrar a
costa de los restos del buque y del cargamento”.'®
La regularidad en el pago del salario no debe ser susceptible de dificultad
alguna, pues a este derecho se suman el derecho de remesar la paga a las
familias de los marineros y el derecho de estos de suceder aquella, en el evento
de que el trabajador maritimo pierda la vida en plena travesia. Al desaparecer el

buque (pérdida del objeto del contrato), tiende a decaer la eficacia del

15 VIVANTE, César. Ob. cit, pagina 231
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arrendamiento de los servicios maritimos y, por consiguiente, se produce una
ruptura de la relaciéon laboral-maritima.

Ante esta situacion, la Gente de Mar dejard de percibir su salario; no
obstante, el remanente de los dias no laborados (segun la duracién del
contrato), sera objeto de indemnizacion a costa del patrono. En tal sentido, se
indemniza el desempleo real y cualquiera lesion o pérdida fisica que sufriese la
Gente de Mar durante el desastre nautico. El monto de la indemnizacion
equivale al pago mensual del estipendio convenido, hasta un maximo de tres
meses de paga.

Lo anterior aparece en la Pauta B2.6 del comentado Convenio de Trabajo
Maritimo de 20086, provocando una justicia laboral maritima, con fundamento en
el principio cuique suum tribuere. El trabajo en el mar, esta a merced de una

serie de eventos, que colocan el Derecho Laboral Maritimo en un escenario

especial.

223.4. Derecho ala Repatriacién
El derecho a la repatriacion es el derecho que tiene la Gente de Mar, de ser
devuelta a su patria, tan pronto termine la relacién laboral a bordo del buque a
expensas del armador; concepto simplificado, pero basico. Lo cierto es que la
repatriacion, responde a una afeétadén de la relacién laboral maritima.
Esta afectacion de la relacion contractual consiste en el surgimiento de
factores del tiempo, que ubican a los actores en espacios diferentes, con

independencia de la manifestacion del acaecimiento. No obstante, dicha
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delimitacion en areas geograficas distintas, acarrea la restitucion de uno de los
actores a su tierra natal o adoptiva, a consecuencia de una cuestién de derecho.

En efecto, el trabajador de buques mercantes presta sus servicios fuera de
las fronteras de su pais de origen o de residencia. Su radio de accion, depende
del desplazamiento del buque, ya sea en alta mar, dentro de los limites del mar
territorial 0 en aguas interiores de otros paises. Asi, desde la rescision,
conclusion del contrato de trabajo maritimo hasta la aparicion de hechos
imprevistos, como el naufragio o el padecimiento de alguna dolencia que
restrinja las habilidades y destreza del operario maritimo, engendra su
repatriacion.

En este contexto el efecto esperado de la repatriacion, es el retorno de Ia
Gente de Mar al lugar de su procedencia, en las mismas condiciones humanas
en que partieron hacia la travesia maritima. Teniendo en cuenta, que al
momento de que el armador lleve a cabo las gestiones para repatriar al
trabajador maritimo, debera limitarse el panorama objeto de la causa que la
motiva. La naturaleza del suceso, delimitara el alcance del nivel de costos para
afrontar los gastos necesarios a fin de satisfacer la repatriacion.

Un sin numero de causas pueden provocar el quebrantamiento del Derecho a
la Repatriacion en el cambo del Derecho Laboral Maritimo. La falta de
previsibilidad de neutralizar esta ilegalidad frente a la Gente de Mar, viene a ser
un punto critico de suma relevancia en lo tocante al cuestionamiento de los
naciones del Primer Mundo, hacia los paises de Tercer Mundo con sistemas o

registros abiertos de naves, mejor conocido este fendbmeno en el contexto
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internacional como bandera de conveniencia o pabellén de conveniencia, (flags
of convenience ship).

La punta de lanza de la cuestion, es que para matricular en tales registros, no
se obliga a los armadores o patronos maritimos, a través de los instrumentos o
mecanismos de inspeccion, que ya se han mencionado a prion, a satisfacer el
cumplimiento de las reglas juridicas internacionales de sanidad, seguridad, y
proteccion del medio ambiente, no solo del mar sino del entorno global, desde
los buques. Una de estas obligaciones, segmentada en dos vertientes, es por un
lado que el propietario de la nave dote, segun los niveles de dotacion,
atendiendo la naturaleza de la embarcacién, de una tripulacién formada
intelectualmente, con actitud, con la cantidad necesaria y por otro lado de los
pertrechos y estandares de calidad de ingenieria y arquitectura naval, para que
aquella tripulacion pueda desempeiiar sin obstaculo alguno, cada una de sus
funciones en el mar, tanto en el plano de su ejecucién practica, como en el plano
de las condiciones sociales que deben girar alrededor de tal experticia humana.

Visto de esta perspectiva, la falta de previsibilidad de la posible contravencion
del Derecho a la Repatriacion de los marinos, por parte de los paises con
registro abiertos de naves subestandar o por debajo del nivel del modelo propio
del buque, implica segin la doctrina, una de las causas principales del abandono
premeditado de los buques y la tripulacion, sobre todo aquellos de pabellones,
cuyos estados no estan incorporados a los Memorando de Estado Rector
Puerto, Rector del intercambio de Informacion Interportuaria, para estos fines.

Asi el tratadista espafiol Domingo Gonzélez Joyanes, habla de la inseguridad
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laboral, derivada de las condiciones de vida y trabajo a bordo de las
embarcaciones, como uno de los hechos generadores del riesgo a la
inexistencia del Derecho a la Repatriacion de Marineros, precisamente a
consecuencia de la ejecucion de inspecciones de rutina en los buques, de la

siguiente forma:

“Muchos de los barcos que navegan son considerados
subestandar. Cumplen sélo con los minimos exigidos por la
normativa de las sociedades de clasificacién y, tal vez, pasan
inspecciones locales en los puertos, pero éstas no suelen ser
rigurosas. Consecuencia de ello son los barcos que se parten
en dos porque las planchas del fondo habian perdido su
espesor original, o los puntales que caen sobre la cubierta y
provocan accidentes porque su base estaba carcomida de
6xido. En otros casos, las cocinas y sanitarios carecen de un
minimo de higiene, los frigorificos no funcionan
adecuadamente y los alimentos se estropean antes de tiempo.
Algunos barcos que presentan deficiencias en sus
condiciones de seguridad son despachados de salida con el
compromiso de hacer reparaciones en el préximo puerto.
Otras veces, los certificados caducados son prolongados por
los consulados de algunos paises, sin someter al barco a la
inspeccién necesaria”.'®

Tal como lo anota el autor, confluye una cadena de eventos que, dan lugar a
la posibilidad que los tripulantes de la embarcacién y esta queden a la deriva, a
su suerte, en areas geograficas desconocidas, produciendo a su vez sin duda la
ausencia del Derecho a la Repatriacion de los Marinos, por la ruptura forzada de
la relacion laboral maritima. Es por ello que esta cadena de eventos, constituye

un signo o aviso indiciario para determinar que el armador de una determinada

6 GonzALEz JOYANES, Domingo. ABA 3UQUES MES. Primera Edicién, 2009. Edita:
Marge Books — Valencia, 558, dtico 2.a - 08026 Barcdona Rema de Espaﬁa Pagma 146.
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nave, puede incurrir en el incumplimiento e irrespeto al Derecho a la
Repatriacion de sus colaboradores en el mar.

Pero ademas, de la clara probable posibilidad de que el Derecho a la
Repatriacion, no se configure, existe otro efecto nefasto de corte econémico que
incide negativamente en los derechos del marino. Si un buque es abandonado,
el unico instrumento de recuperacion econdémica para satisfacer los pasivos
laborales de la tripulacién es el embargo y remate de la nave que generaimente
estara en deterioro progresivo al grado de chatarra, cuya base o postura, quiza
sera cinco veces inferior a la totalidad de los créditos laborales de los marinos,
es decir el producto del remate de la embarcacion, no lograra cubrir la totalidad
del pasivo laboral, ocasionando que tal producto se someta al prorrateo entre los
miembros de la tripulacién, con independencia de los afos de servicios o bien
los salarios de cada uno de ellos, debén segun la justicia laboral maritima
percibir.

En el plano del Derecho Laboral Comin, el Articulo 98, numeral 4 del Cédigo
de Trabajo, en relacién con la contratacién de personal panamefio para prestar
servicios fuera del territorio nacional, eétableoe dentro de los requisitos, sin los
cuales esta contratacion no procederia, el de consignar garantia financiera al
Derecho de Repatriacion, incluyendo a sus familias. Dicha garantia se
formalizara a través de un afianzamiento solidario, hasta que el solidariamente
obligado in sélidum cubra todos los gastos correspondientes o en el evento de
que el trabajador o sus familias manifiesten su voluntad de permanecer en el

respectivo pais al adquirir el derecho de residencia.



Noétese que el principio de gratuidad rige de manera similar en el derecho a la
repatriacion de los trabajadores maritimos. Es claro que el trabajador no puede
permanecer en otra latitud, desprovisto de vinculos histéricos, afectivos, juridicos
y culturales que lo asocien con el entorno foraneo, principalmente cuando no es
impulsado por su libre determinacion.

Desde un punto de vista general, el trabajador no esta bajo la libertad
profesional de elegir su espacio y método de trabajo, contra el pago de
honorarios tasados unilateralmente. Por el contrario, producto de la existencia de
una relacion de trabajo, compuesta por una dependencia econémica sujeta a
una subordinacion juridica, el operario prestara sus servicios en la forma, lugar y
tiempo que requiera el empleador a cambio del pago de una contraprestacién
dineraria; y siendo un requerimiento del.empleador, este debe asumir los costes
derivados de la ejecucion del servicio, fuera del domicilio, residencia y nacién del
operario marino y que implican costear su alojamiento, alimentacion, visado y la
financiacién del derecho mas importante, la repatriacién o transporte a su lugar
de destino, origen, nacionalidad o residencia, segtin corresponda.

Es de precisar que, el origen de refundir, en el Derecho Internacional del
Trabajo, las diversas regulaciones sobre el trabajo en el mar, en un convenio,
tras la accién combinada de estructurar su contenido en simetria con las normas
internacionales inherentes al Derecho Maritimo, nace de los constantes
abandonos de los buques y sus tripulaciones, en alta mar o bien en aguas
jurisdiccionales de determinados Estados. Cuando las organizaciones

internacionales, en el contexto laboral y maritimo descubrieron, que detras de
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esta violacion se encontraban como detonantes, las contravenciones a los
convenios internacionales producidos por la OMI, comenzaron a aceptar y
reconocer la necesidad de entrar a regular integralmente el Derecho Laboral
Maritimo.

En esa linea de accion, surgioé un grupo de trabajo ente la OMI y la OIT, para
el aino 2000, en aras de fusionar la consolidacion de las piezas legales, para
evitar sistematicamente el abandono del navio y su tripulacion; sistema que
giraria alrededor de asegurar el cumplimiento simultaneo, en bloque de los todos
los estatutos internacionales, que rigen el transporte maritimo entre naciones,
sobre la base del Principio de Navegabilidad. En términos practicos, si una
determinada clase de buque no cuenta con la dotacion juridicamente exigida,
para su navegacion, significa que ademas de poner en riesgo la seguridad de la
navegacion, también pondra en riesgo los derechos de los tripulantes,
incluyendo implicitamente el derecho a la repatriacion.

La tripulacion maritima, a diario experimenta abandono por parte del naviero,
en cualquier parte del mundo, imposibilitando el cobro de salarios y demas
prestaciones laborales y sin repatriacion. Un ejemplo de ello, es el abandono del
buque Baltiyskiy-21, de bandera rusa con toda su tripulacién, hecho ocurrido en
Marruecos en el afio 2006. Los marineros de origen Ucraniano, fueron dejados
a su suerte en medio de la inexistencia del punto de llegada y la reclamacién de
sus derechos. Entre ellos, el Derecho a la Repatriacion, cuyo gasto fue
solventado solidariamente por el Syndicate Nationale des Dockers du Maroc,

(Sindicato de los Trabajadores del Puerto Marroqui de Casablanca).
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Ahora bien, existe mas de una variable que logra atemperar la obligacion del
naviero de repatriar a la Gente de Mar. Una de ellas emerge cuando el marinero
presenta su renuncia, sin causa juridica que la produzca; en tal caso, el operario
maritimo sufragara los costos que abarcarian su repatriacion. Ello es asi porque,
con prevision del rigor de la travesia, el Capitan (con la concurrencia del
Armador), ha preparado la tripulacién. Si uno de sus integrantes en plena
vigencia de la relacion laboral expresa su dimisién coman, ain con el preaviso,
podria comprometer el resultado eficaz de la expedicion.

-Otra inconstante se origina de un elemento volitivo y personalisimo del
marinero, en sentido practico. A semejanza con el presupuesto ordenado en el
Cadigo de Trabajo ut supra, el trabajador maritimo puede optar por establecer su
residencia en un pais distinto al suyo, aprovechando el marco circunstancial que
ofrece la navegacion maritima. En tal caso, el marinero no desea su repatriacion;
por tanto, renuncia expresa o tacitamente al vencer el término para reclamar
dicho derecho ante el armador.

En sintesis, desde la adopcién del Convenio No.23 sobre la Repatriacion de
la Gente de Mar de '1926 por la Organizacion Internacional del Trabajo, las
condiciones que propician su aplicaciéon han variado, con una tendencia hacia el
contrapeso de las partes involucradas en la esfera laboral maritima. Entendiendo
que el derecho a la repatriacion se extiende al amparo de derechos
fundamentales e individuales, como el derecho a la vida y el derecho a la

libertad de transito.
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Este Convenio revisado en 1987, establece que de manera preferente la
repatriacion del marino se hara via aérea. La base de la obligatoriedad de quien
realizara la logistica y asumira los costos de la repatriacion esta repartido, de
sucumbir en abandono la nave y la tripulacién, entre el Estado de registro del
buque, en su defecto el Estado donde ha atracado, sin salida el buque, en su
ausencia el Estado de origen del marino, o bien al Estado donde radique su
residencia o domicilio.

En todos los casos, el Estado que financie la repatriacion, podra perseguir
ejecutivamente al Armador culpable, para obtener de él los gastos en que ha
incurrido, producto de la repatriacién del marino, géstos que en hingin momento
se le imputaran a este. No obstante, la OIT ha manifestado, en atencién a la
Convencién de Viena sobre el Derecho de los Tratados, suscrita en Viena,
Austria el 23 de mayo de 1969, que para la debida eficacia de sus protocolos y
convenios, es imprescindible que los Estados miembros adopten en su derecho
u orden publico interno tales regulaciones, 1o cual como se vera mas adelante es
la piedra angular de la fuerza de aplicaciéon del régimen del Derecho Laboral
Maritimo.

Entre las recomendaciones sobre el bienestar de la Gente de Mar, prescritas
por la OIT en 1987, esta la participacion organizada de los actores del trafico
maritimo, como cuerpos auxiliares, para palear las condiciones adversas de los
marinos. Entre estos paliativos, esta el respaldo al marino, en términos socio-
laborales, cuando ha sido abandonado por el Armador, en latitudes lejanas y en

condiciones no aptas para la vida humana.
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Ahora bien, existe mas de una variable que logra atemperar la obligacién del
naviero de repatriar a la Gente de Mar. Una de ellas emerge cuando el marinero
présenta su renuncia, sin causa juridica que la produzca; en tal caso, el operario
maritimo sufragara los costos que abarcarian su repatriacion. Ello es asi porque,
con prevision del rigor de la travesia, el Capitdn (con la concurrencia del
Armador), ha preparado la tripulacién. Si uno de sus integrantes en plena
vigencia de la relacion laboral expresa su dimision comun, ain con el preaviso,
podria comprometer el resultado eficaz de la expedicion.

Ofra inconstante se origina de un elemento volitvo y personalisimo del
marinero, en sentido practico. A semejanza con el presupuesto ordenado en el
Cédigo de Trabajo ut supra, el trabajador maritimo puede optar por establecer su
residencia en un pais distinto al suyo, aprovechando el marco circunstancial que
ofrece la navegacion maritima. En tal caso, el marinero no desea su repatriacion;
por tanto, renuncia expresa o tacitamente al vencer el término para reclamar
dicho derecho ante el armador.

En sintesis, desde la adopcion del Convenio No.23 sobre la Repatriacion de
la Gente de Mar de 1926 por la Organizacion Internacional del Trabajo, las
condiciones que propician su aplicacion han variado, con una tendencia hacia el
contrapeso de las partes involucradas en la esfera laboral maritima. Entendiendo
que el derecho a la repatriacion se extiende al amparo de derechos
fundamentales e individuales, como el derecho a la vida y el derecho a la

libertad de transito.
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esta violacion se encontraban como detonantes, las contravenciones a los
convenios internacionales producidos por la OMI, comenzaron a aceptar y
reconocer la necesidad de entrar a regular integralmente el Derecho Laboral
Maritimo.

En esa linea de accion, surgié un grupo de trabajo ente la OMI y la OIT, para
el afio 2000, en aras de fusionar la consolidacion de las piezas legales, para
evitar sistematicamente el abandono del navio y su tripulacién; sistema que
giraria alrededor de asegurar el cumplimiento simultaneo, en bloque de los todos
los estatutos internacionales, que rigen el transporte maritimo entre naciones,
sobre la base del Principio de Navegabilidad. En términos practicos, si una
determinada clase de buque no cuenta con la dotacién juridicamente exigida,
para su navegacion, significa que ademas de poner en riesgo la seguridad de la
navegaciéon, también pondra en riesgo los derechos de los tripulantes,
incluyendo implicitamente el derecho a la repatriacion.

La tripulacién maritima, a diario experimenta abandono por parte del naviero,
en cualquier parte del mundo, imposibilitando el cobro de salarios y demas
prestaciones laborales y sin repatriacion. Un ejemplo de ello, en 2006 cuando el
buque Baltiyskiy-21, de bandera rusa fue abandonado con su tripulacién en
Marruecos. Los marineros de origen Ucraniano, fueron dejados a su suerte en
medio de la inexistencia del punto de llegada y la reclamacién de sus derechos.
Entre ellos, el Derecho a la Repatriacién, cuyo gasto fue solventado
solidariamente por el Syndicate Nationale des Dockers du Maroc, (Sindicato de

los Trabajadores del Puerto Marroqui de Casablanca).
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Noétese que el principio de gratuidad rige de manera similar en el derecho a la
repatriacion de los trabajadores maritimos. Es claro que el trabajador no puede
permanecer en otra latitud, desprovisto de vinculos histéricos, afectivos, juridicos
y culturales que lo asocien con el entorno foraneo, principalmente cuando no es
impulsado por su libre determinacion.

Desde un punto de vista general, el trabajador no esta bajo la libertad
profesional de elegir su espacio y método de trabajo, contra el pago de
honorarios tasados unilateralmente. Por el contrario, producto de la existencia de
una relacion de trabajo, compuesta por una dependencia econémica sujeta a
una subordinacion juridica, el operario prestara sus servicios en la forma, lugar y
tiempo que requiera el empleador a cambio del pago de una contraprestacion
dineraria; y siendo un requerimiento del empleador, este debe asumir los costes
derivados de la ejecucion del sen)icio. fuera del domicilio, residencia y nacion del
operario marino y que implican costear su alojamiento, alimentacion, visado y la
financiacion del derecho mas importante, la repatriacién o transporte a su lugar
de destino, origen, nacionalidad o residencia, segun corresponda.

Es de precisar que, el origen de refundir, en el Derecho Internacional del
Trabajo, las diversas regulaciones sobre el trabajo en el mar, en un convenio,
tras la accion combinada de estructurar su contenido en simetria con las normas
internacionales inherentes al Derecho Maritimo, nace de los | constantes
abandonos de los buques y sus tripulaciones, en alta mar o bien en aguas
jurisdiccionales de determinados Estados. Cuando las organizaciones

internacionales, en el contexto laboral y maritimo descubrieron, que detras de
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tiempo, emerge la nocion universal del Derecho Maritimo. Sobre el particular, el
tratadista italiano Francesco Berlingieri hace un breve analisis relativo a la
importancia del derecho usual en la formacién del Derecho Maritimo, de acuerdo

con la comunidad maritima internacional, en los siguientes términos:

“No carece de interés hacer notar que la primera redaccion de
uniformes del derecho maritimo en la época moderna no ha
sido realizada mediante una convencion internacional, sino
mediante una regulacion privada que las partes podian
incorporar voluntariamente a sus contratos. El éxito de las
Reglas de York-Amberes ha sido verdaderamente excepcional,

porque puede decirse que no existe hoy un charter party o un

conocimiento en los cuales tales reglas no son incluidas”. '’

La naturaleza del servicio ha de proclamar la durabilidad del trabajo en el
mar, segun el concepto de los comerciantes clasicos. Ahora bien, existe un
proceso de adaptacion coherente, que se ocupa del impacto de la jornada de
trabajb. siguiendo la necesidad del servicio a bordo del buque;‘ su articulacion se
consideré adscrita a las relaciones interdisciplinarias entre el Capitan y los
miembros de su tripulacion.

.En este orden de ideas, el Derecho Laboral panamefio regul6 la jornada de
trabajo en el mar, partiendo de los parametros epistemolégicos precedentes. A
tal efecto, resulta oportuno transcribir el texto del derogado articulo 260 del

Cdédigo de Trabajo, que es del siguiente tenor:

LIf BERLINGIERI, Francesco DERECHO MARITIMO. Primera Edicién. Lavalle 1280-1328 (1048), Ciudad de Buenos
Aires, Republica de Argentina. Editorial ABELEDO-PERROT S.A , 1982, pagina 19
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“260. Compete exclusivamente al capitan fijar las jornadas y
turnos de trabajo, de acuerdo con los usos maritimos, sin
perjuicio de que las autoridades del ramo intervengan cuando
el buque esté en puerto para aplicar los principios y normas
de justicia social vulnerados”.

El enunciado texto positivo individualiza la jornada de trabajo en el mar de las
conquistas del Derecho Laboral General. No debe olvidarse, el origen
embrionario de los limites de la jornada de trabajo, principaimente su naturaleza.
La norma atribuye al Capitan, la facultad de determinar la jornada ordinaria de
trabajo, siendo el primer ejecutor de los usos maritimos

Dicho origen se remonta al 1 de mayo 1886, tras la celebracion del IV
Congreso de Trabajadores Norteamericanos, en Chicago, Estado Unidos,
producto de una diversidad de iniciativas en pro de la defensa de los derechos
de los trabajadores, se logré la determinaciéon de un maximo de tiempo de Ia
jornada de trabajo, a razoén de ocho horas diarias. Esta iniciativa se diversifico
por todo el continente europeo, lo cual aboné su consolidacion juridica por la
clase obrera del mundo, el dia 1 de mayo de 1890. Esta conquista laboral se
recoge en el articulo 40 de la Constitucién Politica de la Republica de Panama.

Si bien la redacciéon de la citada disposicion traté de conjugar, de manera
prudente, la fijacion de la jornada de trabajo en el mar en paralelo al mundo del
Derecho Maritimo, lo cierto es que al someter su decision al arbitrio del patrono

(capitan-armador), colisiona con los principios basicos de la institucion laboral.

En tal caso el precitado antecedente estd precedido por el Derecho Laboral
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Maritimo que, justamente en el tépico de la durabilidad del trabajo diario en el
mar, ha guardado silencio durante siglos.

Sin embargo, desde la éptica de la eficacia del Derecho de la Navegacion, un
tripulante agotado, sin energias y extenuado es susceptible de que su maestria
de conocimientos se desvanezca, lo que produciria la inoperancia de sus
funciones a bordo del bugue. Un evento laboral, sin interrupcion o corte y no
proporcional, a la larga repercutira en la capacidad de navegacién de la nave. La
jornada de trabajo, debe responder al servicio maritimo, no obstante, es preciso
que se materialice la cantidad de horas a través del control social.

En tales circunstancias, se puede distinguir que existe una coherencia logica
en la delimitacion ex vi legis de la jornada de trabajo maritimo. La OIT dicté el
Convenio No.105 sobre la Abolicion del Trabajo Forzoso de 1957, ratificado por
Panama. Con ello, se puso fin a la realizacion de trabajos contra la voluntad
humana, sobre todo si dicha voluntad depende de la capacidad de obrar del
operario, vinculada a su energia corporal.

En la linea del Derecho Comparado, el Derecho Laboral Maritimo de la
Republica de Argentina, consagra la duracién de la jornada de trabajo maritimo,
en ocho horas diarias, a escala de turnos. Establece el descanso obligatorio y
reduce la jornada de trabajo real a seis horas, cuando las labores se ejecuten en
espacios, cuyas condiciones intrinsecas sean declaradas nocivas para la salud
por la autoridad competente. Asi, lo ordenan los Articulos 13, 17, 34 y 35 de la
Ley No.17.371 del 1 de agosto de 1967, sobre el régimen de trabajo a bordo del

personal de la navegacion.
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Por otra parte, el Derecho Laboral Maritimo de Espafia, tipifica la jornada
laboral maritima como una jornada de trabajo especial. Basado en ello,
predetermina que su duracion total no podra superar las doce horas de trabajo
diarias, incluyendo las horas fuera de orden y enuncia las excepciones a esta
regla, derivadas de la categoria de necesidad de servicio a bordo de la nave, en
virtud del principio de solidaridad laboral, propio de la naturaleza juridica del
Derecho Laboral Maritimo.

En tal caso, la legislacion espafiola extiende la jornada diaria total hasta
catorce horas, por cada lapso de tiempo de veinticuatro horas y hasta setenta y
dos horas en un radio de tiempo de siete dias; salvo que se trate de una
cuestion de fuerza mayor. En tal sentido, introduce el descanso obligatorio
semanal y entre jornadas ordinarias de trabajo. Todo ello, con fundamento en los
Articulos 16, 17 y 18 del Real Decreto 1561/1995, del 21 de septiembre, sobre
jornadas especiales de trabajo, en lo relativo al trabajo en la mar; modificado por
el Real Decreto 285/2002, del 22 de marzo.

En lo tocante a la prescripcion de la jornada ordinaria de trabajo, el Derecho
Laboral Maritimo Espafiol, se remite a las normas generales de trabajo. Asi, el
tiempo regular de duracién del trabajo diario no sobrepasara las nueve horas
productivas. No obstante, se podra estatuir mediante convencion colectiva o a
través de acuerdo consensuado entre el empleador y los representantes de los
trabajadores, una division distinta del tiempo del trabajo diario. Lo anterior sera
valido, siempre y cuando se garantice el lapso de tiempo obligatorio de

descanso entre jornadas; tal como lo ordena el Articulo 34 del Real Decreto
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Legislativo 1/1995, del 24 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de
la Ley del Estatuto de los Trabajadores.

En este orden de ideas, la legislacion espafiola impone dos términos
maximos restringidos, que marcan el tope de la negociacién laboral, ya sea
individual o colectiva. Asi, no expresa taxativamente como el caso Argentino, un
limite a la jornada ordinaria de trabajo maritimo, sino que instituye extremos al
tiempo trabajado diario y al espacio de tiempo ordinario. Dentro de tales rangos,
el empleador y trabajador maritimo deben pactar la cantidad de horas de
produccion laboral, ordinaria y extraordinaria.

A diferencia de Argentina y Espania, el Derecho Laboral Maritimo en Panama
no contiene el tiempo maximo de horas ordinarias de trabajo en el mar, pero si la
totalidad de horas de la jornada legal, respectivamente. La conclusion de la
jornada normal, debera ser discutida en el Contratok de Trabajo Maritimo. Esto
implica que su determinacion esta sujeta a una especie de numerus apertus, del
acto contractual. A tal efecto, por tratarse de actos juridicos individuales entre
particulares, es un indicativo de que el contenido del clausulado de ia contrata,
se haga regir por un numerus clausus, en contra de la parte contractual mas
débil.

Ante esta situacion cabe la posibilidad de que la jornada de trabajo en el mar
no sea objeto de una verdadera estipulacién entre la Gente de Mar y el naviero.
El principio de libertad contractual, el cual establece que las partes tienen la
libertad de negociar los términos del contrato, pudiera no surtir eficacia al

momento de redactar la clausula de la jornada simple de trabajo. El naviero
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ajustara la redaccion, segun el negotium maritimo, en armonia con el aspecto
fisiologico del trabajador maritimo. En materia civil, los contratos de adhesion
son muy usuales, en lo laboral, por el contrario, son cuasiusuales.

La tendencia estricta del precitado articulo 260 del Cédigo de Trabajo se
atenud con la redaccion del articulo 68 del Decreto Ley No.8 de 1998 ut supra.
Dicho precepto, en su primer inciso, establece que ‘la jornada ordinaria de
trabajo a bordo debera ser pactada en el contrato de enrolamiento”. Nétese que
la disposicion in comento tiende a sustraer de las manos del Capitan la suerte de
decidir la regulacion de la jornada ordinaria. Asi, en su remplazo, invoca el
método de la negociacion contractual en r&én estricta, olvidandose de que en
las relaciones contractuales de trabajo impera una desigualdad econdémica en
perjuicio del trabajador.

En sentido lato, se mantiene abstracta la definicion de la jornada ordinaria de
trabajo en el mar. La capacidad del marinero de negociar o pactar la jornada
ordinaria de trabajo entra en desventaja, frente a la capacidad de negociar del
naviero, quien es duefio del capital. Esto es asi porque, a falta de la clausula
implicita establecida en la Ley, prevalecen la buena fe, la equidad y la costumbre
en la interpretacion de lo pactado y, en consecuencia, disminuye la eficacia del
principio in dubio pro operario, ante la inexistencia de duda razonable que
emane de la exégesis de la clausula que se ha acordado.

Por otra lado, en lo atinente a la exclusion de esta regla genérica, el Derecho
Laboral Maritimo de Panama es compatible con el Derecho Laboral Maritimo de

Argentina y Espafia, con un margen minimo de asimetria. En tal sentido, la
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la obligacion de suplir el pago de las horas de trabajo, fuera de la medida del
tiempo regular convenido. Asi, el destacado precepto establece el siguiente

parametro deductivo:

“Articulo 68.

....L.as horas de trabajo efectuadas en exceso de los limites
diarios prescritos en el contrato se deberan considerar horas
extraordinarias y el interesado tendra derecho a una
compensacion que sera fijada por contratos colectivos o
individuales, pero en ningin caso sera inferior a la tasa
horaria del salario basico aumentada en veinticinco por ciento
(25%).

Los contratos colectivos o individuales podran prever en lugar
de un pago en efectivo de las horas extras, una compensaciéon
que consistira en una excepcion de servicio y de presencia u
otra forma de compensacion”.

De la trascripcion de verbo ad vérbum, de la norma se observa que es
semejante al Derecho espariol. En tal virtud, supedita la consistencia de las
horas extraordinarias, al exceso de la jornada elemental de trabajo previamente
pactada. Hace una tasacion porcentual unica para el computo de los recargos,
sin ponderar la incidencia real en el marinero, lo que permitiria graduar en orden
ascendente la suma a pagar. No obstante, a diferencia del negocio Espariol, la
citada norma ademas de identificar la fuente econémica del pago de sobre
tiempo, especifica la composicion singular del recargo, que consiste en un
incremento dinerario proyectado en un tanto por ciento.

Otro aspecto interesante es que ambas legislaciones disponen la posibilidad
de satisfacer las horas extraordinarias, a través del otorgamiento de espécios de

reposo. Esto aplicado al trabajo en el mar, consistiria en el pago de salario en
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especies representado por un beneficio de habitacion, que en la relacion de
trabajo maritimo, constituye una obligacion del Armador para con el marinero,
con independencia del salario y composicion.

Al respecto, la legislacion Espafiola bajo una presuncion juris tantum, toma
como primera alternativa la compensacion de dias de descanso retribuidos por
las horas extraordinarias trabajadas. Asi, para que el trabajador maritimo
demande el impago monetario en concepto de horas irregulares producidas,
debera probar la existencia de su regulacion contractual, en contraposicion a la
presunta aceptacion tacita de pago en especie. A contrario sensu, en la Ley
Panamefa, a falta de estipulacion contractual, priva la retribucion econémica,
invirtiéndose la carga de la prueba.

En comparacién con la legislacion panameiia, la tendencia es la misma, pero
en sentido contrario, y con la diferencia que aquella ordenanza permite la
integracion de otras formas de pago en especie mediante un ndmerus apertus.
En teoria, mientras que la ley espafola se concreta a dos formas de retribucién
de horas extraordinarias, la Ley Panamefia admite otras tipologias de
compensacion extraordinaria, es infinita. Sin embargo, ello debera ser materia
de previsién contractual, de indole bilateral o piurilateral y a la luz de la ley, la
moral y las buenas costumbres.

Sobre el particular, el jurista Guillermo Cabanellas De Torre, comenta sobre
el salario en especie en la linea de la proporcionalidad retributiva. Asi, el citado

autor anota el siguiente concepto:
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“La exclusividad de la retribucion en especie, ademas del
ingrato recuerdo de constituir esa la modalidad remuneradora
de los esclavos, se revela insuficiente para el trabajador; ya
que sus necesidades vitales no se reducen a comer y alojarse,
sino que tiene que adquirir, mediante compra, numerosos
articulos, enseres y elementos”.'®

Siendo el trabajo uno de los factores de produccion de la economia, segun la
escuela clasica de la economia fundada por Adam Smith, el salario en especies
no debe constituir el nucleo virtual de la retribucién laboral. Es de notar que, al
igual que otros campos del saber humano, la Gente de Mar esta comprendida en
una industria que exige un alto nivel de conocimientos apropiados. Estos
conocimientos, son los indicadores para medir la aspiracion salarial liquida y a
su vez expresan la voluntad del trabajador maritimo de preservar o mejorar su
calidad de vida, producto de la debida aplicacién de esos conocimientos en el
mar, con vocacion al servicio maritimo.

El producto de la industria maritima, derivado de la prestacion de servicios de
transportacion de mercancias y pasajeros a través de las vias maritimas
navegables, es obra de una combinacién de factores articulados en el proceso
productivo (el trabajo y el capital). No obstante, ese proceso tendera a ser
ineficaz si la mano de obra calificada no es remunerada conforme a su esfuerzo

intelectual, inversion de empleo enérgico de la fuerza fisica en témminos

cuantitativos y en paralelo a la estabilidad del mercado.

18 CABANELLAS DE TORRES, Guillermo. Ob. cit, pagina 618.
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El Pleno de la Corte Suprema de Justicia ha comentado sobre la retribucion
en especie de |la jornada extraordinaria de trabajo maritimo, haciendo una
confrontacion juridica de indole constitucional.

Asi, mediante fallo del 2 de octubre de 2006, el destacado tribunal
constitucional calificé la constitucionalidad del pago en especies en los

siguientes términos:

“Anteriormente se dejé claro que en el Decreto-Ley
impugnado se prevé el pago de horas extras con el recargo
correspondiente, no obstante, en el segundo parrafo del
articulo 68 se deja abierta la posibilidad de que las mismas se
compensen con excepcion de servicio y de presencia o en
cualquiera otra forma, segin la modalidad que se pacte en el
respectivo contrato de trabajo, sea individual o colectivo.

Para el examen de ese cargo recurrimos a la nocion de
flexibilidad laboral, que alude a que sean los propios actores
sociales, empleados y trabajadores, quienes busquen de
comin acuerdo y mediante un ajuste negociado,
adecuaciones a las condiciones de trabajo que permitan
margenes de movilidad de las empresas y a la vez, protejan
los puestos de trabajo y los salarios.

En ese sentido, debe permitirse a los actores laborales la
exploracion de nuevas férmulas - consensuadas - que
permitan el pago de horas extraordinarias en una forma
distinta a la tradicional.

Muchas legislaciones vienen admitiendo a manera de
excepcion, el salario en especie, entendida ésta como "aquella
remuneracion que el trabajador percibe en virtud de la relacion
laboral y que se considera hecha efectiva mediante la entrega
de materias y objetos, en cantidad determinada, y que no
consisten en dinero, pudiendo consistir, igualmente en la
concesion de beneficios o ventajas determinados"” (ALONSO
GARCIA, Manuel, citado por MARIO A. BLANCO VADO. El
salario en especie. Impresion Mundo Grafico, San José, Costa
Rica, 1990.)

Dentro de esas nuevas formas remuneratorias que se vienen
ofertando por las empresas, se pueden mencionar a manera
de ejemplo: la facilitacién de instalaciones de la empresa para
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uso habitacional del empleado, vehiculos, becas de estudios
para el empleador o sus familiares, seguros de vida y de
hospitalizacion, asi como productos, bienes y servicios
domeésticos, etc”.

Lo importante es que, el trabajador reciba como
contraprestacion por los servicios prestados y en el caso
particular por las horas extras laboradas algun beneficio
cuantificable, al menos equivalente al salario recargado que
corresponderia en dinero, esto siempre y cuando, reiteramos,
haya sido convenido por el trabajador marino en el contrato
individual o colectivo de trabajo.'

Al respecto, al repasar el texto del citado articulo 70 de la Constitucion
Politica, el denominador comun de la justificacién de la jornada extraordinaria de
trabajo es la remuneracion con recargo. Siguiendo el concepto de la Corte, la
equivalencia en las formas de remuneracion de sobre tiempo, implica que se
puedan cuantificar, con inclusion de las segundas cargas.

Sin embargo, este concepto pareciera que no se enmarca en el objeto del
aumento contributivo por trabajo en exceso, objeto que esta previsto en el
comentado precepto constitucional. En efecto, cuando la norma hace énfasis en
la “remuneracién con recargo’, de horas extraordinarias, se refiere a la
capacidad contributiva del patrono; capacidad que se constata al exceder
intencionalmente el limite de horas ordinarias.

Dicho elemento intencional colisiona con la fisiologia del trabajo, hecho que

genera la imposicion de recargos. He alli la naturaleza del pago monetario de

19 PLENO DE LA CORTE SUPREMA DE JUSITICA. SENTENCIA CONSTITUCIONAL del 2 de octubre de 2006.
Demanda de inconstitucionalidad presentada por el doctor Rolando Murgas Tomaza, en representacion del Consejo
Nacional de Trabajadores Organizados (CONATO), conira varios articulos del Decreto Ley No 8 de 1998. Ponente:
Anibal Salas Céspedes. -Panama.
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horas extraordinarias que viene a compensar la fatiga del operario, en medio de
la prestacion de servicios en exceso.

Visto lo anterior, la recompensa de horas extraordinarias en especie se
aproxima al retorno a la época feudal durante la Edad Media en que los
trabajadores de la tierra eran recompensados con comida y posada por su
propietario, el sefior feudal. Los trabajos eran continuos, seguidos, perduraban
en el tiempo mientras la tierra siguiese produciendo riquezas, principalmente
cuando dichas riquezas eran destinadas al pago de los impuestos reales o para
abastecer las bodegas de la corte real.

Un sector dominante de la doctrina laboralista ha defendido la tesis del
salario in specie, alegando que es una forma de adaptacion a la clase de
estructura empresarial. La idea se centra, en la materializacion de otros métodos
alternativos de retribuciéon salarial, teniendo en cuenta el circulo operativo y
comercial de la empresa, lo que definira la solidez de esta y por ende su
consistencia como una potencial fuente generadora de trabajo, en condiciones
de juridicidad.

El principio de la proporcionalidad retributiva, establece que el pago de
salario en especies debe mantener una cohesion con el pago de salario
tradicional. Es decir, que la cosa que se entregue en pago por la jornada de
trabajo efectivo, se vincule a las necesidades del trabajador o su familia, para su
subsistencia social. Por otra parte la retribucién en especie, no podra tomarse
como una alternativa de remuneracién en reemplazo total del salario normal, tal

como lo ordena el Articulo 144 del Cédigo de Trabajo.
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Ahora bien, el tercer inciso del enjuiciado Articulo 68 citado no vulnera la
norma constitucional invocada, porque la técnica legislativa utilizada en la
redaccion de su texto, contrasta con el disefio de la proteccion constitucional
laboral en el tiempo. En tal caso, el segundo inciso de la destacada norma legal,
inicia la regulacion con el denominador comun “remuneracién con recargo”, en
términos contributivos ascendentes — cuotas dinerarias - quedando la regulaciéon
contenida en el tercer inciso, en un asunto opcional, propio de la voluntad de las
partes.

No obstante, el mencionado inciso en todo caso, podria vulnerar el articulo 71
de la Constitucion al permitir que se someta a convenio la determinaciéon de
otras formas de remuneracién de horas extraordinarias, sin que predomine un
tope legal que asegure el cumplimiento del principio de proporcionalidad
retributiva y el .caracter irremplazable de la remuneracién dineraria total. Ello
significaria una renuncia al Derecho Constitucional de percibir una
contraprestacion justa en moneda de curso legal, a causa de trabajos en sobre
tiempo, condicionando la eficacia de los derechos laborales irrenunciables.

Por ultimo, tanto en Argentina como en Espafia y Panama, las legislaciones
no contemplan el fraccionamiento de la jornada laboral maritima en periodos.
Asi, no existe en el Derecho Laboral Maritimo de estos paises intervalos de
tiempo diurno, nocturno o mixto cuya prolongacion integra el sistemas se

segundas cargas, causa de la jornada extraordinaria de trabajo.
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2.3 Marco Juridico

Para los efectos de este capitulo se estudiaran las normas que componen el
Derecho Laboral Maritimo nacional, preceptos que en teoria descienden de una
vertiente juridica internacional. Asi se analizaran en su justa dimension el
Decreto Ley 8 del 26 de febrero de 1998, por medio del cual se reglamenta el
trabajo en el mar y las vias navegables y se dictan otras disposiciones, y las
normas reglamentarias dictadas al efecto; el Decreto Ley No.7 del 10 de febrero
de 1998, por el cual se crea la Autoridad Maritima de Panama, se unifican las
distintas competencias maritimas de la administracién publica y se dictan otras
disposiciones; la legislacion internacional fundamentada en diversos pilares de
organismos internacionales como son la Organizacion Maritima Internacional
(OMI) y la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT).

Para ello se analizaran primero los siguientes convenios internacionales: La
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), ha sido el organismo pionero de la
produccion normas laborales internacionales vinculadas al trabajo en el mar. La
mayoria de los convenios expedidos sobre esta materia fueron ratificados y
aprobados por Panama durante la década del 70, precisamente cuando Panama
experimento la consolidacion de su soberania interna, especificamente al asumir
el control estratégico de sus puertos y sus vias navegables.

No obstante, hoy dia la doctrina internacional, con el transcurso de los afos
ha comprobado que para una completa seguridad maritima y para garantizar con
eficacia la preservacion del medio ambi-ente maritimo, resulta elemental unificar

las reglas laborales maritimas en un contexto macro - integral. Es asi como el
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régimen del Derecho Laboral Maritimo reune dos caracteres distintos, pero
vinculados entre si a saber: La formacién, organizacion de las guardias a bordo y
los derechos y deberes de los tripulantes, tanto en buques mercantes como en
buques pesqueros.

Histéricamente el trabajo en el mar, ha sido objeto de diversos analisis
juridicos, en cuanto al entorno que encierra esta tipologia de trabajo. La
navegaciéon maritima ha traido una serie de regulaciones que estan vinculadas a
la salvaguarda de los océanos como fuente de vida inmediata de una diversidad
de especies, entre ellas la especie humana.

Asi las cosas, tanto el conocimiento como la provision de servicios y medios
fundamentales del trabajador maritimo, son los componentes claves de la
estructura del Derecho Laboral Maritimo. Desde la concrecion de una economia
de bienestar, en paralelo con el surgimiento de las economias de ambito y de
escala, hasta la estandarizacion de la calidad formativa del marino, forman en su
conjunto los topicos objeto de desarrollo del marco juridico de la esfera juridica
laboral maritima.

A manera de preambulo, al repasar el principio de navegabilidad,
(seaworthiness), el régimen juridico de la Gente de Mar se circunscribe a uno de
los elementos de este principio, que como se ha venido explicando es el
elemento mas importante en su configuracion real. Sobre el particular el
tratadista espafiol Rafael Matilla Alegre, elabora un concepto sintético pero

sustancioso del principio de navegabilidad, en atencién a la legislacion
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Espaiiola, visualizada a traves del prisma de la eficacia de la navegacion, de la

siguiente forma:

“La obligacion, como se deduce de la lectura del precepto,
supone, al igual que en el fletamento por viaje, un triple
contenido: la navegabilidad del buque propiamente tal
(seaworthiness); el buen estado de los espacios destinados a
la carga (cargoworthiness), y el armamento del buque
(dotandolo del numero de tripulantes necesario debidamente
cualificados), su equipamiento (que el buque cuente con los
instrumentos y elementos auxiliares de la navegacion
suficientes) y aprovisionamiento (que se le provea de
combustible, aceite, viveres... y demas elementos de
consumo)”.?

Tal y como lo anota el autor, el primer elemento del armamento del buque
esta vinculado a la dotacion de la tripulacion, tanto en nimero como en calidad.
Pero esa certeza dependera en gran medida de la capacidad del Armador de
garantizar que el producto del trabajo en el mar sera bien remunerado con todas
sus prestaciones sociales. Y que el escenario del trabajo en el mar respondera a
la duracion y riesgo real de la travesia, segun su naturaleza.

La combinacion de estos factores, han obligado a la comunidad internacional
ha dictar normas por bloques de magnitudes mundiales de forma separada, pero
que en su nucleo, por su fuerza de aplicacion, estan relacionadas entre si. Ahora
bien, como se ha dicho, las regulaciones del trabajo en el mar se centran en dos

(2) ejes tematicos a saber: El primero ellos relacionado con las relaciones

20 \AATILLA ALEGRE, Rafael. EL CONTRATO DE Primera Edicién. Libreria

Bosch, Ronda Universidad, 11. Ciudad de Barcelona, Espafia. Mayo de 1988. Pagina 145



laborales entre los Armadores y la gente de la tripulacién, y el segundo vinculado
a la capacidad legal de rendimiento laboral en el mar.

No se debe perder de vista, que la nueva consolidacion internacional del
Derecho Laboral Maritimo, intenta no trastocar el ciclo maritimo. Los efectos
ciclicos y contra ciclicos de la industria maritima, en la economia internacional
pueden provocar la ruptura de la relacion capital-trabajo, entre el Armador y el
marino, en términos no muy satisfactorios para el operario maritimo, siendo la
parte contratante mas débil.

Si el flete (freight) disminuye, segun la clase de embarcacion, y si esta baja
se mantiene y perdura en el tiempo, los mecanismos para afrontar con justicia
los compromisos laborales de la tripulacion seran ineficaces. El Armador, hara
lo que esté a su alcance para cubrir y satisfacer a sus acreedores, teniendo la
proyeccion de que continuara en la industria, o bien bajo el riesgo de una
insolvencia, evadira la obligacién de hacer efectivos sus pasivos, entre ellos los
pasivos laborales de los tripulantes, para evitar la ruina total o el desgaste de
sus finanzas a futuro.

La caida o las oscilaciones del flete a la baja, es un fendbmeno que genera
desde una restructuracion organizacional y comercial de las navieras, hasta la
insolvencia de los armadores, sino se mide y analiza con precision el nivel de
riesgo. Es por ello, que tanto la OIT como la OMI, han trabajado de manera
conjunta, en la creacion de un marco juridico internacional, con la unificacién de
las dos (2) vertientes paralelas del Derecho Laboral Maritimo, mencionada con

antelacion.
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Al respecto, la International Transport Worker’s Federation (ITF), publico en
su Boletin de los marinos No0.23/2009, titulado “La crisis del transporte maritimo
y la gente de mar”’, un andlisis macroeconémico sobre la reciente crisis
econémica y su impacto en la Industria Maritima, tomando como punto de
referencia la disminucion de los volumenes de produccién y consumo, en Asia,
Europa y América. Asi en las siguientes lineas la Federacion expresa la
afectacion significativa de la competencia maritima mas débil frente a la baja de
las tarifas del flete, con wuna inclinacion negativa inmediata hacia

desmejoramiento de la calidad de vida del marinero asi:

“.....Impacto de la crisis sobre el transporte maritimo

La crisis de la economia internacional comenzé a repercutir
sobre la industria del transporte maritimo en el 2008. La caida
en picado de las tarifas de fletamento de las cargas secas a
granel tuvo consecuencias desastrosas para algunos de los
principales propietarios de buques y compaiiias fletadoras. El
empeoramiento de las condiciones resulté también en una
seria erosion de las tarifas de flete. Para junio del 2008, el
volumen de Ila carga transportada en buques porta
contenedores habia comenzado a decrecer y, durante el
segundo trimestre, las estadisticas indicaban que el
crecimiento del transporte en direccion oeste habia
descendido al 5,24% (11,62% durante el primer trimestre y mas
del 20% un afo antes). El trafico contenedorizado al norte de
Europa solamente registr6 un aumento del 3,6%, en
comparacion con 9,3% durante el primer trimestre. En junio,
2008, el volumen total en direccién oeste a todos los destinos
se mejoré en menos del 1%, en comparacién con cifras 9,35%
mas altas en mayo del mismo aiio.

Consecuencias para la gente de mar

Aun antes de que la reduccion en el trafico maritimo
comenzara a afectar los puestos de trabajo de la gente de mar,
los miembros de las dotaciones de los buques habian sentido
ya sus consecuencias para sus salarios. Son muchos los
marinos que reciben sus salarios en délares estadounidenses,
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cuyo valor disminuydé a mediados del 2008, con
consecuencias inmediatas para la gente de mar y para sus
familias (ademas de sus consecuencias para economias tales
como la de Filipinas, que depende de los envios de divisas
(véase el recuadro). Una encuesta de gente de mar
(principalmente, oficiales) realizada en julio del 2008 por
Shiptalk Recruitment descubrié que muchos se habian visto
afectados por el descenso en el valor del délar y mas del 70%
manifesté que sus salarios no se habian mantenido en linea
con el coste de la vida en sus paises de origen...”?'.

Es de notar que algunos paises de Asia, el Producto Interno Bruto (PIB), esta
constituido mayormente por la formacion y produccién de marinos. Visto desde
esta perspectiva, la crisis econémica vinculada a la escasez de la manufactura y
la infravaloracién de la moneda produjo la reduccién del transporte maritimo,
efecto que a su vez ocasiondé el desmejoramiento del salario y por ende el
colapso del flujo econémico y del ingreso per capita, en paises asiaticos, con
esta caracteristica econémica ante la cesacion forzosa del servicio laboral
maritimo.

La situacién dificultosa del mercado del petréleo en 1979, por ejemplo
impacté drasticamente en la industria maritima. El incremento sostenido y
generalizado en el precio del barril, marcé una tendencia de escasez controlada,
lo que a su vez obligb a los Armadores a incurrir en altos costos en la
adquisicion del Bunker, costos que ocasionaron una disminucion en la
financiacion de los derechos formales de la gente de mar, principalmente cuando

el transporte maritimo es una de las industrias mas globalizadas, (cadena de

2l International Transport Worker’'s Federation (ITF). LA CRIS RANSFE
MAR, Boletin de los marinos Nam.23/2009. www .itfseafarers.org. Pbgmas13y14
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suministros, construccion de buques, mercado de contenedores, desguace y
mercado del bunker).

Sobre el particular, el jurisconsulto espafiol Domingo Gonzalez Joyanes,
atribuye a la caida del mercado del petréleo, el declive de la estandarizacion de
calidad en la contratacion de tripulantes; estandarizacién que se mantuvo
altamente durante la década de los 70. En ese sentido, el citado intérprete
explica en las siguientes lineas las consecuencias ciclicas, con una inclinacion
depresiva, derivadas de la complicacion del mercado del crudo, en la industria

del transporte maritimo asi:

“..Sin embargo, la crisis del petréleo junto con la caida del
mercado provocé una erosion en la industria. Los gobiernos
de las distintas naciones no cooperaron con el clima
econémico y dejaron abandonado al armador, al cual, para
hacer frente a las funestas condiciones econémicas del
momento, no le quedoé otra alternativa que reducir costes.

Los abanderamientos bajo banderas de conveniencia
aumentaron y un gran numero de armadores encontraron en
esto una solucion gue les permitia mantenerse
econémicamente a flote...”*?

Como quiera que el nuevo marco juridico ha sido preparado para enmendar
estas distorsiones, siempre existira un nivel de riesgo de déficit en las finanzas
de los actores activos de la industria maritima. Con ello, prevalecera la amenaza
de desestabilizacion del soporte econémico de la fuerza laboral maritima y por lo

tanto tendera a trastocar en la practica los principios rectores del Derecho

22 5ONZALEZ JOYANES, Domingo. Ob. cit, pagina 144.



Laboral Maritimo, creando con ello efectos negativos en la aplicacion de su
marco juridico.

En gran medida, los estados, con registros abiertos y cerrados, no buscaron
otras alternativas orientadas a sostener financieramente la producciéon de sus
flotas. Las boutiques, casas de comercio, los gobiernos y los organismos
multinacionales, vieron en la financiacion de los segmentos de la industria
maritima, un riesgo muy alto frente a la crisis econémica, lo que obligé a los
armadores a introducir cambios en sus estructuras financieras.

La busqueda de registros de conveniencia, como el de Marshall Islans, se
convirtid en una marcada alternativa para contratar fuerza laboral por debajo de
los pétrones de calidad, que ya habian sido alcanzados. Con esta opcion, 'Ios
Armadores encontraron una significativa fuente de ahorro, derivada del impago o
pago disminuido de pasivos laborales, no contemplados en la legislacion laboral

de estos Estados.

2.3.1 EIl Convenio Sobre el Trabajo Maritimo 2006
El océano constituye un espacio, muchas veces impredecible, en el cual
impera un aislamiento permanente y por ende desprovisto de servicios y
recursos basicos para sobrevivir, sino se cuenta con herramientas y recursos
basicos. Teniendo en cuenta estas caracteristicas, los seres humanos llamados
a enrolarse en el servicio maritimo, ademas de una remuneracién econémica
justa, requieren de algunos beneficios y patrones de conducta propios del

trabajo el mar, el cual es indudablemente colectivo y solidario.
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Siendo asi, la trascendencia de los verbos rectores de cada una de las
normas proferidas por la OIT, han de asegurar la vida del marino en el mar. Para
ello, los derechos y deberes del trabajador maritimo, inicialmente, como se ha
dicho, se fueron formalizando de manera separada y sucesiva a medida que las
centrales obreras denunciaban la existencia de practicas inhumanas en el
desenvolvimiento del trabajo en el mar.

De esta forma, la OIT entré a regular cada una de las materias objeto de
debate, forjando los postulados juridicos modernos del Derecho Laboral
Maritimo. No obstante, inclusive entré a regular temas vinculados a la formacién
del marinero, buscando con ello un contrapeso en la relacién de trabajo en el
mar, en cuanto a las exigencias cualitativas de los Armadores.

Sin embargo, los Estados Miembros al hacer suyos y aplicar dichos de
preceptos de formacion para trabajadores destinados a la mar, en su flota de
marina mercante, produce el rechazo universal de los patronos maritimos,
constituidos sobre los armadores (shipowner). Aun cuando estos preceptos eran
de obligatorio cumplimiento, su aplicacién perdié eficacia, debido a tres puntos
especificos a saber: una aplicacion aislada y privativa de los Estados Miembros;
la ausencia del nimero de ratificaciones necesarias y una presunta contrariedad
de las instituciones legisladas frente a la industria del mercado maritimo.

La coincidencia de estos puntos, ocasionaron el comienzo de las
negociaciones para consolidar un bloque de normas, contenidas en un Cédigo
Internacional del Trabajo en el Mar; codigo que se integraria al soporte juridico

I'ntemacional de la navegacion maritima. Asi, el principio de navegabilidad, entre
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naciones estara introducido de manera analoga en los Cédigos de Seguridad de
la Vida Humana en el Mar, de la Contaminacion de los Buques en el Mar, de
Formacion, Titulacién y Guardia de la Gente de Mar y en el Cédigo del Trabajo
Maritimo.

Con estos antecedentes y atributos, la Organizacion Internacional de Trabajo
(OIT), el 23 de febrero de 2006 adopta el Convenio sobre el Trabajo Maritimo,
2006 (Maritime Labour Convention, 2006). Dicho convenio absorbe todas las
normas internacionales vigentes sobre el trabajo en el mar e incorpora los
principios y derechos fundamentales del trabajo en general, establecidos es su
declaracién universal y algunos convenios internacionales del trabajo, que son la
plataforma del Derecho Laboral de corte mundial.

Por otro lado, enfatiza con perspicuidad en su prélogo, la seguridad de la
navegacion y la protecciéon de la vida humana en el mar, con la introduccién de
“el elemento humano en buques”, (the human element in shippint), tras la
invocacion en sus fundamentos juridicos directos los convenios MARPOL,
SOLAS y STCWI/78 con sus protocolos y enmiendas de la OMI. Ya con ello, de
entrada el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006 pone de relieve una
cohesion inmediata con los otros pilares del Derecho Maritimo Internacional,
convirtiéndose asi el cuarto pilar, segin su adopcion mediante la 942 Reunién
Maritima de la Conferencia Internacional del Trabajo.

El Convenio sobre el Trabajo Maritimo, 2006 (CTM 06), contiene normas
paralelas con los citados pilares del Derecho Maritimo [nternacional,

segmentados en divididos en cinco titulos, permitira su compatibilidad con el
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Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998, “Por la cual se reglamenta el
trabajo en el mar y las vias navegables y se dictan otras disposiciones”. Asi las
cosas, cada uno de estos titulos recogen en su esencia las 68 regulaciones
internacionales sobre el trabajo en el mar dictadas por la OIT, de forma
concatenada y separada, adecuando sus textos basicamente a las nuevas
tendencias de la industria naval y del ciclo maritimo, en equilibrio con su fuerza
de produccion laboral.

Por otra parte, la integracion inmediata de los principios del Derecho de Mar,
tras la mencion categdrica en su prefacio de la Convencién de la Naciones
Unidas de Derecho de Mar, de Montego Bay, Jamaica de 1982, y su conexioén
inmediata con el Sector Maritimo, tanto en el plano nacional como en el plano
internacional. Con fundamento en estos postulados, el Convenio inserta
elementos de enlace entre el Derecho del Mar y el Derecho Laboral Maritimo,
tales como: la obligatoriedad de los Estado miembros con registro de naves, de
implementar en debida forma condiciones laborales razonables y socialmente
satisfactorias, tanto en calidad como en cantidad para los miembros de la
tribulacién de una embarcacion que enarbole su pabellon.

En efecto, la causa de sistematizar el Derecho Laboral Maritimo, en el
contexto de la integracién del Derecho del Mar y del Derecho Maritimo, deviene
precisamente de la proliferaciéon de registros de conveniencia o bien abiertos en
paises miembros de la OIT, como lo asocia un sector dominante de la doctrina.

En ese sentido, la tratadista espafiola Olga Fotinopoulou Basurko,

coincidiendo con Gonzalez Joyanes, vincula la matriculacion de buques en
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estos registros abiertos, a la intencion del armador de incurrir en costos fijos mas
bajos 0 comodos para sufragar los créditos laborales de la tribulacion, tal como

lo anota en las siguientes lineas:

“_.El mayor beneficio obtenido de la mano de esta estrategia
se concreta a la reduccion de costes laborales; siendo este
estimulo el principal responsable de que esta industria
exagere su nivel de internacionalizacion més alla de lo
estrictamente exigido por las circunstancias. .

La nocién de que los registros abiertos, son en su esencia refugios para
esquivar o eludir conjunto de normas de orden social, fiscal, sanidad y seguridad
del medio ambiente, econémico y laboral, es poco menos equivoca. Cuando se
habla de un registro cerrado de naves, se debe entender que su membresia esta
compuesta por embarcaciones, propiedad de sus nacionales, mientras que la
membresia del registro abierto, admite la inscripcion de naves de propietarios
extranjeros y en la mayoria de los casos estas naves rara vez atracan en los
puertos del pais cuyo pabellén enarbolan y sus propietarios tienen el control
absoluto sobre ellas.

Esta ultima disfuncionalidad posiblemente sea el donante para que muchos

propietarios de embarcaciones de paises de primer mundo, emigren a registros

abiertos en paises en via de desarrollo. No obstante, si el registro es abierto o

2 FOTINOPOULOU BASURKO, Olga. ASPECTOS -
TRABAJO MARITIMO 2006. Primera edicion. Vitoria-Gasteiz: Eusko Jaurhrﬂzaran Armraben Zerbotzu Nagusm =
Servicio Central de Publicaciones del Gobierno Vasco, Comunidad Auténoma del Pais Vasco, Reino de Espafia, 2006.
Pagina 18.
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cerrado, no debe ser la tonica en la imputacién de incumplimiento, mas que
nada de las convenciones internaciones maritimas.

La razén es que un pais con registro abierto, puede o no tener la capacidad
de fiscalizacion de su flota, desde sus registros, es mas un pais con registro
cerrado, para proteger su registro puede deliberadamente crear un segundo
registro mas flexible, supuestamente “abierto”, no obstante, su objetivo
especifico es que sus Armadores o0 navieros nacionales, retornen a su
membresia. Es el caso de Noruega con el Norvegian International Ship Register
(NIS); asi como los segundos registros de Alemania con el International Ship
Registry of Germany (ISR); Dinamarca con el International Ship Registry of
Denmark, (DIS) y Francia con el Registration in the Antarctic Kerguelen Islands;
todos ellos surgieron durante la década de los ochenta.

Estos registros no son verdaderamente abiertos, es decir en sentido lato, su
naturaleza o propésito no es la apertura a la inscripcion de embarcaciones
foraneas para aumentar su flota, sino que radica en la implementacién de
ventajas significativas y hasta semejantes de las que ofrecen algunos registros
abiertos, entre las cuales se encuentran la posibilidad de adoptar una legislacion
laboral maritima comoda, ajustada a su estructura de costos para sus armadores
nacionales. La tratadista espafiola Maria del Pino Dominguez Cabrera, hace
de manera puntual una enunciacién analitica de las ventajas competitivas, que
ofrecen los paises con segundos registros, frente a los registros abiertos,

principalmente los constituidos en los paises dominantes de la Comunidad
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Econémica Europea y los creados en los paises mas poderosos en el continente

de Asia, resaltando la libertad de enrolamiento, en las siguientes lineas:

“(...)

Entre las motivaciones que explican la implantacion de esos y
otros segundos registros10, como fenémeno de reaccion de
los paises desarrollados al fenémeno de las BdC, cobran
importancia las de naturaleza econdémica, dado que las
autoridades estatales consintieron en ello, no sélo con la
finalidad de competir con los registros de libre matricula y
frenar asi el éxodo de su flota hacia las BdC, sino también

para promover la exencién de tributos y cargas fiscales y
sociales generados por el empleo de marineros nacionales,
asi como permitir a los armadores libertad contractual para el
reclutamiento de _mano _de obra (tripulacion) procedente de

paises del denominado tercer mundo, cuyas condiciones
laborales no son las de la legislacion estatal”.”” (El subrayado

es nuestro).

La ubicacién geografica estratégica de los segundos registro, en los
Territorios de Ultramar (Overseas Territories), o bien colonias pertenecientes a
los paises con registros cerrados, busca equiparar las ventajas comparativas,
con las naciones de registros abiertos, las cuales por lo general son estados
litorales o archipiélagos con las mismas caracteristicas geograficas de las
colonias o Territorios de Ultramar. De esta forma, la contratacion cuantitativa y
cualitativa de la tripulacion se da en medio de las exigencias y condiciones
unilaterales del armador, entre las cuales estan aquellas destinadas a financiar
las prestaciones laborales minimas de los marineros, recurriendo a paises

aislados de las normas internacionales de trabajo, entre ellas las del Derecho

24 HOMINGUEZ CABRERA, Maria del Pino. B CANARIAS, Revista
Elecironica de Derecho de la Universidad de la Rioja, Redur No.2 / Afio 2004. Avenida de La Paz 93 26006 Logrofio. La

Rioja, Reino de Espafia. Direcci6n: http:/iwww.unirioja.es/dptos/dd/redurhome.htm Pagina 106.
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Laboral Maritimo, como una de las tantas prerrogativas que ofrecen los paises
con segundos registros, que en principio son los que propician la creacion y
aceptacion de estas normas y que a u vez crean estos subterfugios.

Si bien el precitado Convenio de la Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar, de 1982 desarrollé sistematicamente el concepto de la Ley del Pabeli6n,
forjado de los principios de relacion auténtica o vinculo efectivo (genuine link), y
de efectividad de la concesion de la nacionalidad para neutralizar la proliferacion
de registros fantasmas o bien de conveniencia, en sentido estricto, su
implementacion se vio dificultada debido a la falta de una estandarizacion de las
condiciones basicas para obtener el genuine link. Entre estas condiciones esta la
observancia al régimen laboral maritimo o bien el régimen laboral de la gente de
mar, en todas sus magnitudes socio-econémicas.

Debido a esta debilidad, en la redaccion del Convenio antes citado, trajo
como consecuencia, y las constante desproteccién cronolégica de los
trabajadores del mar, motivo la generacién de diversas normas internacionales
por parte de la OIT, con el propésito de fortalecer o mas que nada rescatar la
eficacia de los principios antes mencionados, culminando con la Maritime Labour
Convention, 2006 (CTM 06). Asi las cosas, aquellos Estados que no ratifiquen
las recomendaciones y convenios de la OIT de forma individual, tendran que
aplicar indirectamente las reglas de la Maritime Labour Convention, 2006 (CTM
06), pues su implementacion esta conectada con la puesta en vigor de los
Convenios MARPOL, SOLAS y STCW/78, antes mencionados, es decir tiene

una aplicacion concurrente (concurrent application).
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La capacidad de los miembros de la dotacién, es una de las dltimas
condiciones que exigen los Estado “aislados®, para autorizar el uso de su
bandera en unan determinada embarcacion, y con ello se suma el debate sobre
la factibilidad tanto juridica como socio-econémica de la exigencia de enrolar una
tripulacién estrictamente nacional frente a la contratacion de operarios maritimos
de otros Estados. Visto desde esta perspectiva, la Division de Gestion, de la
prestigiosa Institucion Le Moyne College, A.D. 1946, en una publicacién de su
serie de documento de trabajo, titulada “Two-tiered Employment in the Global
Economy: The World Maritime Industry”, hace un significativo balance sobre los
efectos de la contratacion de marinos, vinculada a la aptifud, segun su

procedencia, en los siguientes lineas:

“Una de las razones principales de que los operadores de
buques se inclinan por elegir registros abiertos es que dichos
registros imponen regulaciones mucho menos y menos caras
a sus operaciones. En particular, mientras en los registros
mas tradicionales pasados requirieron que operadores usaran
exclusivamente o principalmente los navegantes de la nacién
de registro, la mayoria de los pabellones de conveniencia
imponen pocas o ninguna restriccion sobre las nacionalidades
de las tripulaciones. Por lo tanto los operadores a menudo
(aunque no siempre) tienden a elegir los pabellones de
conveniencia con el fin de hacer uso de "equipos de
conveniencia" (AOC).”?

El factor predominante es el interés econdmico, dado que los Armadores

buscan en esencia, registros cuyas regulaciones no afecten su margen de

%5 Lo Moyne College, AD. 1346. TWO-TIERED EMPLOYMENT IN THE GLOBAL ECONOMY: THE WORLD

MARITIME INDUSTRY. Management Division, Working Paper WP2002-002 1419, Salt Springs Road, Syracuse, New
York, United State 13214. Diciembre, 2002. P4gina 5.
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ganancia y esto tiene una incidencia directa en la cuantificacion de los derechos
adquiridos de los tripulantes. En atencion a los Convenios antes indicados, los
marinos de cualesquier procedencia o nacionalidad deben cumplir con la
formacion y conocimientos elementales adoptados por la comunidad
internacional para abordar una embarcaciéon de marina mercante o pesquera, y
esto implica que el Estado de registro tenga la capacidad de control e inspeccién
sobre su flota, para garantizar dicho cumplimiento.

En términos financieros, la “conveniencia” o bien “provecho” de los
Armadores gira alrededor de inscribir sus naves en Estados, que no exijan la
contratacion de sus marinos o que si bien aun exigiéndolos no se condicione la
inscripcion de la embarcacion a la calificacion y formacion de la tripulaciéon a
contratar, en otras palabras, entre menos certificaciones idoneas tenga el
tripulante menos es la contraprestacion econémica que devengara y por ende la
liquidacion de sus derechos adquiridos no sera gravosa para el armador. La
escogencia de la nacionalidad de la dotacion, para los efectos practicos no es un
elemento comun de las banderas de conveniencia, sino de rendimiento en la
produccién del servicio maritimo, en calidad y cantidad, sobre todo cuando el
servicio se prestara en aguas internacior:ales, es decir del otro lado del territorio
de la nacién del registro.

Independientemente, que el marino sea del pais cuyo pabellén se enarbola o
bien de un Estado ajeno a dicha solemnidad, su perfil debe reunir los requisitos
necesarios para tripular la nave, segun su categoria. El problema no es que el

marinero sea de una nacién distinta a la del abanderamiento de la nave, sino
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que sea idoneo y que ante el requerimiento de sus conocimientos puestos en
marcha en un determinado entorno, se le dote las condiciones sociales propias
de dicho entorno y que se le retribuya econémicamente de forma justa.

Sin embargo, la rivalidad en la conquista del abanderamiento de naves, ha
sido la principal causa del desmejoramiento de las condiciones laborales de los
tripulantes. En ese sentido, la OIT busca la integracion equilibrada de todos los
Estados miembros, de tal manera que la aplicacion y cumplimiento de los
preceptos del Convenio sea coherentes y eficaz y para ello destina una
pluralidad de articulos a la utilizacién del Estado Rector de Bandera y del Estado
Rector de Puerto, como instrumentos de control internacional.

De esta forma, se puede calificar que con la consolidacion de las principales
regulaciones del trafico maritimo internacional, se han visto fundidas todas sus
materias en un molde comun, “la proteccion integral de las vias navegables
entre continentes”. La nivelacion de los derechos del trabajador en el mar,
entrara en contraste con las magnitudes del Derecho Maritimo, pero
entendiendo que el Convenio sobre el Trabajo Maritimo, 2006, ha codificado
instituciones laborales en el ambito de aplicacion e implementacién de los
protocolos de la comunidad maritima internacional.

Es asi como en la redaccion del Convenio, la OIT celebré sendas reuniones
con la OMI, con miras a obtener un consenso entre la fuerza laboral maritima y
la fuerza capital maritima, tomando como referencia algunos criterios
generalmente aceptados. Sin embargo, la parte mas compleja fue la unificacién

de estos criterios, lo que ocasiond que varias instituciones laborales al ser
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ajustadas a la industria maritima fueran objeto de libertad contractual y otras no
fueron incluidas y codificadas, como el caso del salario minimo y el salario
basico.

A pesar de lo anterior, el Convenio sobre el Trabajo Maritimo, 2006, logré al
menos la concentracion de intereses de los sectores involucrados, al establecer
la necesidad de elevar el trabajo maritimo a niveles supranacionales, para
garantizar paralelamente la seguridad de la navegacion y asi lo asimilé el Sector
Maritimo Mundial. En tal sentido, la tipificacion gradual de las conductas e
instituciones en el Convenio sobre la base de un “aseguramiento eficaz y la
prestacion satisfactoria del servicio®, inicia con la proteccion a la integridad fisica
y psiquica del marinero, seguido de la formacion y calificacion del marino; el
derecho al salario y demas prestaciones econdmicas justas y otras conquistas
laborales tanto individuales como colectivas.

En su preambulo, el Convenio establece normas de ambito y aplicacion, sus
postulados, enmienda, entrada en vigor, sistemas de consultas entre las
organizaciones de armadores y de gente de mar, pero lo mas importante dicta
pautas elementales en cuanto al reforzamiento intelectual y profesional
progresivo de la tripulacion. La concepcion ideolégica y positiva del instrumento
rector de las relaciones armador-marinero, tanto a prion como posteriori, es
objeto de una regulacion uniforme codificada en el plano del derecho al empleo,
desde la colocacién hasta la contratacion del trabajador en el mar, y las

controversias que de ella resulten.
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Un aspecto sumamente interesante del Preambulo de la Maritime Labour
Convention, 2006 (CTM 06), es el contenido de su Articulo lll, titulado “Derechos
y Principios Fundamentales”. Este precepto hace énfasis en la “obligatoriedad”
de los Estados Miembros de introducir en sus respectivas legislaciones, como
parte de la ratificacion e implementacion del Convenio, derechos basicos
inherentes a los siguientes principios fundamentales: a) La libertad de asociacion
y la libertad sindical y el reconocimiento efectivo del derecho de negociacion
colectiva; b) la eliminacion de todas las formas de trabajo forzoso u obligatorio;
c) La abolicion efectiva del trabajo infantil, y d) La eliminacion de la
discriminacién en el empleo y la ocupacion.

Con esa regulacion, el Convenio sienta los cimientos naturales del Derecho
Laboral Maritimo, que equivalen a los cimientos del Derecho Laboral comun.
Tales soportes, sostendran la esencia del desarrollo de cada una de las normas
que dicten los Estados Miembros para ser aplicadas en sus jurisdicciones, con
motivo de la puesta en vigor del Convenio; esto implica que los paises Miembros
no podran crear normas de Derechos Laboral Maritimo, contrarias al
reconocimiento de los conflictos individuales y colectivos de trabajo; la libertad
de asociacion; la supresion de la esclavitud y condiciones de trabajo
infrahumanas; la prohibicion del trabajo infantil y el respeto a la diversidad de
culturas y etnias.

En el caso de Panam3, la garantia de inclusién de estos postulados en el
disefio arquitecténico juridico del Derecho Laboral Maritimo, esta previamente

asegurada en los Articulos 19, 39 y el Titulo Ill, Capitulo 3°, de la Constitucion
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Politica de 1972. Si bien, el citado Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998,
requiere de reformas profundas, en virtud de las nuevas tendencias pre
establecidas en el Convenio, aquella norma legal presuntamente se enmarca
dentro de las enunciadas disposiciones constitucionales, coincidiendo con los
principios fundamentales del Convenio.

El Convenio, consagra normas explicitas, destinadas a la asignacion de
responsabilidad a los paises miembros, asociadas a los métodos de
cumplimiento eficaz de sus ordenanzas, tanto dentro como fuera de sus
jurisdicciones. Asi el articulo V, del Preambulo del Convenio titulado
“Responsabilidades en Materia de Aplicacion y Control de la Aplicacion”, detalla
dos (2) formas o métodos de cumplimiento, que de manera implicita conllevan
“responsabilidad” en el ejercicio de su aplicacion; estos métodos son: el Estado
Rector de Puerto y el Estado Rector de Bandera.

El primero de ellos es el control que ejerce el Estado desde sus costas, es
decir, sobre todas las embarcaciones que atraquen en sus puertos; el segundo
es el control que ejerce el Estado desde sus registros, es decir sobre las naves
que enarbolen su pabellén. La verificacion en ambos estadios es integral, pues
no solamente deberan garantizar el cumplimiento de los convenios MARPOL,
SOLAS, STCW 95, sino ademas el CTM 06.

De la misma forma, el Convenio ya hace una calificacion tacita de los
Estados cuyas embarcaciones enarbolen su pabellén, que no cumplan con sus
disposiciones. Se consideran que estos Estados no han ratificado el Convenio y

por lo tanto no recibiran un trato mas favorable, frente a los Estados que lo han
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hecho suyo, por la OIT, y la misma interpretacion se aplica de forma indirecta en
la OMI, aun cuando tales Estados hayan ratificado las otros pilares, del
transporte maritimo internacional.

Aqui el resultado de las inspecciones no solo tendra repercusiones ante la
OIT, sino ademas ante la OMI, inclusive en el contexto del Derecho Laboral
Maritimo. Dichas inspecciones, siguen una tendencia contractual bilateral, por
medio de la ejecucién de los siguientes instrumentos, preparados por la OIT en
coordinacién con la OMI: Las Pautas para los funcionarios encargados del
control por el Estado del puerto que realizan inspecciones en virtud del Convenio
sobre el trabajo maritimo, 2006 y las Pautas para las inspecciones por el Estado
del pabellén con arreglo al Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006. (Cfr. Titulo
5. “Cumplimiento y control de la aplicacién”, del CTM 06).

Ambos instrumentos contienen reglas explicitas de control y seguimiento de
cumplimiento desde sus costas y desde sus registros, de manera que el CTM 06
2006, tenga una aplicacion practica mas eficaz. Son reglamentos auxiliares de
ejecucion del CTM 06, en correspondencia con los mecanismos de auxilio para
la aplicacion del MARPOL, STCW 95 y el SOLAS.

Por medio de estos instrumentos se esquematiza, el componente operativo
que recae sobre la primacia del flujo equivalente de la informacién, que deberan
presentar las embarcaciones extranjeras conforme los cuatro convenios. Siendo
el incumplimiento de uno de ellos, un indicio para presumir que se ha incumplido
con los otros Convenios, pues todos ellos estan coherentemente concatenados,

lo que facilita su aplicacién simultanea.
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El CTM 06, se constituye en el “Convenio Marco”, regulador del trabajo
maritimo, al refundir todos y cada uno de los convenios vinculados al trabajo en
el mar en un texto Unico, sobre la base de los principios generales del trabajo.
No obstante, el secreto de la aplicacion de sus preceptos es su equiparacién al
nivel de las normas sobre guardias, seguridad y prevencion de la contaminacion
en el mar con caracter internacional. (Véase articulo Décimo del CTM 06).

La fuerza de aplicacion de aplicacion del convenio dependera de las
ratificaciones de los Estados miembros, los cuales se han ido materializando, a
medida que las presiones que han venido ejerciendo los Estados miembros de la
OMI, en cuanto la aplicaciéon concurrente de los otros convenios maritimos. Y es
simple, si una determinada flota de marina mercante, por ejemplo la de Liberia,
esta cumpliendo las normas de titulacién,‘ formacioén y guardia dictadas por el
STCW 78, que garantia existe, si aun cuando un marino de Liberia cuenta con
las certificaciones vy titulaciones exigidas para laborar en la embarcacion, esta no
estd dotada del equipamiento necesario para realizar la labor o bien no tiene
dentro de su estructura zonas o areas sociales o bien no tiene un abastecimiento
de provisiones adecuadas para la travesia marina.

En este caso, la puesta en vigor de las ejecutorias de la tripulacion estara
amenazada por multiples indicadores de riesgos, como la fatiga, que pondran en
la cuerda floja el cumplimiento del principio de navegabilidad. De esta forma las
ratificaciones al CTM 06, han ido evolucionando, de tal manera que la

implementacion de los tres primeros pilares de la navegacion maritima
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internacional, depende del cumplimiento del cuarto pilar internacional, en este
caso del CTM 06.

En este sentido, se puede aseverar que la adopcién del CTM 06, por la OMI
mediante la 942 Reunién (maritima) de la Conferencia Internacional del Trabajo,
celebrada en Ginebra, Suiza en febrero del 2006, ha tenido una eficacia
sucesiva, pero efectiva. A la fecha el CTM 06 ha sido ratificado por 30 paises, de
los cuales 14 son de Europa; 6 son de América; 5 de Oceania; 3 de Africay 2 de
Asia.

Con las uitimas ratificaciones de la Federacion Rusa y Filipinas, el CTM, 06
cumple con el nimero minimo de ratificaciones necesarias para su entrada en
vigor que equivale a 30 paises miembros de la OIT. La otra condicién para su
entrada en vigor ya fue cumplida en el afio 2009, cuando los paises miembros
que hasta ese afio habian ratificado el CTM, 06 en su conjunto representaron el
33% del arqueo bruto de la flota mercante mundial.

Satisfechos ambos requisitos, el CTM 06, debe entrar en vigencia en agosto
del afio 2013, es decir al afio siguiente de cumplido Gltimo requisito. Esto
significa que Panama, en su condicion de Estado Miembro ratificador tiene
menos de un afo para adecuar, sobre el principio de sustancialmente
equivalente su legislacion laboral maritima a la nuevas instituciones del CTM 06.
(Véase numeral 3, del articulo 8 del CTM, 06).

Todos estos paises, son Estados archipiélagos, mediterraneos, Iitorale§ 0
islefios, atendiendo la definicion enmarcada en la precitada Convencién sobre el

Derecho del Mar. En el espacio continental del continente americano, la mayoria
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de los paises, salvo Panama y Canada, no han ratificado el CTM 06, a pesar de
que son miembros, tanto de la Organizacion de Naciones Unidas (ONU), como
de la OIT; en tanto que en el Caribe, en las Antillas Menores y Mayores la
mayoria de los Estados son territorios de otros paises; sin embargo los que han
ratificado el CTM 06, son Estados independientes tales como: San Vicente y las
Granadinas y Antigua y Barbuda, y son miembros de ambos organismos
internacionales.

En el caso de Europa, paises como Francia y Alemania, no han prestado
ratificacion al CTM 06, no obstante, estos paises han constituido segundos
registros, como se ha explicado con anterioridad. Con la ratificacion de los
paises escandinavos Noruega y Dinamarca, entre febrero de 2009 y febrero del
2011, se ha fortalecido sus registros cerrados y al mismo tiempo han dado el
primer paso para que otros paises noérdicos entiendan la necesidad de la
aprobar el CTM 06. '

No obstante, tanto Noruega como Dinamarca, furtivamente no extenderan la
aplicacion del CTM 06 a sus segundos registros debido a un factor de
“conveniencia competitiva”, fenémeno explicado en lineas anteriores. En el caso
de Luxemburgo, cuyo registro abierto de naves ha sido tachado como registro de
conveniencia, por algunos paises como Espafa, y a pesar de que es un Estado
mediterraneo (sin salida al mar), ratificé el CTM 06, a mediados de septiembre
de 2011.

Tal iniciativa se puede interpretar como una conducta diplomatica que

contradice el cargo de “registro de conveniencia” o bien como una antesala para
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manifestar que regularizara los perfiles de la tripulacion de su flota de
embarcaciones y las que pretendan enarbolar su pabellén, a las nuevas
tendencias del Derecho Laboral Maritimo, contenidas en el CTM 06. Sin
embargo, aun cuando haga suyas las reglas del CTM 06, habria que observar
cuales son o seran los mecanismos que este Estado como todos los otros
Estados que han validado el CTM 06, implementaran o han implementado para
garantizar la eficacia de su cumplimiento.

Por otra parte, entra al grupo de los paises que han ratificado el CTM 06, los
Paises Bajos, Amsterdam y Réterdam, a mediados de diciembre de 2011. Uno
de los puertos mas poderosos de Europa, es el Puerto de Amsterdam, por ende
era inevitable que los Paises Bajos acogieran las pautas del CTM 06, debido a
un concepto de predominancia en el ingreso por mar de grandes
concentraciones de prdductos ajenos a dicho continente; aun cuando la
aplicacion del CTM 06 no se extiende hasta los trabajadores portuarios, pero
verticalmente en su derecho interno esta estrechamente relacionados al ejercer
el Estado Rector de Puerto, en cuanto al volumen de embarcaciones de otros
registros que atracan en el comentado de puerto importante y al aplicar al
Estado Rector de Bandera, respecto de la navegacion y atraque de sus
embarcaciones en otros puertos de Estados Miembros.

Se trata de la verticalidad de la industria maritima, pues si bien los Paises
Bajos controlan la localizacion estratégica una de las vias acuaticas mas
importantes de Europa, el disefio empresarial maritimo europeo, segun el

economista espaiiol Alvaro Rodriguez Dapena, esta basado en los siguientes
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enfoques: Optimizacion, especializacion, propiedad y registro de flotas; la
utilizacion de la carga y la concentracion empresarial y portuaria. Todos estos
eslabones estan concatenados y por lo tanto los Paises Bajos como dominador
y operador portuario requieren que su membresia de Armadores cumpla las
disposiciones del CTM 06.

Por otra parte, Espafia uno de los paises de Europa que ha desarrollado a
paso veloz la actividad portuaria bajo el modelo empresarial “Marcas de
Garantia”, y a la vez fue uno de los pocos paises europeos en impulsar normas
internas codificadoras sobre Derecho Laboral Maritimo, tanto para las
tripulaciones de buques de marina mercante como para las tripulaciones de
buques pesqueros, ratificé el CTM 06 a inicios de febrero del 2010. Con ello,
Espafia reafirmé su intencion de consolidar su legislacién laboral maritima en un
sblo cuerpo codificador de normas de caracter universal, cuyo contenido ha
resultado casi compatible con las regulaciones internas que ya habia dictado
sobre esta materia.

En todos estos casos, el minimo denominador comuin es cémo los paises
haran cumplir las reglas del CTM 06 y para ello la OIT ha redactado los dos
cuerpos de normas reglamentarias, antes sefaladas, para dotar a los Estados
de herramientas practicas tendientes a ejecutar el CTM 06. No obstante, tal
como se ha venido explicando, la puesta en vigor de estos cuerpos normativos
ha sido el mayor obstaculo en la aplicacion sistematica de dicho instrumento.

Visto desde esta perspectiva, el problema de la falta de eficacia de los

codigos internacionales es visto con sumo cuidado por la doctrina,
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principalmente cuando el contenido de los mismos se ha esculpido en atencién a
realidades nocivas incuestionables. En el contexto del CTM 06, este aspecto
toma mayor relevancia, cuando el surgimiento de sus preceptos provino de la
colocacion en una balanza de los pesos y contrapesos, buscando un equilibrio
con los convenios regentes de la industria maritima.

Puesto en perspectiva lo anterior, las Pautas para las inspecciones por el
Estado del pabellén con arreglo al Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, en
su parte introductoria expresa la naturaleza de las pautas de ejecucién practica

del CTM 06, 2006 y su caracter vinculante, de la siguiente forma:

“El CTM 06, 2006, se aplica a toda la gente de mar a bordo de
todos los buques comprendidos en el ambito de aplicacion del
CTM 06, 2006. Gente de mar o marino es toda persona que
esté empleada o contratada o que trabaje en cualquier puesto
a bordo de un buque al que se aplique el CTM 06, 2006. Todos
los buques que se matriculen en un Estado del pabellén, si
estan comprendidos en el ambito de aplicacion del CTM 06,
2006, estan sujetos a una inspeccion destinada a verificar el
cumplimiento de los requisitos del CTM 06, 2006. Los términos
gente de mar o marino y buque, se definen en el CTM 06, 2006
(véase la seccién 1.4, mas abajo).?

Con ello el Estado de Pabellén entra a verificar, como instrumento de control
un componente mas del principio de navegabilidad del buque. La verificacion
técnica de las evidencias tendientes a comprobar el vinculo genuino, entre la
contratacion de las dotaciones de la nave y el Estado miembro que le otorga su

pabellén.

2% ORGANIZACION INTERNACIONAL DE TRABAJO (OIT). PAUTAS PARA LAS INSPECCIONES POR EL ESTADO
DEL PABELLON CON EGLO Al E EL TRABAJO MARITIMO. . Oficina Internacional del

Trabajo. Ginebra, Suiza, 2009 Paginas6y7
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Las condiciones del buque, el suministro de provisiones suficientes en calidad
y cantidad tiendo en cuenta la duracion del viaje, el equipamiento adecuado
manejar el buque y la carga y la demostracion de los certificados de capacidad
de la tripulacién, son algunos de los requisitos que el Estado Rector de Bandera
debe inspeccionar en sus flotas. La eficacia de la implementacion del CTM 06 es
precisamente su caracter relacional con la actividad maritima internacional, de
tal manera que su cumplimiento esta sincronizado con los otros elementos de la
navegabilidad, instituidos en los otros Convenios y que son objeto de
fiscalizacion.

Tal como se aprecia, las pautas pre establecidas van enfocadas hacia la
facilitacion concreta de la implementaciéon satisfactoria del CTM 06, desde dos
vertientes: Por una parte, ofrece otras alternativas normativas, para garantizar su
cumplimiento, sin perjuicio de las que adopte el Estado miembro, y por otro lado
sirven de guia o modelo a seguir por los Estados miembros en la preparacion de
sus instrumentos de aplicacién practica. Desde luego, con la falta de aplicacion
individual o simultdnea de alguno de los cuatro (4) convenios maritimos
internacionales, tendra efecto dominé o bien colateral, pues dicha contravencion
traera el quebrantamiento de los ofras tres (3) bases.

No obstante, el convenio deja claro la connotacion o mejor dicho sus efectos
opuestos cuando delimita las cuestiones de obligatorio y de no obligatorio
cumplimiento por parte de los Estados Miembros en el ambito de su aplicacion.

Asi el preambulo del citado documento, especifico en sefnalar que su estructura
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general esta integrada por tres (3) apartados a saber: Los Articulos, el
Reglamento y el Cadigo.

A su vez el Reglamento y el Codigo estan compuestos por una parte A
(Normas Obligatorias) y una parte B (Preceptos No Obligatorios). En cuanto al
cumplimiento practico de la parte A, el CTM 06 dispone que los Estados
Miembros deberan adoptar en su derecho interno normas “sustancialmente
equivalentes”, a los preceptos que conforman la estructura de la antes dicha
parte A.

La idea central de este parametro, es delimitar la primera regla basica que
deberan observar los Estados Miembros, para poner ejecucion en las normas
obligatorias del CTM 06. A su vez, dicha regla basica, busca asegurar que los
Estados Miembros no dictaran disposiciones contrarias, incompatibles o bien
esencialmente débiles frente a la fuerza de aplicacion de la precitada parte A.

Al respecto, la doctrina se vuelve enfocar su atencion, en lo relativo a la
determinacion de los medios operativos destinados a la puesta en
funcionamiento del citado apartado, los cuales son precisamente la clave del
éxito de todo codigo normativo. Es decir, no tiene eficacia que un Estado
Miembro, contemple en su legislacion normas semejantes a la parte A del CTM
06, si no crea las bases necesarias para la aplicacion de métodos, protocolos o
bien medidas encaminadas a producir la observancia de la mencionada parte A.

En el caso de Panama, las reglas contenidas en el comentado Decreto Ley
No.8 del 26 de febrero de 1998, que regula el trabajo en el mar y vias

navegables en Panama tiene algunas incompatibilidades trascendentales con el
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CTM 06. Este instrumento de rango legal, fue el resultado de la ratificacion y
adopcion interna del STCW 78, que si bien contiene por necesidad algunas
normas laborales maritimas, su estructura normativa esta destinada a la
formacion, guardia y vigilancia de los operarios maritimos.

Sus componentes juridicos se caracterizan por contener elementos de
controles normativos encaminados a proteger la carga, la embarcaciéon y a
disminuir el error humano en la toma de decisiones. En esa perspectiva, es que
el comentado Decreto Ley, regula la relacién de trabajo de indole maritima, es
decir observando primariamente que la proteccion de los derechos laborales de
los marinos, no esta fundamentada en los principios del Derecho Social,
propiamente dicho, sino en el aseguramiento de los eslabones antes
mencionados.

La redaccion simetrica y coherente del CTM 06, se basa precisamente en un
disefio normativo unificado que reine normas de derecho laboral con normas de
formacion, titulacion y guardia de los tripulantes, extendidas en un molde
codificado refundido. EI mencionado Decreto Ley No.8 de 1998, aunque no tiene
una estructura unificada como el CTM 06, introduce algunas instituciones del
derecho laboral, pero muy ajustadas a las neoes‘-'.idades antes indicadas de las
empresas navieras o bien de las llamadas manning.

Es de notar, que el comentado Decreto Ley fue creado con el propdsito de
implementar el STCW 78, luego de su ratificacion mediante la Ley No.4 del 15
de mayo de 1992. En consecuencia, su contenido esta conformado

principalmente por normas que regulan temas de administracion de recurso
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humano por sistema de méritos y competencia, elemental para el manejo técnico
de los distintos componentes de una nave de marina mercante, segin su
clasificacion.

En tal sentido, como se vera en las siguientes lineas, el precitado Decreto
Ley No.8 de 1998, no codifica normas destinadas a la defensa de los derechos
del operario maritimo, al menos no de una forma sustancialmente aceptable. A
través del citado Decreto Ley, se implementaron convenios de la OIT sobre el
trabajo en el mar, que para la década de los 90 aun no se encontraban
codificados, sino dispersos, lo que facilité que se incluyeran en el, aquellos
convenios que resultaban necesarios para el cumplimiento de sus fines
empresariales.

Sin un debido conocimiento especializado, sobre la operacién de un buque y
su carga podria frustrar la travesia maritima y al mismo tiempo podria poner en
riesgo el medio ambiente marino. Estos eran los principales riesgos que se
convirtieron en los objetivos principales que motivaron el nacimiento del STCW
78, y por ende asi fueron recogidos en el enunciado Decreto Ley No.8 de 1998.

Visto desde este enfoque, la nocién de los principios del Derecho Laboral
Maritimo, introducidos en la parte A del CTM 06, no estan debidamente
estatuidos en el citado Decreto Ley No.8 de 1998, por lo que no es
“sustancialmente equivalente”, a dicho apartado. La eficacia de la
implementacion de un precepto legal impone que la aplicacién de la norma rinda
los efectos esperados, atendiendo la precision de su espiritu; en el caso del

CTM 06, si bien su aplicacion se auxilia en el Estado Rector de Puerto y en el
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Estado Rector de Bandera, la falta de compatibilidad interna con la legislacion
vigente de Panama, hace ineficaz su aplicacion concurrente.

Para respaldar esta teoria, como punto inicial el articulo 2 del precitado
Decreto Ley sefiala que ante los vacios de sus preceptos o bien las
disposiciones contenidas en los convenios internacionales ratificados por la
Reptblica de Panama, se aplicaran la reglas del Derecho Usual, derivadas del
comercio maritimo internacional. Al contrastar esta norma de renvio con el CTM
06, se pone de relieve una total contradiccion con sus articulos 2 y 5, inherentes
al ambito y las reglas de aplicacion por los Estados signatarios.

La aplicacion precisamente del Derecho Usual, derivado del comercio
maritimo internacional, ha sido precisamente el hecho generador del CTM 06, en
vista de que tales practicas usuales estaban separadas de los derechos
laborales de la gente de mar, pues estan inclinadas a regular situaciones
originadas de relaciones estrictamente comerciales, en el ejercicio de la
actividad del transporte maritimo de mercancias. Obviamente estos usos no
tienen un enfoque social, es decir la responsabilidad laboral maritima era medida
de la misma forma que la responsabilidad comercial entre los armadores.

Concretamente, dos o mas armadores tienen la capacidad econémica para
afrontar las demandas que se presenten entre ellos, pero un marino, que
depende de su salario para subsistir no cuenta con la capacidad para costear
baterias de abogados y peritos, fianzas para secuestros y demas gastos dentro
de un proceso laboral con matices de un proceso civil o privado. Pero lo mas

importante es que la balanza frente a la aplicacién del derecho, en este
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escenario se inclina hacia al Armador pues, esta amparado por los limites de
responsabilidad.

Por otra parte, el articulo 9 del comentado Decreto Ley 8, establece una
clasificacion de la Gente de Mar en atencion, al nivel de conocimiento que
requiera la operacion de cada parte del buque. Mientras el literal (f) del articulo 2
del CTM 06, toma como marco de referencia para definir Gente de Mar o marino,
la embarcacién, es decir designa como gente o marina a cualquier persona que
trabaje en cualquier puesto, a bordo de un buque en el mar, con un arqueo
bruto, en atencion al anexo | del Convenio Internacional sobre Arqueo de buques
de 1969.

Esta definicién le da un toque ideal a la referencia 0 mejor dicho a la nocion
tradicional de “Gente de Mar’, pues en la mayoria de las veces se entendia
como de forma equivoca como “Gente de Mar’, no solo a los trabajadores
embarcados en un buque en navegacion, sino a los trabajadores portuarios y
demas operarios que prestaban servicio de mero mantenimiento a bordo de un
buque sin movimiento. La definicién contemplada en el CTM 06, vino a sentar un
concepto uniforme sobre “Gente de Mar” o “Marino” de tal manera que no exista
duda sobre la denominacion de tal.

Y esto porque ya no se habla del marino con aptitud para maniobrar el buque,
sino también para manejar la carga y la descarga que se encuentre en su
estructura. Y precisamente la industria del comercio maritimo internacional gira

alrededor, entre otros de los contratos de fletamento, que contrata distintas
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formas de utilizacion del buque y el de transporte de mercancias, amparado bajo
el regimen de conocimiento de embarque, cuyo objeto es la carga.

El comentado Decreto Ley No.8 de 1998, no contiene normas paralelas
codificadas sobre Derecho Laboral Maritimo, sino que dicta preceptos
“laborales” forjados del Derecho Privado, Mercantilista o bien Empresarial, con
un enfoque hacia al componente de la formacion, titulacion y guardia. Esta
Tendencia no solo ocurre en Panama; en otras latitudes se contrasta
implicitamente leyes laborales maritimas, con la estandarizacion normativa del
flujo de las operaciones mercantiles en el espacio marino.

Concretamente el precitado Decreto Ley No.8 de 1998, se limita a regular
algunos aspectos “gerenciales”, basicos para sellar el éxito de una relacion de
negocios mercantil — maritima, en el contexto de la articulaciéon de los factores
productivos necesarios para la navegacion. Ya el CTM 06 busca de tales
factores no sean tan primarios, la menos no desde la optica estratégica de su
individualizaciéon sistematica, y unidos a la estricta “conveniencia de los
armadores”, y a la nocion clasica del capitalismo que apunta una “mayor
produccioén, en el menor tiempo posible, con menos costos”.

De esta forma, el CTM 06, combina dichas caracteristicas propias de
instrumentos de generacién de riqueza' polarizada, con las caracteristicas
esenciales del Derecho Laboral en el ambito maritimo, en el que confluyen
armonicamente el Derecho Privado con el Derecho Puablico. Dicho de otra forma,

se trata de la adaptacion ordenada de los principios y normas internacionales del
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Derecho Maritimo (derivado del Derecho Privado), a los principios y regulaciones
internacionales del Derecho Laboral.

Uno de los mecanismos estratégicos que introduce el CTM 06, es su articulo
VI, para lograr la armonizacion y uniformizacion de los dos apartados citados,
son las consultas con las organizaciones de Armadores y de Gente de Mar. Por
medio de este mecanismo, ambas organizaciones procedentes de los Estados
Miembros, podran someter a consulta temas inherentes a la interpretacion y
aplicacion del CTM 06, de forma que cualquiera modificacion se entendera
producto de un amplio y enriquecido debate elevado ante la OIT por los propios
actores.

Dicha estrategia basada en el principio “sustancialmente equivalente” ut
supra busca la cohesion en las legislaciones nacionales, de tal manera que el
margen porcentual de rendimiento y funcionamiento del CTM 06, sea aceptable.
El comentado Decreto Ley 8 de 1998, no estd basado en el principio
“sustancialmente equivalente” y en la interaccién de los tépicos antes vistos, sino
en principalmente en los factores productivos necesarios para la navegacion
vinculados a la formacion, titulacién y guardia de la tripulacion, como uno de los
componentes del principio de navegabilidad del buque, explicado en lineas
precedentes, tanto en la vertiente de su navegabilidad primaria (seaworthiness),
como en la vertiente de su explotacion comercial (cargoworthiness).

Con precision, como se ha explicado con anterioridad, el antedicho Decreto
Ley 8 de 1998, introduce algunas normas de indole laboral, en correspondencia

con los factores productivos necesarios para la navegacion. Entre estas
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disposiciones estan las que regulan las agencias de colocacion, el contrato de
enrolamiento, alojamiento y alimentacion del marino.

Tales regulaciones difieren en su contexto con las regulaciones del CTM 06,
en sentido practico, pues es de recordar que la OIT, modificé e integré todos los
convenios sobre trabajo en el mar en el CTM 06, siguiendo los estandares antes
descritos. A continuaciéon se observaran algunas caracteristicas homogéneas y
las heterogéneas del precitado Decreto Ley No.8 de 1998, en los apartados
antes indicados, frente al CTM 06.

El articulo 25 del citado Decreto Ley, es claro en destacar el principio de
gratuidad a favor del marino, en “equivalencia” al primer parrafo de la Regla 1.4
y el literal b) del numeral 5 de la Norma A1.4 del CTM 06. Dicho principio
establece que las agencias de colocacion o de servicio de empleo, no haran
cargos econémicos al marino por el enganche o contratacion de este, en todo
caso le correspondera al requirente de la contratacion sufragar los honorarios
por la prestacion de dicho servicio.

No obstante, el articulo 28 del precitado Decreto Ley, sefiala que las
agencias de colocacién podran efectuar la colocacién del marino en atencion a
“las gestiones de enganche de tripulantes segtin las modalidades vigentes, de
conformidad con los usos y costumbres del comercio maritimo intemnacional”.
Esta ultima frase no se compagina con el CTM 06, dado que en su Norma A1.4,
establece que el sistema de servicio de contrataciéon y colacion de marinos de
los Estados miembros se realizara en atencion a sus pautas, es decir ya este

servicio no queda sujeto a las reglas del Derecho Usual.
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En el caso de Panama, al permitir la contratacién de tripulacion extranjera, en
los buques que enarbolen su pabellén, incurre en una asimetria con la Regla 4.5
del CTM 06, referente la incorporacion de los marinos al régimen de seguridad
social. Como se incorporaria una tripulaciéon de origen Filipino, contratada en un
bugue de bandera Panamefia, en donde el vinculo genuino con dicha
embarcacion es abstracto, pues no tiene ningiin nexo o bien relaciéon directa en
términos materiales con Panama. (Véase numeral 3 de la Pauta B4.5 -
Seguridad Social).

Antes de la entrada en vigencia del Decreto Ley 8 de 1998, antes citado las
embarcaciones de bandera panamefia debian contar con un 10% minimo de
contratacion tripulantes panamenios o de tripulantes casados con panamerias o
con hijos de madre panamefa, siempre que estos marinos extranjeros estén
domiciliados en la Republica de Panama, tal como estaba establecido en el
articulo 266 del Cédigo de Trabajo. En la actualidad esta regla proteccionista
cambid drasticamente cuando el articulo 4 del precitado Decreto Ley 8 de 1998,
no establece un porcentaje minimo obligatorio, sino que deja al criterio subjetivo
del Armador de que el otorgue “preferencia a los tripulantes panamefos o de
tripulantes casados con panamefas o con hijos panamefios residentes en
Panama’.

El articulo 24 del citado Decreto Ley 8 de 1998, si bien se compagina con las
pautas del CTM 06, cuando el mismo le otorga tanto a los navieros, como a las
agencias de colacion o bien empresas manning la calidad de empleadores

maritimos (maritime employer), la relacién contractual toma una dualidad o
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caracter hibrido. En el contexto del Derecho Privado, el régimen de obligaciones
(obligaciones subsidiarias y solidarias), si no esta tipificado es muy complejo, de
tal manera que ios niveles de responsabilidad frente a la no implicaciéon del
contrato o bien frente a los elementos exdgenos, pero vinculantes del mismo,
requieren de una regulacion explicita, dado que el marino firma el contrato de
enrolamiento con una parte y lo ejecuta ante otra; esta relacion requiere reglas
claras para su aplicacion.

Las connotaciones juridicas de esta forma de contratacion podria hacer
ilusoria cualquier reclamacion del marinero, frente a la violacion de sus
derechos, en el sentido de que la “teoria de las partes empresarialmente
relacionadas”, no esta debidamente reglada en el comentado Decreto Ley 8 de
1998 y esto puede producir el fendbmeno conocido como “acumulacion de
responsabilidad”, sumado a la cesién de la gente de mar y ante ello la
determinacion del criterio conflictual. Por ejemplo, esta teoria esta regulada en
el Cédigo de Trabajo, cuando sefiala quien tendra el caracter de empleador,
cuando el servicio se presta permanentemente en un establecimiento, cuyo
propietario no aparece como patrono en el contrato de trabajo.

Lo anterior, es sin perder de vista las diferentes modalidades de navieros o
armadores, en atencion al tipo de contrato de utilizacion o bien alquiler de
buque. Es por ello, tal como se planteara en las siguientes lineas, tanto el
Decreto Ley 8 de 1998, antes mencionado como el CTM 06, deben ser mas
preciso al momento de definir y asociar la categoria de patrono maritimo, las

implicaciones que elio conlleva, y el régimen de responsabilidades.
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En sintesis, el servicio de colocacién de la gente de mar, regulado el Decreto
Ley 8 de 1998 adolece de normas de control y fiscalizacion dado que no existe
un sistema normalizado de licencias o certificacion debidamente reglamentado.
Dicha regulacion es muy programatica y enunciativa, como es el caso de que no
hay una norma especifica que regule como se ejercera la obligacion de llevar
actualizados los registros de las contrataciones efectuadas y la especificacion de
los documentos necesarios para la contratacion o bien como se tramitaran las
quejas y causales de revocacion de licencias o bien como se integraran a la
prestacion de servicios de colocacion de marinos las organizaciones de
armadores y de gente mar y como se aplicara el principio de confidencialidad
sobre los datos del marino, lo cual rifie con el numeral 5 de la Norma A1.4 del
CTM 06.

En cuanto al contrato de enrolamiento, férmula contractual que se ha
abordado con antelacién, desde el punto de vista general, el comentado Decreto
Ley 8 de 1998 presenta algunas variables. La primera de ellas, al igual que la
prestacion del servicio publico de contratacion y colocacién de la gente de mar,
es que la descripcion de los requisitos esenciales para ejercer el trabajo a bordo
de un navio, contemplados del articulo 68 al articulo 79 de dicho cuerpo legal,
son bastante limitados y ello por supuesto incide significativamente en la
interpretacion de los articulos 31 y siguientes ibidem que regulan el contrato de
enrolamiento.

En efecto, los articulos antes citados, destinados a “codificar” las reglas del

trabajo abordo, no giran alrededor de los requisitos minimos para trabajar a
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bordo de los buques, sefialados en la Pauta B1.4.1 del CTM 06. Estos requisitos
van desde, la implementacién de politicas de seguridad de la informacion del
marino, de forma veras y autentica, tanto de su trayectoria y desenvolvimiento
como de su historial médico, hasta la formulacion de un cédigo de ética y de
buenas practicas en la colocacion de la gente de mar y la creacién de un
mercado trabajo maritimo.

Ahora bien, como punto de partida el comentado Decreto Ley, sefiala en su
articulo 31 como componente del contrato de enrolamiento el “Rol de la
Tripulacién”, mientras que la Regla 2.1 del CTM 06, consagra como unico
instrumento contractual el acuerdo de empleo de la gente de mar, que equivale
al contrato de enrolamiento. No obstante, es oportuno recordar que el “Rol de la
Tripulacion”, es un instrumento de reclutamiento de marineros clasico del
Derecho Militar Naval, y es por ello el CTM 06, no lo menciona en sus apartados.

De alli que para realizar un estudio comparativo mas dinamico e ilustrativo,
sobre el referente acto contractual, resulta efemental expresar de forma
esquematica la evoluciéon de sus elementos constitutivos. Asi las cosas, el
cuadro comparativo que a continuacion se detalla pone de relieve la siguiente

comparacion:
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Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998 “Por el cual
se reglamenta el Trabajo en el Mar y las Vias
Navegables y se dictan Otras Disposiciones”

CTM 06

ARTICULO 35: El Contrato de Enrolamiento debera
contener los siguientes datos:

a)El nombre y apellido del tripulante, la fecha y el lugar de
nacimiento, su nacionalidad, y el numero de su
documento de identificacion, carnet de marino o
certificado de competencia y pasaporte,

b)El nombre y domicilio legal del armador o naviero;
c)El lugar y fecha de celebracién del contrato;

ch) La designacion de la nave a bordo de la cual se
compromete a trabajar el tripulante.

Norma A2.1 — Acuerdos de empleo de la gente de
mar

4, Todo Miembro debera adoptar una legislacién en la
que se especifiquen las cuestiones que han de incluirse
en todos los acuerdos de empleo de la gente de mar que
se rijan por su legislacion nacional. Los acuerdos de
empleo de la gente de mar deberan contener en todos
los casos los siguientes datos:

a)Nombre completo de la gente de mar, fecha de
nacimiento o edad, y lugar de nacimiento;

b)Nombre y direcciéon del armador;

c/Lugar y fecha en que se concierta el acuerdo de
empleo de la gente de mar;
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d)El viaje o viajes que va a emprender, si ello puede
determinarse al celebrarse el contrato;

e)La posicion que va a desempeiiar el tripulante a bordo;

f)Si es posible, el lugar y la fecha en que el tripulante
esta obligado a presentarse a bordo para comenzar
su servicio;

g)Alojamiento y alimentacién a bordo;

h)El importe de los salarios, la moneda en que se pagara,
el modo y el lugar de su retribucioén;

d) Funciones que va a desempefiar el interesado;

e)Importe de los salarios de la gente de mar o la formula
utilizada para calcularlos, en los casos en que se
utilice una féormula para estos fines;

fyNamero de dias de vacaciones anuales pagadas o la
formula utilizada para calcularlo, en los casos en que
se utilice una férmula para estos fines;

g) Condiciones para la terminacion del acuerdo de
empleo, con inclusion de los siguientes datos:

i) Si el acuerdo se ha concertado para un periodo de
duracién indeterminada, las condiciones que deberan
permitir que cualquiera de las dos partes lo terminen, asi
como el plazo de preaviso, que no debera ser mas
corto para el armador que para la gente de mar;

ii) Si el acuerdo se ha concertado para un periodo de
duracién determinada, la fecha de expiracion, y

iii) si el acuerdo se ha concertado para una travesia, el
puerto de destino y el plazo que debera transcurrir
después de la llegada a destino para poder poner fin a
la contrataciéon del marino;

h) Las prestaciones de proteccion de la salud y de
seguridad social que el armador ha de proporcionar a la
gente de mar,
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i}La fecha de terminacién del contrato sera:

1.- Si el contrato se ha celebrado por el tiempo definido, la
fecha fijada para la expiracion del mismo;

2.- Si se ha celebrado el contrato por viaje, el puerto de
destino y el tiempo que debera transcumir después de la
llegada para que el interesado pueda ser licenciado;

3.- Si se ha celebrado el contrato por tiempo indefinido, las
condiciones que permitirdn a cada parte terminario, asl
como el plazo de aviso,

j)Las vacaciones anuales que se concedan al tripulante;

k)Las obligaciones del armador en lo que refiere a los
accidentes, enfermedades y muerte del tripulante.
Ademas, el nombre y domicilio de la aseguradora o
afianzadora que cubre los riesgos profesionales de la
tripulacién y los limites de tal cobertura en el puerto en
que el amador 0 naviero hubiere contratado pdliza
para tal efecto; también los beneficiarios designados
por el tripulante en la péliza que le ampare.

i) El derecho de repatriacion de la gente de mar;

j) Referencias al convenio colectivo, si procede, y

k) Todo otro dato que pueda exigir la legislacion
nacional.
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Tal como se expresa en el cuadro comparativo, de ambas normas, las
diferencias mas sobresalientes son las siguientes: La designacién del nombre de
la nave en donde el marino prestara el servicio, las reglas del preaviso, y la
terminacién del contrato de enrolamiento por viaje. Estos tres elementos son de
vital importancia en la relacion de trabajo maritima, de tal manera que la
ausencia de estos en los acuerdos de empleos o bien contratos de trabajo
podria producir alguna distorsion en la interpretacion sus reglas, en perjuicio de
los derechos de la gente de mar.

La denominacién de la nave, tanto de su clase, como de su nombre y su
nacionalidad en las clausulas del contrato de trabajo de la. gente de mar, es
crucial para identificar al su propietario o bien armador, atendiendo las diferentes
tipologia de contratos de utilizacion de buque o bien cuando el servicio lo
contrate directamente con el duefio del navio; (gestion nautica y gestion
comercial del buque). Pero a su vez, el fenémeno de la" globalizaciéon ha
provocado la generacion de nuevas estructuras corporativas, en Ila
concentracion de la industria maritima, que impiden la identificacién fehaciente
del Armador o bien del propietario de la embarcacion.

La importancia del nombre de la nave esta vinculada precisamente con otros
datos de identificacion, tales como: la categoria del buque, ya sea si es un
portacontenedor o bien un granelero, o bien un tanquero o bien un roll on roll of.
Sumado a estos detalles de exactitud, esta el mas importante, la nacionalidad de
la embarcacion, para los efectos del ejercicio del Estado Rector de Bandera y

del Estado Rector de Puerto. (Véase Reglas 5.1 y 5.2 del CTM 06).
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En efecto, el abanderamiento de una nave representa su matricula o
inscripcion en el Registro Nautico Mercante de un Estado, cuya informacién
primaria es su nominacion, de tal forma que no exista duda en cuanto al vinculo
genuino de la nave, pero mas aun que no emerja incertidumbre respecto de su
real tenedor. Es alli como los Estados con registré abierta o bien con segundos
registros juegan un papel importante en cuanto a la rigidez de los requisitos
aptos inherentes a la determinacion especifica, del propietario o bien del tenedor
del navio.

Algunos fratadistas e inclusive algunos connotados economistas, han
sefialado que una de las caracteristicas de los Estados con Registros Abiertos o
bien con Segundo Registros, es que crean el espacio propicio para que los
empresarios navieros construyan conglomerados empresariales de
representacion, tan complejos, en los cuales el nombre del buque y su matricula
son juridicamente ineficaces, tras la indeterminacion y localizacién indirecta de la
embarcacion y su propietario.

Asi las cosas, han germinado distintos modelos corporativos planificados y
que se contrastan con las distintas categorias de concentracion de la industria
maritima, en la cual las magnas corporaciones de esta industria buscan la
hegemonia en el mercado, a través de la optimizacion y control de recursos, por
ejemplo: la fusién por absorcion de P & O Nedlloyd a Maersk Sealand, en la
actualidad con el nombre de Maersk Line. Entre estos modelos estan las

llamadas one ship company, los holdings y las empresas administrativas, todas
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ellas creadas estratégicamente para fragmentar la propiedad en distintas
entidades comerciales, localizadas en distintas posiciones geograficas.

Aun cuando la Organizacion Maritima Internacional (OMI), ha implementado
entre los datos universales de identificacion de las naves, en inglés particulars of
the ship el namero de IMO o bien IMO number, al final el efecto de variacion de
la propiedad del buqtie es el mismo. De tal manera que desde el punto de la
eficacia la funcion del nimero IMO, en cuanto a la particularidad del verdadero
titular del navio, es practicamente inexistente como el nombre de la
embarcacion.

Es por ello, que el CTM 06, no introduce como unos de los elementos
constitutivos del acuerdo de empleo, la designacion o mencién del nombre de la
nave o bien del nimero IMO, objeto de la ejecucion del contrato de embarque,
sino mas bien en esa direccién, el nombre y domicilio del armador. Visto desde
esta perspectiva, la doctrina ha precisado que si bien el objetivo principal de
estas estructuras econémicas en principio, es estrictamente “comercial’, desde
el punto de vista competitivo, pueden repercutir significativamente en la relacién
de trabajo maritimo.

La cuestion propia es ante quien el marino ejecuta la liquidez de sus
derechos laborales, entendiendo que tales estructuras financieras en el sector
de la industria maritima han producido ciertas variaciones a la clasificacion de
empleador maritimo, lAmese Armador, duefio o beneficiario de la mayoria de las
acciones de un buque. La tratadista espafnola Olga Fotinopoulou Basurko,

explica en las siguientes lineas, algunas consideraciones relativas a los efectos
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de las transformaciones empresariales en la industria naviera, pero enfocadas

"hacia de la disminucion de la oferta laboral:

“....Por otra parte, se han producido importantes variaciones
en las estructuras de la propiedad. Aunque este factor varia en
funcion de los distintos sectores de la industria naviera, puede
apreciarse que, a rasgos generales, se consolida una
tendencia hacia la concentracion de tonelaje en unas pocas
empresas navieras. En este sentido, las estrategias mundiales
en materia de fusiones, absorciones o adquisiciones -
fenébmeno comparable a la creacion y proliferacion de
sociedades internacionales o grupos empresariales- son una
realidad hoy dia totalmente asentada cuyo objetivo es el de
formar empresas mundiales cuyas actividades vayan
encaminadas a ofrecer cadenas de suministros en las que el
buque es sé6lo un elemento mas.”

En sintesis, seria practico incluir tanto en el citado Decreto Ley No.8 de 1998,
como en el CTM 06, una denominaciéon mas amplia de lo que se entiende por
Empleador Maritimo, es decir no limitar estd condicion exclusivamente al
concepto clasico de Armador, atendiendo las tendencias estratégicas del
comercio maritimo internacional. La enunciacién del nombre de la nave, su clase
y su nacionalidad en el contrato de embarque tendran sostenibilidad, en la
medida en que tengan caracter vinculante con el destinatario final de los
beneficios econémicos que rinda el buque.

Por otra parte, la suficiencia de la informacién en el contrato de embarque,
referente a la identificacion juridica del buque y la modalidad del patrono

maritimo (maritime employer), le permitira al marino valorar los pro y los contra,

7 FOTINOPOULOU BASURKO, Olga. EL CONTRATO DE TRABAJO DE LA GENTE DE MAR. Editorial Comares,
S.L., Poligono Juncaril, parcela 208,18220 Albolete, Granada, Reino de Espafia, 2008. Primera Edicion. P4ginas 41y 42.
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de firmar o no “voluntariamente” el citado acuerdo de voluntades. El numeral 2,
de la Regla 2.1, del CTM 06, establece que la Gente de Mar tendra completa
libertad para examinar y consultar la conveniencia o no de aceptar las
condiciones expresadas en el acuerdo de empleo, de tal manera, que su
convencimiento se forme sobre la base del principio de libertad contractual.

La no introduccién en ambos instrumentos de la clausula de la ley substancial
aplicable, ante el surgimiento de cualquiera controversia de la interpretacion o
bien de la falta de cumplimiento del contrato de embarque, se debe
precisamente al mantenimiento de la aplicacion de ley de la bandera o ley del
pabellén de la nave, (law of the flag of the ship). Esta regla, propia del Derecho
Maritimo, es una ficcion juridica de extraterritorialidad, tiene como sustento que
las embarcaciones son una extension territorial del Estado donde se realiz6 su
abanderamiento y por ende los propietarios de las mismas estan sujetos a las
leyes de dicho Estado; nocion que ya ha perdido valor en sector de la doctrina
internacional, como punto de conexion de la “lex loci laboris’.

De alli nace precisamente los cuestionamientos en cuanto a las ventajas de
competitivas de los registros abiertos y de los segundo registros, entre las cuales
esta la libertad de contratacién de tripulantes extranjeros y la flexibilidad de las
disposiciones sociales, o una legislacion laboral maritima mas atemperada,
(inexistencia de la vinculacion socio-econémica con el Estado al que pertenece
la bandera). Con la entrada en vigor del CTM 06, si bien se mantiene que la
relacion de trabajo maritima se sigue rigiendo por la ley del pabellon del buque

en donde presta el servicio, la adecuacion de sus preceptos al fortalecimiento de
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los derechos de la Gente de Mar, a grandes rasgos, tendera a desaparecer
dicho criterio de conveniencia, en la medida que la mayoria de los Estados
miembros ratifiquen tal convenio. (Véase Norma A5.3 del CTM 06).

Sin embargo, la doctrina se ha centrado en una discusion significativa, sobre
la eficacia de la seleccion del criterio conflictual de la ley del pabelléon. Al
respecto, la jurista espafiola Olga Fotinopoulou Basurko, describe en las

siguientes lineas la problematica, objeto de la citada discusion doctrinal:

“La elusion especulativa de la norma mas antieconémica
se basa generalmente en la aplicacion tradicional del criterio
de la ley del pabellon en analogia con la lex loci laboris - en el
supuesto de pabellones de conveniencia-, y otras veces en
reglas de Derecho Internacional Privado permisivas de una
electio iuris con limites muy laxos para su ejercicio -
segundos registros-. Todo ello con el fin de localizar el
contrato de embarque en paises que o bien carecen o bien
cuentan con una deficiente reglamentacién laboral”.?®
En efecto, de la deficiente reglamentacion laboral, tiene solucion en la medida
que los Estados miembros con registros abiertos y con segundos registros,
ratifique y ajusten su legislacion al CTM 06. Se ha visto que en el caso de
Panama, si bien se ha ratificado el CTM 06, todavia desde su ratificacion no se
ajustado o bien adecuado las normas del comentado Decreto Ley 8 de 1998, a
la esencia normativa del CTM 06.
En cuanto a las reglas de preaviso, el citado Decreto Ley N° 8 de 1998,

regula esta figura exclusivamente para hacer efectivo el despido injustificado, en

FOHNOPOUI.OU BASURKO, Olga.

Edicion Vitoria — Gasteiz' Eusko Jauda Ngltalpen Zerbﬂzu Nagusia = Servicio Central de Publlcacmnes del
Gobiemo Vasco. Comunidad Autonoma del Pais Vasco, Reino de Espafia, diciembre de 2006. P4gina 116.
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su articulo 55 (salvo lo descrito en su articulo 104, sobre el preaviso de los
tripulantes en naves de servicio interior), es decir que la regla de determinacion
del plazo de preaviso, ante la ruptura de la relaciéon contractual laboral maritima
de caracter permanente, sin justificacion, viniendo ademas del empleador
naviero, del tripulante, no estd debidamente contemplada en la comentada
norma legal. Este vacio, obviamente, aparte de que dificulta la aplicacién del
comentado literal j) numeral 3 del articulo 35 ibidem, imposibilita igualmente, la
puesta en vigor de los numerales 5 y 6 de la Norma A2.1 del CTM 06, antes
dicha, cuando establece que ambas partes podran terminar unilateralmente el
Contrato de Embarque en modo indefinido, en cuyo caso el plazo minimo del
preaviso “...no debera ser més corto para el armador que para la gente de mar”.

En cuanto a la terminacién del Contrato de Enrolamiento por‘viaje,. la parte
final del ordinal 2, del acapite j) del comentado Decreto Ley 8 de 1998, es algo
ininteligible, en comparacion con la parte final del punto 3, del literal g) de la
Norma A2.1, del CTM 06. Dicha ambigiiedad, tiene lugar cuando la primera
disposicién no indica expresamente cuando o en que momento se pondra fin a la
contratacion del marino, transcurrido el plazo que ha sido pactado, desde que la
nave atraque satisfactoriamente en el puerto de destino.

Esto crea una distorsion, en la forma de vencimiento del contrato de
embarque por viaje, toda vez que las labores a bordo de un navio no
necesariamente finalizan cuando atraca en puerto seguro. Las funciones de
verificacion de las condiciones de carga transportada o bien de la nave, segin

los deberes y obligaciones del puesto desempenado por el tripulante y la
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ejecucion. del proceso operativo de desembarque, se conjugan en una
culminacion satisfactoria de la relacion laboral maritima por viaje, para ambas
partes.

Ahora bien, al estudiar las nociones primarias del concepto “licenciado”®, se
interpreta que cuando la enunciada parte final del ordinal 2, del acapite j) del
antes sefnalado Decreto Ley 8 de 1998, hace alusion a al texto “para que el
interesado pueda ser licenciado’, se refiere al tiempo que debera transcurrir, una
vez culminada la travesia, para que el tripulante pueda ser dado por libre, o
relevado o bien dado de alta de la contratacion laboral maritima. No obstante,
esa liberacion de la relacion laboral maritima es bastante simple y unilateral,
pues como quiera que se trata de un contrato de embarque por viaje, no hace
mencion a las condiciones que se aplicaran, una vez finalizado la viaje para
ambas partes y antes de dejar de formar parte de la dotacién de la nave, y
pafeciera que se trata de la “liberacién” exclusiva del marino frente a sus
obligaciones laborales.

Si bien la anotada parte final del punto 3, del literal g) de la Norma A2.1, del
CTM 06, establece la frase “para poder poner fin a la contratacién del marino”
sin especificar expresamente las clausulas de terminacién del contrato de
embarque, por viaje tan pronto la embarcacion atraque en el puerto destino, su
redaccion esta ajustada formalmente, a una especie de finiquito contractual.
Este finiquito contractual no se dara en funcion de la “liberacién impropia del
tripulante”, tal como qued6 redactada en la citada frase de la norma legal antes

indicada, sino en funcién del contrato de embarque por viaje propiamente dicho,
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por tanto implicitamente, cuando en mencionada norma del CTM 06 senala
“para poder poner fin a la contratacién del marino” , hace referencia al tiempo
necesario que debera pactarse, tan pronto la nave llegue al puerto de destino
pactado, dentro del cual se terminard de ejecutar todas obligaciones
contractuales, incluyendo las contenidas en las denominadas “clausulas de
atraque”.

Estas son los factores mas heterogéneos que presenta en la actualidad el
citado Decreto Ley 8 de 1998, en cuanto a los elementos del contrato de trabajo
maritimo, frente las nuevas tendencias del CTM 06, en cuanto a este apartado.
No obstante, la estudiada norma legal presenta otros vacios frente a las
recientes instituciones, introducidas en el CTM 06, que merecen ser tratadas en
este trabajo.

Una de ellas es el procedimiento de tramitacion de quejas a bordo, el cual
esta establecido en la Regla 5.1.5 del CTM 06, y hace una separacién directa
entre la denuncia o queja por incumplimiento del CTM 06, y la denuncia o queja
por violacion a los derechos de la Gente de Mar, es decir contempla dos clases
o tipos de causales de quejas. Sobre el particular, dicha regla establece que los
Estados miembros deberan establecer en sus legislaciones normas relativas a
exigir a las embarcaciones que enarbolen su pabelléon, que cuenten con un
procedimiento para hacer efectivo el tramite justo y eficaz de las quejas
promovidas por razon de las dos vertientes antes anotadas.

El comentado Decreto Ley 8 de 1998, no establece es su estructura normas

de esa naturaleza salvo lo descrito en sus articulos 63 y 77. Dichos preceptos,
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disponen la accion informal de queja para los supuestos de incumplimiento de
los convenios internacionales relativos a su Capitulo Quinto, denominado
“Alojamiento y Alimentacion” y en lo relativo a la falta de cumplimiento o bien
aspiraciones o bien peticiones en cuanto su Capitulo Sexto, denominado “Del
Trabajo a Bordo”, respectivamente.

En el primer caso les corresponde a los miembros de la tripulacion, y en el
segundo caso les corresponde a las organizaciones de Armadores y en su
defecto a los miembros de la tripulacién, la presentacion de las quejas,
peticiones o aspiraciones. Estas designaciones, a la luz de la comentada regla
del CTM 06, son superfluas, pues para la activacion del procedimiento de
tramitacion de quejas a bordo, el convenio hace referencia a la “Gente de Mar”,
tanto colectiva como individualmente, es decir la interposicién de estas acciones
informales se podra solventar, por medio de las organizaciones de la Gente de
Mar o bien por intermedio de un tripulante.

Cuando se hace énfasis en acciones informales, para sefialar las quejas,
peticiones o aspiraciones, es en razén de que el CTM 06, consagra que el
objetivo de estos instrumentos de control es resolver a un nivel intermedio o bien
a un nivel conciliador, las inconformidades surgidas durante el trabajo a bordo,
entre ellas el alojamiento y la alimentacion, sin necesidad de llegar a un conflicto
laboral maritimo para ambas partes o accién formal. Si el origen de la cuestion,
permite una composicion armoénica y mas rapida, tendra un beneficio

significativo para ambas partes, y es por ello, el CTM 06, dispone que la Gente
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de Mar pueda presentar las quejas ante el capitan o bien ante la autoridad
competente.

Otro aspecto medular, es que el CTM 06, dicta que en el procedimiento de
tramitacion de quejas a bordo, como minimo debera contener nomas
encaminadas a evitar el “hostigamiento” en contra del marinero quejoso. Esta
garantia especifica, no esta debidamente reglada en el precitado Decreto Ley 8
de 1998, aparte de que en los dos apartados en donde establece la posibilidad
de interponer quejas, es en funcion de sus limitaciones normativas en cuanto el
trabajo a bardo, y en cuanto a alojamiento y alimentacién, dejando a un lado los
postulados del CTM 06.

En cuanto al derecho de vacaciones de los tripulantes, contemplado en los
articulos 73 y 74 del citado Decreto Ley 8 de 1998, al igual que el salario y la
jornada de trabajo, su remuneracion se ajusta a lo que se acuerde en el contrato
de enrolamiento y en los convenios internacionales, que como se ha dicho en
materia laboral maritima, estaban dispersos y a letra muerta. La Pauta B2.4 del
Norma A2.4 de la Regla 2.4 del CTM 06, establece la exigencia de inclusion en
las legislaciones de los Estados miembros del calculo, pago, forma de pago y
disfrute del derecho de vacaciones de los tripulantes.

Dentro de este régimen, el CTM 06, excluye implicitamente el pago de
vacaciones en especie, excluye igualmente que el pago y forma de pago sea un
componente de negociacion entre el armador y marinero, es decir propugna la
codificacion legal de este régimen en la legislaciones de los Estados miembros.
Tomando en cuenta, como se ha escrito con antelacion, que el pago de

' uluTEMA DE BIBLIOTECAS DE LAY
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emolumentos salariales en especies, ha sido superado por cuestiones de indole
sicologica, el Decreto Ley 8 de 1998 no codifica este régimen, dejando la
efectividad de dicho derecho al arbitrio o mejor a las exigencias del empleador
maritimo.

En tal sentido se puede aseverar que el estudiado marco legal se quedéd a
deriva y este problema de actualizacién de la legislacion interna causa una
asimetria directa en el “principio de la equivalencia sustancial’, introducido en el
CTM 06. En ese sentido, el éxito del cumplimiento del CTM 06, ademas de su
ratificacion, base de su fuerza de aplicacion universal dependera de su
implementacion simétrica, de tal manera que se consagre como un cédigo
laboral maritimo internacional, al igual que los otros coédigos maritimos

internacionales.

2.3.2 Principio de la Concausalidad

En cuanto a la responsabilidad civil extracontractual, la estructura del CTM
06, pareciera contener reglas leoninas, cuando hace una diferenciacion
categorica en cuanto a la nocién de la fuerza de su cumplimiento. Naturalmente,
esta interpretacion a primera vista de la radiografia del convenio,
ideologicamente es certera, no obstante, toda la antesala que dio origen a la
redaccion de sus articulos, permite asumir positivamente que su aplicacion o
mejor sus efectos hibridos, se suspenden sobre una balanza de un pragmatismo

juridico real.
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Sin embargo, la teoria de la concausa no se refleja de manera cierta en el
andamiaje del convenio, siendo este fenémeno uno de los mas constantes en la
prgstacién de servicios derivados de la relacion laboral-maritima. Los estandares
de responsabilidad del convenio se limitan al aseguramiento del salario, costes
de repatriacion y demas prestaciones laborales ante el desempleo resultante de
la pérdida del buque o de naufragio.

No obstante, si bien este asunto esta contenido en las Reglas York-Amberes,
inmersas en el Derecho Usual, con la definicion de las averias gruesas y
comunes en funciéon de la reparticion ordenada de las pérdidas (pasivos
laborales maritimos); estas pautas no son aspectos de obligatorio cumplimiento.
El convenio le da al aseguramiento econémico elemental de la fuerza obrera del
mar, la categorizacion de Derecho Laboral Maritimo, en donde ademas de la
determinacion de la fuente de financiamiento de las prestaciones de los
marineros, lo eleva a un derecho irrenunciable en el contexto del salario y los
sobresueldos, en virtud de una convencion y no de unas reglas generalmente
aceptadas por determinados sectores.

Sin embargo, en algunos paises como Panama4, la averia gruesa o comun, ha
sido objeto de regulacion interna, sobre todo desde un punto de vista
instrumental, y basandose en las reglas del Derecho Usual. Asi la Ley de
Comercio Maritimo distingue y hace énfasis en la satisfaccion de deudas, a
través de la prelacion de créditos, incluyendo los pasivos laborales a cargo del

salvamento de la carga y/o el buque.
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Al respécto, salta a la vista como en otras instituciones del convenio la
division del espiritu con la materia. Asi las cosas, la Norma A2.6, titulada
“Indemnizaciéon de la gente de mar en caso de pérdida del buque o de
naufragio”, coloca en obligatorio cumplimiento la actividades tendientes a
garantizar que las embarcaciones que enarbolen el pabellon de los Estados
miembros, cumplan con esta prerrogativa, mientras que la Pauta B2.6, titulada
“Indemnizacién de la gente de mar en caso de pérdida del buque o de
naufragio”, relativa al método de calculo del monto de la indemnizacién no es de
obligatorio cumplimiento.

Tal como se aprecia, la materia se separa del espiritu, dejando la satisfaccion
monetaria en abstracto, pues mientras el reconocimiento es obligatorio, los
instrumentos para hacer efectivo ese reconocimiento no lo son. Visto de esta
perspectiva, la responsabilidad extracontractual del armador por actos de
omisién o por comision, en plena actividad maritima frente a los miembros de la
tripulacién, es un asunto que va mas alla de la responsabilidad contractual
condicionada, como es el caso de la pérdida del buque o de naufragio.

Se trata pues, del incumplimiento furtivo y paralelo del principio de
navegabilidad, en sentido macro, cuando el patrono naviero, comete actos que
ponen en riesgo la seguridad de la carga, de la embarcacién y por ende la
integridad fisica y mental del marinero. Aqui se concentran dos elementos claves
que generan efectos juridicps contradictorios en perjuicio de la gente de mar,

pues, por una parte se vuinera el dogma del contrato de trabajo de la gente de
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mar y por otro lado emerge la produccién de un dafio, que deviene precisamente
del concierto de los factores de la culpabilidad, atribuidos al armador.

Es tan importante, que cuando se habla de la escala de la responsabilidad en
el mundo naviero, intervienen una pluralidad de actores que entran en la
clasificacion legal de empleador, en atencion a la tipologia de los contratos del
comercio maritimo. Sin embargo, en cada una de las formas de contratacion
maritima, incluyendo la de la Gente de Mar prevalece el principio de
navegabilidad, sin perjuicio de la aplicacién primaria de los convenios maritimos
internacionales.

Antes de analizar, las reglas del convenio en conjunto con el citado Decreto
Ley 8 del 26 de febrero de 1998, es necesario definir el principio de
concausalidad dentro del Derecho Laboral Maritimo, a manera de preambulo. Y
esto es porque como se ha mencionado, el convenio no destaca la concurrencia
de las causas de responsabilidad civil unidas a la responsabilidad laboral, de
una forma especialisima, inclusive con un impacto en la esfera penal.

Aunque para un sector de la doctrina la concausa va vinculada a la
interrelacion del siniestro y el ejercicio de la actividad laboral, por parte del
operario, en el campo del Derecho Civil, lo cierto es que intervienen elementos
del Derecho Laboral, de una forma auténoma. Estos elementos, permitiran al
juez laboral dilucidar materias relacionadas con la relacion juridica
extracontractual laboral, de forma tal que la decision tenga una certeza
matematicamente aceptable, cuyos indicadores calificaran la aptitud del patrono

frente a los servicios contratados.
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De la misma forma, tal certeza fluctia en funcion del tipo o clase de actividad
laboral, pues cada oficio laboral, exige una pluralidad de esfuerzos fisicos e
intelectuales individuales, que para su realizacion es elemental la dotacion de
ciertos recursos e implementos por parte del armador. Asi las cosas, en el
escenario del Derecho Laboral Maritimo, el marino para ejecutar sin riesgo sus
tareas requieren de una serie de instrumentos que inclusive, se integran a la
navegabilidad de la nave, circunstancia que hace de la “concausa”, un principio

en el Derecho Laboral Maritimo.

2.3.2.1 Concepto.

Cuando se habla del Principio de Concausalidad, en el ambito del Derecho
Laboral Maritimo, se habla de los efectos de los riesgos laborales, que se
producen en el desempefio de las tareas del operario maritimo. Asi la
proximidad de un daiio, surge precisamente de actos que siendo “obligaciones”,
del patrono naviero, este los ha incumplido ocasionando un perjuicio fisico o
mental en el marinero.

La doctrina sitia la especialidad del Principio de Concausalidad en el
Derecho Laboral Maritimo debido a que a la obligacion del patrono para con el
trabajador de mar emerge de la relacion contractual de trabajo maritimo, aun
cuéndo concurran elementos del Derecho Civil, en cuanto a la aplicacion de la
teoria de la responsabilidad extracontractual. No obstante, la complejidad de las
operaciones laborales durante la navegaciéon maritima, tienden a modificar

ciertos factores del nexo causal comun.
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Es por ello que se debe diferenciar, el riesgo maritimo del riesgo profesional;
mientras el primero alude al riesgo por eventos fortuitos o de fuerza mayor que
puedan poner en peligro la carga, los pasajeros, la embarcacién y la tripulacion,
el segundo, por otro lado implica la materializacién de dafios eventuales que
sobrevengan del ejercicio del oficio laboral maritimo en detrimento de su
operario (siniestralidad laboral en el mar). De alli, precisamente es que la
doctrina sostiene que la dependencia inmediata y constante del navio con las
funciones del marinero, ya sea en el puente de mando, la cubierta, las bodegas,
la proa, la popa o bien en el cuarto de maquinas, esquematizan el Principio de
Concausalidad, en la esfera laboral maritima propiamente dicha, pues implica el
pleno conocimiento de los dispositivos minimos de seguridad que debe observar
el naviero en cada una de las partes de la embarcacion, segun los convenios
refundidos SOLAS y MARPOL, para resolver las controversias que se originen.

La navegacion maritima es y seguira siendo el minimo comun dominador de
las diferentes connotaciones juridicas en un mundo empresarial especialisimo,
ya no solo en cuanto al comercio y transporte por mar, sino ademas en su fuerza
laboral. Con ello, se evidencia la necesidad de un dominio especializado de la
actividad maritima y de sus sucesos de forma tal que medie certeza en cuanto a
la aplicacion del derecho correcto, derivado de las cuestiones propias del
comportamiento del Sector Maritimo, en sus distintas areas de observacion.

La aplicacion de este principio por el Tribunal Maritimo de Panama ha

merecido el desarrollo de una reducida pero profunda jurisprudencia. Asi las
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cosas, mediante Sentencia N° 3 del 15 de abril de 2003, el Segundo Tribunal

Maritimo de Panama, dictd la siguiente decision:

"CONDENAR a la "M/N TAURUS [I" a pagarle a JOSE
GONZALEZ JORGE la suma de VEINTE MIL CIENTO DOCE
CON 00/100 (B/.20,112.00) en concepto de indemnizacién por
incapacidad absoluta y temporal.

CONDENAR a la "M/N TAURUS I" a pagarle a JOSE
GONZALEZ JORGE la cantidad de VEINTE MIL CON 00/100
(B/20,000.00) en concepto de dafio moral.

SE ORDENA devolver a la firma MORGAN & MORGAN la suma
de MIL BALBOAS CON 00(B/.1,000.00) consignadas para
responder de los posibles daiios y perjuicios que deriven de la
medida cautelar solicitada.

SE FIJAN los honorarios de la firma MORGAN & MORGAN en
razén de 1/4 del 35% de la cuantia reconocida a favor del
demandante. Ademas, se ORDENA reembolsar a favor de la
firma MORGAN & MORGAN la cantidad de SETECIENTOS
SETENTA Y OCHO CON 55/100 (B/.778.55) en concepto gastos
de oficina y de custodia y mantenimiento del secuestro de la
"M/N TAURUS I", sumas que se haran efectivas a través de la
Garantia Bancaria No.CEX5/01/363 expedida por el Banco
Mercantil del Istmo, S. A., garantia que cubre el capital, costas
y gastos del presente proceso. Dichas sumas que se haran
efectivas una vez esté debidamente ejecutoriada la presente
resolucion.

CONDENAR igualmente a la "M/N TAURUS I" al pago de
costas por el trabajo en derecho las cuales se fijan en la
cantidad de B/.9,022.40.

SE NIEGAN las indemnizaciones por daiio emergente, lucro
cesante, ademas de la establecida en la Ley Organica de
Prevencién, Condiciones y Medio Ambiente de Trabajo en
Venezuela.

LIQUIDESE por Secretaria los demas gastos del proceso a que
se refieren los numerales 2, 3 y 4 del articulo 430 de la Ley
No.8 de 1982, méas los intereses los cuales se calcularan a
partir de la ejecutoria de la presente resolucion."

La decision tomada por el Segundo Tribunal Maritimo de Panama,

claramente reconoce los dos componentes de la responsabilidad
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extracontractual de naturaleza civil, derivada de un hecho ilicito acaecido
durante la ejecucion del trabajo a bordo de una embarcacién. En efecto, los dos
primeros articulos de la citada Sentencia Condenatoria, puntualizan la existencia
del lucro cesante y del dafio emergente.

Esta tendencia apunta a que el Tribunal Maritimo de Panama, o bien un juez
laboral maritimo puede resolver con mayor certeza de las demandas que se
presenten para exigir la responsabilidad civil extracontractual del armador o bien
del tripulante, bien por negligencia, imprudencia o bien impericia en el ejercicio
de sus deberes. Desde la falta de herramientas o equipo para mantener
funcionando, sin riesgo alguno el cuarto maquinas, hasta el equipamiento no
adecuado de provisiones, en atencién a la exigencia y duracion de la travesia
maritima, e inclusive las condiciones técnicas de navegabilidad del buque, son
algunos de los deberes ineludibles del armador frente a la tripulacion.

Visto desde esta perspectiva la Sala Primera de lo Civil de la Corte Suprema
de Justicia, mediante Sentencia del 15 de junio de 2000, dio una apreciacion
concreta del accidente de trabajo, como consecuencia del hecho ilicito y su nexo

causal con el armador, en las siguientes lineas:

“Los razonamientos expuestos por el a-quo resultan certeros
al arribar a la conclusion de que no era aplicable el articulo
1185 del Cdédigo Civil venezolano al caso que nos ocupa, en
virtud de que estamos tratando con un verdadero accidente de
trabajo, tal como esta definido por la Ley Organica de Trabajo
de Venezuela, con respecto a lo pretendido por el actor.

Esta Sala (sentencia de 4 de julio de 1997) ha sefialado que
ante pretensiones de indemnizacion por razén de accidentes
de trabajo a la luz de la legislacién laboral venezolana y la
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responsabilidad extracontractual derivada de la comision de
un hecho licito mediando culpa o negligencia
(responsabilidad extracontractual), "el marco juridico en que
corresponde resolver la controversia se contrae al contrato
existente entre la parte demandante y la parte demandada”, es
decir, el contrato de trabajo del cual nace la obligacion
indemnizatoria como consecuencia de accidente de trabajo o
enfermedad profesional”.

Evidentemente, el entendimiento de los conflictos inherentes a hechos ilicitos
ocurridos a bordo de una embarcacion, exigen el conocimiento de las reglas del
Derecho Maritimo, pero mas aun de las reglas del Derecho Laboral Maritimo,
aun cuando tales conflictos se deriven del Derecho Privado comun. En sentido
lato, la jurisdiccion laboral maritima podra conocer de una controversia, derivada
de la responsabilidad contractual laboral maritima y simultdneamente podran
conocer de la demanda por responsabilidad civil extracontractual, generada de
dicha relacién laboral.

Ahora bien, para llegar a materializar dicha hipétesis, primariamente habra
que identificar el agente generador del dafio, la aplicacién de los principios
generales Derecho Laboral comun en cuanto sean compatibles con la naturaleza
y fines del Derecho Laboral Maritimo. De alli, la génesis de la responsabilidad
empresarial del armador frente al tripulante y la responsabilidad de este frente al
armador, para identificar el dafio en funcion de los factores auxiliares que
coadyuvan a la ejecucion de la relacién contractual misma.

Otro componente importante, es el alcance de las responsabilidades y

obligaciones que tienen las partes, pero que se extiende hasta terceros

involucrados indirectamente en la ejecucion del servicio en la embarcacion, en
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atencion al agente generador del dafio y el nexo causal. Por ejemplo, en materia
de seguridad, las obligaciones de las entidades encargadas de la formacion y
capacitacion de marinos o bien cuando el capitan de la nave en alta mar, decide
remplazar las funciones o el cargo pactado que desempefiara el marino por
otras funciones que escapan de su maestrias de conocimientos certificados.

Analizados en su justa dimension todos estos componentes, no habra
mayores dificultades en aplicar las nociones generales de derecho civil a una
relacion juridica como la laboral, coexistente con esta dltima. Partiendo de esta
premisa la jurisdiccion competente para atender conflictos contractuales y
extracontractuales surgidos de la relacion laboral maritima, debe ser una
jurisdiccion especialisima, en este caso una jurisdiccion laboral maritima.

En Espaiia, por ejemplo, existen problemas de competencia entre la
jurisdiccion social y la jurisdiccién civil, en cuanto al conocimiento de causas
relativas a la responsabilidad extracontractual civil, derivada de relaciones
contractuales sociales, entre ellas la laboral. El debate en el Tribunal Supremo
de Espaiia, sobre este tema ha llevado varios afios y en la actualidad no se ha
llegado concretamente al conceso de que le corresponde por razén de la materia
de origen a la jurisdiccion social, el conocimiento de las demandas por
responsabilidad civil extracontractual, con motivo de la ejecucion operativa de
los contratos sociales.

En la actualidad los articulos 128 y 130, del precitado Decreto Ley 8 de 1998,
adscriben la competencia para conocer sobre conflictos sobre responsabilidad

civil extracontractual, originada de la relaciéon laboral maritima a los juzgados
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laborales maritimos y a la jurisdiccion maritima ordinaria, esta ultima con
competencia para conocer sobre esta materia en naves de pabellén extranjero.

En la actualidad no existe una jurisdiccion laboral maritima, y no existen
juzgados laborales maritimos adscritos a la jurisdiccién maritima ordinaria. El
articulo 121 ibidem, crea dos juzgados laborales maritimos, dentro de la
Jurisdiccién Espacial de Trabajo.

El enunciado Decreto Ley N° 8 de 1998, no contiene normas codificadas de
caracter procesal; el procedimiento o bien el concierto de reglas procesales para
aplicar sus limitadas normas sustantivas, son las sefaladas en el Cédigo de
Trabajo. Esto difiere, la regla de conocimiento especial, pues no es posible crear
tribunales especializados, sin introducir normas procesales especiales y las
reglas de aplicacion de la ley supletoria.

En definitiva, todos estos elementos conducen a sostener la concepcion de
que en efecto es necesaria la creacion legal de una jurisdiccion laboral maritima
especializada, o bien de tribunales maritimos especializados dentro de la
Jurisdiccion de Trabajo. Esto es sin descartar de que los tribunales maritimos o
bien la jurisdiccion maritima conozca de las controversias laborales, aunque
desde la 6ptica constitucional no pareciera permisible.

Si bien el articulo 77 de la Constitucion Politica, establece de una forma
genérica y sin distincion que las controversias que surjan de la relacion capital —
trapajo sera competencia de la Jurisdiccion de Trabajo, en la praxis ha tenido
algunas variables como el régimen laboral establecido en el Articulo 322 de la

Excerta Suprema para los empleados de la Autoridad del Canal de Panama,
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introducido en la reforma constitucional de 1993. De la misma manera, sobre la
base del principio de especialidad, se debe afadir a la Constitucion Politica un
precepto que separe e individualice, desde el enfoque jurisdiccional la resolucion
de conflictos derivados del trabajo en el mar, principalmente ante la préxima

entrada en vigencia del CTM, 06.



CAPIiTULO Il
ELEMENTOS METODOLOGICOS DE LA
INVESTIGACION
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3. Diseiio Metodolégico: Concepto y Descripcion.

3.1. Definicion

El doctor Roberto Hernandez Sampieri, en su obra que prepar6é junto a
otros dos profesionales, describe el concepto de disefio metodolégico, como "la
parte de una investigacion que tiene que ver con los aspectos empiricos de

una investigacion'?®

, €8 decir en el contacto directo con los involucrados, que
se logra mediante una encuesta de opinion, una entrevista estructurada, o un
grupo focal, entre otros.

El disefio metodologico expresa dos situaciones. Por un lado se habla o
identifica un disefio metodolégico experimental; mientras que por otro lado,
se presenta el disefio metodolégico no experimental. Ambas situaciones
requieren de alguna explicacion o descripcidon, sin embargo, para los efectos
del estudio de la eficacia de las normas laborales maritimas se utilizara el disefio
metodolégico no experimental, por las razones comparativas que se exponen las
siguientes lineas.

En cuanto al primero, de lo que se trata es de una manipulacioén de las
variables, de los atributos, por parte del investigador, es decir de introduce en el
estudio mediante el uso sistematizado de las variables, a contrario sensu, el

disefio metodolégico no experimental se caracteriza por la no manipulacion de

las variables, entendiendo que estas se desarrollaran en su ambiente natural por

2 HERNANDEZ SAMPIERI, Roberto y otros. METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION. Mc. Graw Hill, México. Pagina
9
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los propios sujetos de la investigacion, no obstante, ambos disefios
metodolégicos, independientemente si son experimentales o bien no
experimentales, exponen varios aspectos. Un disefio metodolégico, como
estrategia, para el desarrollo de los elementos empiricos de una
investigacion, presenta entre sus principales elementos: Hipétesis, tipo de
investigacion, poblacion y muestra, métodos e instrumentos de recoleccion de
datos, plan de recoleccion y tabulacion de datos, estrategias de analisis e
interpretacion de datos, entre otros; todos ellos seran observados en la

implementacion de la presente investigacion.

3.2. Tipo de investigacion
La presente investigacion es de tipo Correlacional no experimental
descriptiva. Para el doctor Neil Salkind, una investigacion Correlacional es la que
describe la relacién indiciaria entre dos 0 mas situaciones o entre las variables.
La investigacion juridica sin duda alguna relaciona sucesos como los antes
planteados; es decir:

v La implementacion de los tribunales laborales maritimos. (X)

v La aplicacion de las normas maritimas. (Y)

En el presente estudio, el asunto se observara desde dos vertientes a saber:
La evolucion cronolégica de las normas sustantivas del Derecho Laboral
Maritimo y el origen de las normas de naturaleza procesal del Derecho Laboral

Maritimo. Para ello, se aplicara una encuesta de opinion a una muestra
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representativa de abogados maritimos y laboralistas; situaciéon que nos permitira
un analisis descriptivo de los datos mediante una serie de cuadros y graficas, lo

mismo que un analisis inferencial.

3.3 Identificacion y definicion de las variables
Las variables han sido identificadas en varios momentos del presente
estudio, En esta ocasion el asunto se hace mas obligante.
X= Variable Independiente: causa.
Implementacién de los tribunales laborales maritimos.
Y= Variable Dependiente: efecto.
Aplicacién de las normas maritimas.
Luego de identificadas la variables, se procede a su definicion, para su

analisis empirico.

e Implementacion de los tribunales laborales maritimos.
Consiste en los efectos que dimanan de la inexistencia de la constituciéon de
los juzgados laborales maritimos, creados mediante el Decreto Ley No.8 del 26

de febrero de 1998.

e Aplicacién de las normas maritimas.
Se trata de la aplicacion vertical del citado Decreto Ley, tanto en su parte
sustantiva, como en su parte adjetiva y su impacto en la comunidad juridica y

laboralista.
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3.4. Sistema de Hipotesis.

Segun lo expuesto por los autores citados con anterioridad, las variables, es
uno de los tres componentes de una hipétesis. Es mas se puede decir en la
tradicion del Doctor Fred Kerlinger, que una de la condiciones de un problema,
es que éste se expresara en forma de pregunta para obtener una respuesta
coherente orientada a comprobar una teoria; y conforme a la Vigésima Segunda
Edicién del Diccionario de Real Academia Espafiiola, una hipétesis de trabajo es
la “hip6tesis que se establece provisionalmente como base de una investigacion
que puede confirmar o negar la validez de aquella”. En el presente estudio,
sobre las connotaciones de la puesta en vigor del Derecho Laboral Maritimo en
Panama, se manifiestan dos hipétesis una denominada hipétesis nula o la
negacion a la pregunta del problema y una hipétesis alterna o aceptacion al
planteamiento del problema; en este sentido se tiene la siguiente situacién:

e Se habla en este sentido de una respuesta tentativa, a la pregunta del
problema.
Ho: La falta de implementaciéon de los tribunales maritimos laborales
no impide la debida aplicacion de las normas maritimas introducidas
por el Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998.
Hi: La falta de implementaciéon de los tribunales maritimos laborales
impide la debida aplicacion de las normas maritimas introducidas por

el Decreto Ley No.8 del 26 de Febrero de 1998.



152

Una vez planteadas la hipotesis se procede a lo que se denomina, proceso
de operacionalizacion de la variable (hipétesis), que nos permitira los elementos
concretos, tangibles; para la estructuracion del instrumento de medicién; que

para este caso sera mas encuestas de opinién, de opciones dicotomicas.

3.5 Proceso de operacionalizacion de las hipétesis.

Una interrogante surge de lo que ahora se expone: ;Qué es o que implica el
proceso de operacionalizacion de la hipétesis? El asunto tiene que ver con las
variables antes mencionadas y que orientan el presente estudio. Lo que se
quiere es encontrar consecuencias o situaciones verificables. Es decir elementos
mas concretos mas tangibles que puedan ser medidos. En sintesis y como bien
lo advierte un docente universitario, elementos mas concretos, mas tangibles,
que puedan ser medidos. Entonces, el proceso de operacionalizacién implica
reducir las variables principales a otro nivel, que aparezcan nuevas variables y
que se sometan a un proceso de verificacion. El autor citado agrega mas
adelante que: todas estas variables manifiestan sus referentes empiricos que
deben permitir que puedan ser medidas. Aparecen los llamados indicadores; en
sintesis “un indicador es una expresién concreta de la realidad” y como se
explicé anteriormente, su mision es medir algin fenémeno. En la situacién que

ahora nos ocupa, el asunto se expone de la siguiente manera:
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PROCESO DE OPERACIONALIZACION

Variable Independiente: | Variable Dependiente:
(x): Implementacion de los Juzgados (y): Descongestionamiento de los
laborales maritimos Juzgados seccionales de trabajo

* Aplicacion del Decreto Ley No.98 del 26 de | * Trabajos en el mar y las vias
febrero d 1998. ) navegables.

* Fallos inherentes. [* Juzgados seccionales de trabajo.

* Trabajos en el mar y las vias navegables. | * Validez Juridica.
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3.6. Encuesta o Instrumento de Medicion

UNIVERSIDAD DE PANAMA
FACULTAD DE DERECHO Y CIENCIAS POLITICAS
MAESTRIA EN DESARROLLO DEL SECTOR MARITIMO

ENTREVISTA
Nombre: Cargo:
Hora: Fecha:

1. ¢ La aplicacién del Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998, “Por medio del cual se reglamenta el Trabajo
en el mar y la vias navegables y se dictan otras disposiciones” ha descongestionado los Despachos de los
Juzgados Seccionales de Trabajo?

Si NO
y porqué:

2. ¢Existe certeza juridica de los fallos inherentes a la aplicacion de la justicia maritima laboral, seguin lo
preceptuado en el Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998 “Por medio del cual se reglamente el Trabajo en
el mar y las vias navegables y se dictan otras disposiciones”.

Sl NO

y porqué:

3. ¢(Considera que la justicia maritima laboral contemplada en Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998 “Por
medio del cual se reglamenta el Trabajo en el mar y las vias navegables y se dictan otras disposiciones”, marcha
acorde con la verdadera naturaleza de la relacion trabajo-capital maritimo?

sl NO
y porqué:

4. ;La ausencia de los juzgados laborales maritimos ha obstaculizado la debida implementacion y eficacia del
Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998 “Por medio de la cual se reglamenta el Trabajo en el mar y las vias
navegables y se dictan otras disposiciones?

Sl . NO

y porqué:
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5. ¢(El Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998 “Por medio del cual se reglamenta el Trabajo en el mar y
las vias navegables y se dictan otras disposiciones”. Adolece de cierta validez juridica?

Sl NO
y porqué:

6. ¢Existe una plena satisfaccion social en torno a la puesta en vigor del Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de
1998 “Por medio del cual se reglamenta el Trabajo en el Mar y la vias navegables y se dictan otras
disposiciones”, por parte de las entidades Administrativas como judiciales?

s NO
y porqué:

“Gracias por su colaboracion”
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3.7. Proceso de validacion del Instrumento

1 2 3 4 5 6 | Total
1 0 1 1 1 1 1 5
2 0 0 0 1 1 0 2
3 1 1 0 1 1 0 4
4 0 0 1 1 0 0 2
5 0 1 1 1 1 0 4
6 0 0 1 1 1 0 3
7 1 0 0 1 0 1 3
8 0 1 1 1 0 0 3
9 0 1 1 1 0 0 3
10 1 0 0 0 0 1 2
Total | 3 | 5 | 6 | 9 | 5 | 3 | 31
P 0.30 | 050 | 0.30 [ 0.90 | 0.25 | 0.19
Q 070 | 050 [ 0.70 | 0.10 | 0.75 | 0.81
PXQ | 021 | 025 | 021 | 009 | 019 | 0.15 | 1.10

Donde:
¥ P 9=1.10 = Varianza de los reactivos
P = Medida de dificultad o proporcion de la que respondieron

correctamente.

ST2 = Varianza total
*Resolviendo se tiene:

Vit = K/K-1 (1- ¥ Pq/ST?)
=10/10-1(1-0.65)

10/9 (1 - 0.65)

1.11 (0.35)

0.3885

0.40
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*El coeficiente de variacién alcanzo.

3.8. Calculo del tamafio de la muestra.

Z*.P9
N:I d2

1.65% X 0.09
l 0.102

2.72X0.09
0.01

= 2448
= 20



CAPITULO IV
PRESENTACION DE LOS RESULTADOS
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4. Anadlisis e interpretacion de los datos.

4.1. Analisis descriptivo de los datos.

A manera de preambulo es menester indicar los comentarios de los cuadros
de mayor trascendencia debidamente procesados mediante el analisis e
interpretacion de los datos, entre los cuales se destacan: Cuadro N° 3 inherente
a la transcendencia o no de la aplicacion del Decreto Ley 8 del 26 de febrero de
1998, sobre el descongestionamiento de los Despachos de los Juzgados
Seccionales de Trabajo; del 100% de los encuestados el 10% de los Abogados
respondié que Si y el 90% respondié que No. El Cuadro N° 4, vinculado a la
comprobacion de la certeza juridica de los fallos proferidos por los Juzgados
Seccionales de Trabajo, con motivo de la aplicacion de la aplicacion del citado
de Decreto Ley; del total de los encuestados el 25% de los abogados contestd
que Si, mientras que el 75% manifestaron que No. Por otra parte, el Cuadro
Nam. 5,‘relativo a la coherencia del texto del Decreto Ley antes mencionado,
con la naturaleza de la relaciéon trabajo-capital maritimo; del 100% de los
encuestados, el 40% de los juristas respondi6, que Si, en tanto que un 60%
respondié que No. Por otro lado en el Cuadro N° 6 relativo a la efecto en la
aplicacion practica y certera del citado Decreto Ley N° 8 de 1998, producto de la
inexistencia de los juzgados laborales maritimos, del 100% de la muestra, un
75% de los letrados encuestados respondieron que efecto este fendmeno se ha
dado, mientras que un 25% rechaza la materializacion del mismo. El Cuadro N°

7, sobre la constitucionalidad o no del Decreto Ley 8 de 1998 en estudio, del
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100% de la muestra, un 20% de los abogados encuestados consideraron que
dicha norma es inconstitucional, contra un 80% que estima que es
constitucional. Finalmente, el Cuadro N° 8, sobre la presencia a priori de
satisfaccion social o no por parte de las entidades administrativas y judiciales,
encargadas de garantizar el cumplimiento de la aplicacion del Decreto Ley 8 de
1998, precitado, del 100% de los encuestados, el 25% de los abogados perciben
que hay satisfaccion social en ambos tipos de entidades, no obstante, para un

75% opiné dicha satisfaccion social no existe.
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4.1.1. Presentacion de cuadros y graficas.

CUADRO N° 1

EN CUANTO AL SEXO DE LOS ABOGADOS
Distribucion Porcentual

Niumero F. Relativa %

Sexo

HOMBRES 12 0.60 60.00
MUJERES 8 0.40 40.00

Fuente: Cuestionario de Abogados.

*Del 100% de los encuestados, el 60% de los abogados son hombres y el 40%
son mujeres.

GRAFICA N2 1

HOMBRES

MUJERES
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CUADRO N° 2
EN CUANTO AL CARGO DE LOS ABOGADOS
— N Distribucion Porcentual
Ndmero | F. Relativa %
ABOGADOS 6 0.30 30.00
ABOG. LITIGANTE 5 0.25 25.00
ASIST. MAGISTRADO 2 0.10 10.00
ABOG. LABORALISTA 7 0.35 35.00

Fuente: Cuestionario de Abogados. .

*De la muestra de abogados entrevistados el 30% son abogados; el 25% son
abogados litigantes; el 10% son asistentes de magistrados y un 35% son
abogados laboralistas.

GRAFICA N22

Abogados

Abogados Litigante
Asist. Magistrado
Abogado
Laboralista
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CUADRO N° 3
. EN CUANTO A LA EFICACIA DEL DECRETO LEY
Distribucion Porcentual
Numero F. Relativa %
Sl 2 0.10 10.00
NO 18 0.90 90.00

Fuente: Cuestionario de Abogados.

*  La aplicacion parcial del Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998, “Por
medio del cual se reglamenta el Trabajo en el mar y la vias navegables y se
dictan otras disposiciones”, no ha coadyuvado al descongestionamiento de los
juzgados seccionales de trabajo, asi lo confirman un 90% contra un 10% de los
abogados encuestados.

GRAFICA N23 :
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CUADRO N° 4
EN CUANTO A LA CERTEZA DE LOS FALLOS LABORALES MARITIMOS

Distribucion Porcentual
Niumero F. Relativa %
S 5 0.25 25.00
NO 15 0.75 75.00

Fuente: Cuestionario de Abogados.

* Con fundamento en el principio de especialidad, los fallos inherentes a la
aplicacion de la justicia maritima laboral, conforme al Decreto Ley No.8 del 26 de
febrero de 1998. “Por medio del cual se reglamenta el Trabajo en el mar y las
vias navegables y se dictan otras disposiciones” adolecen de certeza juridica;
dado que un 75% del grupo de abogados encuestados, asi lo aseguran;
mientras que un 25% no descartan este atributo en los enunciados fallos.
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CUADRO N° 5
EN CUANTO A LA RELACION TRABAJO CAPITAL MARITIMO

Distribucion Porcentual
Numero F. Relativa %
Si 4 0.20 20.00
NO 16 0.80 80.00

Fuente: Cuestionario de Abogados.

* La relacion trabajo-capital maritimo, legalmente estructurada en el Decreto Ley
Num. 8 del 26 de febrero de 1998 “Por medio del cual se reglamenta el Trabajo
en el mar y las vias navegables y se dictan otras disposiciones”, esta apartada
de la naturaleza del trabajo en el mar, puesto que un 80% de los juristas
entrevistados lo han corroborado, en tanto que un 20% rechaza esta tendencia.
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_ CUADRO N° 6
i EN CUANTO A LA AUSENCIA DE LOS JUZGADOS LABORALES o
: MARITIMOS

Distribucién Porcentual

Nﬁero F. Relaiva %

71,06

Sl 15 0.75 75.00

NO 5 0.25 25.00

Fuente: Cusstionario de Abogados.

*Desde el punto de vista operativo, la ausencia de los juzgados laborales
maritimos ha obstaculizado la aplicacién practica y certera del Decreto Ley N°* 8
del 26 de febrero de 1998, "Por medio del cual se reglamenta el Trabajo en el
mar y la vias navegables y se dictan otras disposiciones”; pues mayoritanamente
lo afirmna un 75% de la muestra de encuestados, contra un 25% que estima lo
opuesto.

I GRAFICA N26
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CUADRO N°7

. . ENCUANTO AL PUNTO DE VISTA CONSTITUCIONAL
Distribucién Porcentual
F. elatlva

21.00;
sI 8 0.40 40.00

NO 12 0.60 60.00

Fuents: Cuestionario de Abogados.

*Desde el punto de vista constitucional, el Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de
1998, “Por medio del cual se reglamenta el Trabajo en el mar y la vias
navegables y se dictan otras disposiciones®, reviste de validez juridica; segin la
percepcion de un 60% del grupo de abogados interrogados, contra un 40% que
sostienen lo contrario.

i
!
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CUADRO N° 8

EN CUANTO AL PUNTO DE VISTA INSTITUCIONAL
Distribucién Porcentual
F. Relativa

Sl 5 0.25 25.00

NO 15 0.75 75.00

Fuente: Cuestionario de Abogados.

* Desde el punto de vista institucional, existe insatisfaccién social respecto a la
funcion preventiva de las instituciones administrativas y jurisdiccionales, con
motivo de la aplicacion del Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998, “Por
medio del cual se reglamenta el Trabajo en el mar y la vias navegables y se
dictan otras disposiciones”; asl lo sostiene un 75% de la muestra de los
encuestados, en tanto solo un 25% descarta esta circunstancia.
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4.2. Analisis Inferencial de los Datos

Luego de la revision de los datos descriptivos agrupados en una serie de
cuadros y graficas se procede al analisis inferencial de los datos; o prueba de
hipétesis o de significacion estadistica. De lo que se trata es clave respuesta a la
pregunta del problema que como se explicd anteriormente expresé dos

respuestas tentativas que fueron anunciadas en el primer capitulo.

4.2.1 Pasos en la prueba de Hipétesis:

421.1. Presentacion de las Hipétesis Estadisticas:

Ho:P =0

Hi:P#0

4.2.2. Nivel de significacion o alfa: a (probabilidad de

ocurrencia de Ho)

a: 0.05 ( 5%)
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4.2.3 Reglas de decision:

- Sila X%c, es mayor (2) que la x2q (tebrica), entonces se

rechaza la Ho.

. Silax%c es menor (S) que la X2 entonces no rechaza Ho.

4.2.31 Determinacién del Valor Calculado x%¢

€l denominado valor calculado o X%c, se manifiesta en los siguientes
términos, en donde expone gran importancia o que se denomina tabla de
contingencia o tabla de 2 x 2, que no es mas, que una combinacién de los

valores, que fueron sumados, es decir se suman los Sl —Sl, S{ - NQO, NO -S|,

y los NO — NO.
TABLA DE CONTINGENCIA
v T T Total
Sl 8 7 15
NO 2 3 5
TOTAL 10 10 20




in

Se aclara que la tabla, en donde se selecciona dos columnas de datos, que
representan a las variables, que motivan el presente estudio, se toma segun las
variables. Seguidamente se procede al calculo de las denomihadas frecuencias
esperadas o valores esperados o esperanza matematica, y que se captan o

calcular en los siguientes términos:

Calculo de los valores esperados o esperanza matematica:

1l
|a
o

n
i
o
o

g

C= 5x10
20

2.50

D= 5x10
20

2.50
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Se debe aclarar que los valores esperados o esperanza matematica, no es

otra cosa o situaciéon que pudo haber ocurrido.

Luego se organiza una estructura, que a continuacion se expone y que

manifiesta la relacion entre el valor calculado y el valor esperado.

2
FO FE (FO - FE)? Fo.-T%
3 7.50 20.25 2.70
8 7.50 0.25 0.03
7 2.50 20.25 8.10
2 2.50 -0.50 0.10

X =% (FO-FE)* =10.93
FE

Como se puede observar el valor calculado fue de 10.93; que seguidamente
se debe confrontar con el denominado vaior tedrico o critico, que aparece en
tabla estadisticas universalmente aceptadas. Para tal efecto se buscara la
interseccién que se da entre los denominado grado de libertad; y el nivel de
significacion antes planteado, o sea 0.05. Pero ;Coémo nos enteramos de los
grados de libertad?, el asunto se puede exponer segun el siguiente esquema, en
donde juegan un papel importante las columnas y los renglones que aparecen

en la tabla de contingencia que para este caso son dos columnas; y dos
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renglones, y se implementan en el siguiente analisis: ¢ = columna r = renglones

g= grados de libertad, resolviendo tenemos:

gl=(c-1) (r-1)

(2-1)(2-1)
1x 1
1
0.05
3.84

Y 3.84 o valor critico, se ubica en la interseccion entre los grados de

libertad 1; y el alfa o probabilidad de Ho, que para este fue 0.05.
4.24. Lectura y contraste

Finalmente el asunto se debe explicar que para dos (2) grados de libertad y
un nivel significativo de 0.05 (5%), la X2, tedrica fue de 3.84; menor que la Hi
cuadrada calculada que alcanzé un valor de 10.93, mayor que el valor critico, de

alli entonces que se rechaza la Ho que dice que no hay relacion significativa.
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Desde el siglo XX, la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), ha
prescrito una variedad de convenios relativos a la proteccion del trabajo en el
mar. Sin embargo, con el pasar de los afos el trabajador maritimo ha sido
victima de constantes violaciones a sus derechos laborales, en ocasiones con la
complicidad furtiva de los Estados miembros.

Asi las cosas, la International Transport Worker's Federation (ITF), ha
presentado ante la Organizacion Internacional del Trabajo, sendas propuestas
de mejoramiento e introduccion de instituciones al Derecho Laboral Maritimo. La
tarea no ha sido facil, su principal lucha ha sido en contra de los registros
abiertos de naves, en el tépico de la calificacion de exigencias laborales al
momento y después de abanderar un determinado buque.

No obstante, no todos los paises maritimos han ratificado los convenios
suscritos por la OIT en esta materia. Esto produjo una connotacién compleja,
que ha dado como resultado presiones a lo interno, en la camara de discusiones
tanto de la Organizacion Internacional del Trabajo como de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI).

Ahora bien, las presiones en la OMI para que tuviesen el efecto esperado,
han venido acompariadas por la imputacion de “error humano” en la destruccion
del medio marino a consecuencia de negligencia en el mando y direccion de la
nave. Las pérdidas de vidas humanas y recursos acuaticos son incalculables,

frente a la pérdida material de los propietarios del buque y del cargamento.
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Todos estos elementos ponen de manifiesto el lineamiento de normas
laborales maritimas orientad;as a preservar el derecho de alojamiento y
alimentacion, el derecho a un salario justo, el derecho a la repatriacion, derecho
a la seguridad social, etc. Ello sumado al acondicionamiento de normas
procesales, coherentes con el objeto laboral, en este caso la relaciéon capital-
trabajo maritimo.

Es incuestionable que ante la presencia de derechos existan obligaciones,
que en la relacion capital-trabajo maritimo se vuelven mas estrechas por la
precision de la prestacion de servicio a bordo de la nave. Esta precision
envuelve todo un orden jerarquico necesario para la sincronizacion de los
trabajos e interdependencia. Por tanto, la incorporacion de la gestion de calidad
del marinero debera verse por el prisma de un sistema métrico de produccion y
formacion, tal como se ha establecido en los convenios internacionales.

En sintesis, el Decreto Ley No.8 del 26 de febrero de 1998, que regula en su
totalidad las relaciones entre el capital y el trabajo que se dan a bordo de naves
de registro panamefio, no ha tenido la fuerza y efecto esperado. Tanto los
marineros como los armadores han tenido series dificultades en el cumplimiento
de la normativa, bien por la insuficiencia de sus preceptos o bien por la falta de
implementacion de los tribunales de laborales maritimos.

No obstante, para la eficacia de la legislacion laboral-maritima, es necesaria

su implementacién. A través de este prisma se visualizara, la conveniencia
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juridica de incorporar a la jurisdiccion especial de trabajo los tribunales
laborales-maritimos o por el contrario crear una jurisdiccion particular de justicia
laboral maritima.

Esto significa que para que la legislacion sobre el trabajo en la mar sea
sustancialmente equivalente, con las reglas del CTM, 06 es necesario introducir
una norma constitucional que asi lo establezca y acto seguido compilar los
elementos de titulacion, formacién, guardia, derechos laborales y aspectos
procesales en un cuerpo de normas codificado. Es evidente que con tal iniciativa
se demostrara la voluntad y capacidad de las autoridades nacionales de normar
aspectos que ya se han ratificado y que le son aplicados a la flato de marina

mercante panameina.
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El Decreto Ley 8 de 1998 requiere de grandes transformaciones laborales en
paralelo con el Convenio del Trabajo en el Mar del 2006. Estas transformaciones
ayudaran a cambiar la imagen de Panama frente a las grandes potencias
maritimas que el hoy por hoy tienes registros cerrados de buques.

En la medida en que haya cohesion sostenibilidad coherencia y consistencia
de nuestra legislacion Laboral Maritima con el Convenio en el Mar 2006
tendremos como resultado una legislacion laboral maritima sustancial
equivalente con las nuevas tendencias del derecho laboral maritimo
esquematizadas en el citado convenio. Figuras como el vinculo genuino
originada de la Convencion sobre el Derecho del Mar de Montego Bay, Jamaica
de 1982 es trascendental en la aplicacion del Estado del Pabellén como uno de
los componentes claves del Derecho Maritimo Internacional, y esta
materializado en el Convenio sobre el Trabajo Maritimo, 2006, (CTM 06).

En virtud de lo anterior, la promocion y competitividad del registro abiertos de
buques panamefio no se debe caracterizar por la flexibilidad que hace
inoperante la equivalencia sustancial del Decreto Ley 8 del 1998 citado con el
CTM 06. Por el contrario las ventajas comparativas de dicho registro en el
contexto del sector maritimo internacional deben girar alrededor del
cumplimiento de los derechos y obligaciones de los marinos y de los navieros en
el desenvolvimiento de la relacion laboral maritima, que ha sido disefiada

juridicamente atendiendo los otros pilares del derecho maritimo.
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Si bien una modificacion vertical del Decreto Ley 8 del 1998 en referencia
pudiera incluir el fortalecimiento de las instituciones laborales maritimas entre
ellas la igualdad de salario minimo la seguridad social y el descanso obligatorio
en atencion a la industria maritima, esta nocion podria ser remplazada por la
creacion de un nuevo texto refundido que legalmente se aproxime a la.
equivalencia sustancial in comento. A la postre dicha codificacion
sustancialmente podra ser garantizada en la medida en que se indiquen
igualmente sus instrumentos de aplicacion practica, por ejemplo si una
embarcacion de bandera panamefia contrata a una tripulacion de nacionalidad
filipina se ha de asegurar que el régimen de seguridad social
independientemente de la nacionalidad de los tripulantes que se vaya ha aplicar
es el panameiio, de tal manera en el ejercicio del vinculo genuino el gobierno
nacional frente a su flota pueda verificar con certeza el cumplimiento del pago
de las cuotas de seguridad social y de las prestaciones econdmicas que este
exige por parte del naviero y por parte del marino en virtud del principio de la
Universalidad de la seguridad Social, y que esta introducido en el CTM 06.

La comunidad juridica ‘en la Ciudad de Panama, considera que los objetivos
generales de la creacion del Decreto Ley 8 de 1998, no se han concretado, pero
mas aun ante el surgimiento del CTM 06, dicha norma legal ha quedado
practicamente inclinada hacia el naviero. Los cambios sistematicos y

transcendentales de esta normativa, en coherencia con el CTM 06, deben ser el
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producto de un debate orientado a buscar las formulas operativas ideales para
obtener la proporcion juridica internacional.

La Autoridad Maritima de Panama en conjunto con el Ministerio de Trabajo y
Desarrollo Laboral, debe ser mas rigurosa en las inspecciones de la flota
mercante panamefia, en cuanto al cumplimiento de los derechos laborales de los
marineros, ya sean estos nacionales o extranjeros, aun cuando no impere la
adopcion del CTM, 06. Y los Jugados Seccionales de Trabajo deben tomar en
cuanta a los técnicos de la Autoridad Maritima de Panama, para estos funjan
como perito o bien testigos técnicos en los distintos procesos laborales
maritimos, pues es de notar que tales jueces no tienen una formacién maritima y
por otra parte esta materia puede ser en cada caso, cada vez mas
especializada, de tal manera que escapa a los conocimientos de los juzgadores
laborales continentales.

Al final no se trata de que Panama haya ratificado el CTM 06, por un tema de
competencia estratégica frente a sus competidores mas cercanos, sino hacer de
esta ratificacion proporcionalmente parte de nuestro orden juridico interno. A
menos de un afo de la entrada en vigor del CTM, 06 Panama se encuentra en
desventaja frente a potencias maritimas como Noruega, Holanda, Estados
Unidos, Francia y Espafa, las cuales tendran suficientes argumentos para
sefialar, tanto en la Organizacion Maritima Internacional, (OMI), como en la

Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), el registro panamefio esta
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conformados por naves, cuyos tripulantes no estan amparados por el CTM 06,
poniendo en riesgo el principio de navegabilidad.

En tal sentido ya no se idéntica el Derecho Laboral Maritimo o bien la
doctrina de la Gente de Mar por los factores de formacion, titulacion y guardia,
sino también por la correspondencia y consolidacion de la relacion laboral
propiamente dicha, en la industria maritima internacional, como el principal
vértice de la seguridad en el mar. De alli, que la tendencia de la regulacion
panameiia, debe girar alrededor de este nuevo postulado, mediante la
expedicion de un texto refundido codificado, con normas sustantivas y de
procedimiento.

Y por ultimo, es pertinente que se incorpore al régimen de competencias de
los juzgados laborales maritimos, aquellas vinculadas a determinar la
responsabilidad civil derivada de la relacion de trabajo. Esta le dara mayor
confiabilidad y certeza a las reclamaciones laborales maritimas, originadas de

las acciones o bien omisiones ocurridas en el trabajo en el mar.
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