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Resumo

O comercio maritimo € unha actividade indispensable e global nos nosos dias. Esta globalizacion
do transporte maritimo acentuouse mais se cabe coa aparicién dos rexistros abertos e o crecente
abandeiramento fora dos armadores, co fin de aproveitar, entre outras vantaxes, a posibilidade de
abaratar os custos de explotacion reducindo os custos da tripulacion.

Asi mesmo, a circulacion de traballadores do mar no ambito internacional ¢ unha realidade: hoxe
en dia mais de tres cuartas partes dos buques son manexados por tripulacions multiculturais. E por
iso que resulta imprescindible o desenvolvemento e a posta en marcha de normas e regulacions
internacionais que procuren uns estandares minimos en cuestions tan basicas como as condicions
laborais, a formacion e educacion dos marifios e a suia cualificacion, por razons evidentes de segu-
ridade e eficiencia.

Con todo, a posta en funcionamento destas normas e regulacions, amais do control do seu cum-
primento, dependen da vontade dos estados que as ratifican, o cal supon, dunha banda, diferenzas
notables nos niveis de esixencia, e, doutra banda, claras desigualdades nos niveis de calidade da
formacion dos marifios, dependendo da sua nacionalidade.

Neste artigo preténdese analizar en profundidade a lexislacion internacional, europea e nacional
que rexe a libre circulacion dos traballadores do mar, co fin de mostrar a complexidade normativa
deste particular ambito de traballo. A nosa conclusion ¢ que, a pesar dos esforzos da comunidade
internacional por implantar unha normativa que facilite tal libre circulacion, ainda non se conseguiron
alcanzar uns niveis de calidade na formacion e cualificacion dos marifios realmente estandarizados.

Palabras chave: formacion, certificacion, estandarizacion, control da calidade.

Abstract

Maritime trade is an indispensable and global activity nowadays. This globalization of the maritime
transport has deepened even more with the emergence of open registers and increasing flagging
out of ship owners in order to take advantage of the possibility of bringing down operating costs
through the reduction of crew costs, amongst other things.

Likewise, the worldwide free movement of sea workers is a reality: multicultural crews operate more
than three quarters of vessels crews nowadays. For that reason, the development and implementa-
tion of international rules and regulations that provide minimum standards on basic topics such as
working conditions, seafarer s education and training and their qualification, is indispensable for
evident reasons of maritime safety and efficiency.

Nevertheless, the implementation of these rules and regulations as well as the control of their ful-
filment depends on the willingness of ratifying countries. This leads, firstly, to notable differences
in the levels of demand, and secondly, to clear inequalities in the seafarers education and training
quality levels depending on their nationality.

In the present article an in-depth analysis of the international, European and national legislation
applied to the free movement of sea workers is carried out. In addition, we show the complexity of the
regulation of this particular work setting. All this will lead us to conclude that, in spite of the efforts
of the international community for implementing a regulation that facilitates the above-mentioned
free movement of sea workers, standardized levels of quality in seafarers training and qualification
have not yet been met.

Keywords: Education and training, Certification, Standards, Quality control.
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1. Introducion

O comercio maritimo ¢ unha actividade indispensable e global nos nosos dias. Indis-
pensable, por canto no d&mbito internacional mais do 90% das mercadorias son trans-
portadas por esta via; e global, por canto practicamente todos os paises do mundo tefien
intereses nesta actividade. A globalizacion do transporte maritimo acentuouse mais se
cabe coa aparicion dos rexistros abertos e o crecente abandeiramento fora dos armado-
res, co fin de aproveitar, entre outras vantaxes, a posibilidade de abaratar os custos de
explotacion reducindo os custos da tripulacion. Igualmente, o fendmeno das bandeiras
de comenencia permitiu aos armadores evitar as restricions sobre a nacionalidade das
tripulaciéns impostas nos seus paises de orixe (Leong, 2012). Segundo Sampson e
Bloor (2007), ¢ precisamente a desvinculacion no tocante 4 nacionalidade entre arma-
dores, bandeira e tripulaciéns o que confire a esta industria o caracter de globalizada.
Outra importante razén para o crecemento do niimero de tripulacions internacionais €,
en opinion de Berg, Stogard e Lappalainen (2013), a mellora da calidade de vida nos
paises industrializados, que trae consigo que determinados tipos de traballos, como a
navegacion, deixen de resultar atractivos para os nacionais.

A circulacion internacional de traballadores do mar € unha realidade: hoxe en dia mais
de tres cuartas partes dos buques son operados por tripulaciéns multiculturais. A maior
parte destes marifios pertence a paises en vias de desenvolvemento e do leste de Europa,
foron contratados por axencias de embarque simplemente para cubrir unha campafia
de seis ou oito meses e con toda probabilidade non volveran navegar no mesmo barco
nin para a mesma compaiiia navieira. E por iso que resulta imprescindible o desenvol-
vemento e a posta en marcha de normas e regulacions internacionais que procuren uns
estandares minimos en cuestions tan basicas como as condicions laborais, a formacion
e educacion dos marifios e a stia cualificacion. Que os marifios sexan formados e edu-
cados con base en normas e regulacions internacionais non s6 persegue o fin de atinxir
a estandarizacion no nivel de cofiecementos e habilidades con que deben contar, senén
que, ademais, aumenta a seguridade: como ben indican Hickethier e Shen (2010), un
capitan e uns tripulantes ben formados e experimentados poden previr os accidentes
maritimos, a0 compensaren coas suas practicas operacionais seguras e efectivas os
defectos ou os danos do buque.

A Organizacion Maritima Internacional (en diante, OMI) e a Organizacion Internacional

do Traballo (en diante, OIT) son os principais organismos encargados de impulsar as
normativas de que estamos a falar. Con todo, pofielas en funcionamento e controlar o seu
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cumprimento dependen da vontade dos estados que as ratifican, o cal supon, por un lado,
diferenzas notables nos niveis de esixencia, e, polo outro, claras desigualdades nos niveis
de calidade da formacion dos marifios, segundo a stia nacionalidade. Neste artigo busca-
mos analizar en profundidade a lexislacion internacional, europea e nacional que rexe a
libre circulacion dos traballadores do mar, co fin de mostrar a complexidade normativa
deste particular ambito de traballo, e como, a pesar dos esforzos da comunidade interna-
cional por implantar unha normativa que os facilite, ainda non se conseguiu chegar a uns
niveis de calidade na formacioén e cualificacion dos marifios realmente estandarizados.

2. Formacion da xente de mar
2.1. Normativa sobre formacion

A formacion ¢é sen ningunha dubida unha das ferramentas fundamentais da prevencion
de riscos laborais en calquera sector ou actividade. No ambito maritimo, a formacion
considérase unha area estratéxica, parte do factor humano, e enténdese que as deficiencias
que presente poden xerar accidentes, como xa se demostrou en mais dunha ocasion. Sendo
o transporte maritimo unha actividade internacional por natureza, resulta imprescindible,
por motivos de seguridade global, establecer uns minimos de formacién harmonizados
para todos os paises que participan nela. Neste sentido, a OMI desenvolveu e puxo en
marcha unha serie de accions encamifiadas a mellorar e axustar a formacion de todos os
marifios, cuxos instrumentos fundamentais son o Convenio sobre normas de formacion,
titulacion e garda para a xente de mar (Convenio STCW), aplicable a buques que deban
cumprir o Convenio internacional para a seguridade da vida humana no mar (Conve-
nio SOLAS), que entrou en vigor por primeira vez en 1978 e que sufriu desde aquela
diversas emendas; e o Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion e
garda para o persoal de buques pesqueiros (Convenio STCW-F), aprobado en 1995, mais
que entrou en vigor en 2012.

Con relacion ao Convenio STCW, as normas que establece son aplicables 4 xente de
mar de todos os rangos que preste servizos a bordo de buques mercantes de navegacion
maritima rexistrados baixo o pavillon dun pais que sexa parte do Convenio. Consta
de tres seccions:

a) O corpo do articulado, en que se expofien as responsabilidades legais que deben
cumprir as partes.
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b) O anexo, que contén os detalles técnicos sobre como se deben cumprir as respon-
sabilidades legais a que se fai referencia nos artigos, cunha serie de regras dispostas
en oito capitulos:

— Capitulo 1. Disposicions xerais

— Capitulo II. O capitan e a seccion da ponte

— Capitulo III. Seccion de maquinas

— Capitulo IV. Servizo e persoal de radiocomunicacions

— Capitulo V. Requisitos especiais de formacion para o persoal de determinados
tipos de buque

— Capitulo VI. Funciéns de urxencia, seguridade no traballo, atenciéon médica e
supervivencia

— Capitulo VII. Titulacion alternativa
— Capitulo VIII. Gardas

¢) O Codigo de formacion, titulacion e garda para a xente de mar (en diante, Codigo
STCW), que especifica polo miudo os detalles técnicos contidos no anexo e se divide
en duas partes:

— Parte A: normas obrigatorias de formacion, titulacién e garda

— Parte B: pautas recomendadas (non obrigatorias) sobre formacion, titulacion e garda

Os cadros que contén a parte A do Codigo STCW especifican as normas de competencia
que deben demostrar os aspirantes. O termo refirese aos cofiecementos, a comprension
e a suficiencia minimos que a xente de mar debe dominar para obter unha titulacion. As
aptitudes especificadas nas normas de competencia agripanse nas sete funcions dife-
rentes que os marifios tefien que realizar e tamén se estruturan de acordo cos niveis de
responsabilidade esixidos para cada un deles. O criterio que guia a desagregacion dos
labores a bordo en competencias, funcidns e niveis de responsabilidade € que os titulos
se concedan con base nas tarefas especificas que a xente de mar debe desempeifiar, en
lugar de con base na seccion do buque (ponte/maquinas) en que traballe.

A principal caracteristica do Codigo STCW radica en que o seu contido sufriu sucesivas
emendas segundo se ian producindo avances na materia. Por este motivo, foi revisado
de forma substancial en diias ocasions: a primeira no ano 1995; e a segunda no ano
2010, a través das cofiecidas como emendas de Manila. En palabras de Ballester, De
la Campa e Castafios (2014), as emendas de Manila introducen normas mais rigorosas
canto 4 aptitude fisica, a aptitude para o servizo e a inxestion de alcol, alén de trazaren
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novos perfis profesionais cualificados, como o de marifieiro de primeira de ponte ou
oficial electrotécnico, e esixir requisitos de formacion en seguridade para toda a xente
do mar. Definese, de feito, nelas, a categoria de oficial de proteccion do buque e o que
deben ser as tarefas de proteccion asociadas ao posto.

Coas emendas de Manila, os tipos de titulacion para os marifieiros volvense, ademais,
mais simples e claros: distinguese, por un lado, o denominado «titulo de competen-
ciay, titulo expedido e referendado para capitans, oficiais e radiooperadores, para
poder desempefiar as funcions correspondentes ao nivel de responsabilidade esixido;
e, polo outro, o chamado «certificado de suficiencia», expedido aos marifios para estes
demostraren que retinen os requisitos precisos respecto da formacion, as competencias
e o periodo de embarque. Asi mesmo, establécese a necesidade de manter un rexistro de
todos os titulos ou referendos para capitans e oficiais, tamén para os marifieiros, € o deber
de facilitar informacion sobre tales titulos, de forma que con data do 1 de xaneiro de 2017
cada un dos paises signatarios do Convenio STCW conte con datos sobre tales aspectos.

A este respecto ¢ preciso sinalarmos os esforzos da Comision Europea por regular a
través de directivas o nivel minimo de formacion que debe esixirselle ao persoal que
desenvolve profesions maritimas. Asi o fixo xa a Directiva 94/58/CE do Consello, do
22 de novembro, relativa ao nivel minimo de formacion en profesions maritimas, que
incorporou 4 lexislacion da UE, por vez primeira, o Convenio STCW. Posteriormente,
a Directiva 2001/25/CE do Parlamento Europeo e do Consello, do 4 de abril, que a
substituiu, recolleu a necesidade de acabar coas tripulacions que non cumprisen as
normas e puxo en marcha unha actuacion comunitaria destinada 4 mellora da formacion
e 0 ensino, incluida a necesidade de usar unha lingua comun nos buques comunitarios,
formulando niveis minimos de estudos do persoal clave.

Como resultado dunha serie de cambios introducidos nesta directiva de 2001, apro-
bariase a Directiva 2008/106/CE do Parlamento Europeo e do Consello, do 19 de
novembro, que a derrogou. No entanto, apds se incorporaren as emendas de Manila ao
Convenio STCW, e ao someterse desde o 1 de xaneiro de 2012 a formacion da xente
de mar a novas regras no ambito internacional, a Comisiéon Europea dedicou os seus
esforzos a redactar a Directiva 2012/35/UE do Parlamento Europeo e do Consello, do
21 de novembro, pola que se modifica a Directiva 2008/106/CE. Un dos puntos mais
relevantes desta actualizacion foi que se integraron as emendas de 2010 ao Convenio
STCW, tendo en conta que, respecto da aplicacion das normas de calidade e os sistemas
de calidade en materia de formacion, debe atenderse ao ditado da Recomendaciéon do
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Parlamento Europeo e do Consello do 18 de xufio de 2009, sobre o establecemento
dun marco de referencia europeo de garantia de calidade na educacion e a formacion
profesionais, asi como as medidas conexas adoptadas polos paises membros.

Entre tanto, 0 noso ordenamento interno regulaba a través do Real decreto 2062/1999,
do 30 de decembro, o nivel minimo de formacion nas profesions maritimas, e adoptaba
por aquel enton o Convenio STCW e as emendas do ano 1995. As emendas de Manila
foron incorporadas no ano 2012 a través da Disposicion 7389, publicada no BOE n.°
133, do 4 de xufio de 2012.

No tocante 4 formacion dos traballadores do sector pesqueiro, o Convenio STCW-F en-
trou en vigor 0 29 de setembro de 2012, despois de se alcanzaren as quince ratificacions
requiridas, un ano antes, coa da Republica de Palaus. O Convenio STCW-F establece
a certificacion e os requisitos minimos de formacion para patrons e persoal de garda
na ponte dos buques pesqueiros de navegacion maritima de eslora igual ou superior a
24 m, amais de maquinistas en buques de mais de 750 kW e tripulantes encargados das
radiocomunicacions. Foi o primeiro intento de establecer uns estindares de formacion
obrigatorios de caracter internacional para os tripulantes das embarcacions de pesca.

A necesidade de establecer un convenio especifico para os traballadores do sector
pesqueiro baséase nos riscos dos traballos asociados:

a) Cada ano prodiicense vinte e catro mil mortes e vinte e catro millons de accidentes
non mortais.

b) A pesca supon menos do 1% da ocupacion mundial, mais conta co 7% das mortes
por accidente laboral do mundo.

¢) O indice de mortalidade estimado ¢ de oitenta mortes por cada cen mil individuos
ao ano. Resulta setenta e nove veces mais alto que a media mundial.

d) O indice de accidentes laborais relacionase co nivel de formacion dos traballadores.

Unha das grandes debilidades deste convenio ¢ que, como diciamos, so se aplica aos
barcos pesqueiros de mais de 24 m de eslora, pois dos aproximadamente quince millons
de traballadores empregados a bordo de buques de pesca, o 98% deles traballa en
buques de menos de 24 m de eslora; de feito, a maioria da frota mundial esta formada
por embarcacions que operan de forma artesanal. Aos tripulantes das embarcacions de
pesca de menos de 24 m de eslora aplicaraselles a guia para a formacion e certificacion
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de pescadores de 1985, revisada en 2001 pola Organizacion das Nacions Unidas para
a Pesca e a Agricultura (FAO), a OIT e a OMI (OMI, 2003).

O Convenio STCW-F ¢ mais curto que o STCW: consta de quince artigos € un anexo
que contén as regulacions técnicas en catro capitulos:

a) Capitulo I: provisions xerais
b) Capitulo II: certificacion de patrons, oficiais, mecanicos navais e radiooperadores

¢) Capitulo III: formacion bésica de seguridade para todo o persoal das embarcacions
de pesca

d) Capitulo IV: garda

Espafia adheriuse ao STCW-F a través da Disposicion 3748, publicada no BOE n.° 65,
do 16 de marzo de 2012.

De por parte, ao entrar en vigor o Convenio sobre o traballo maritimo de 2006 (MLC
20006), da OIT, o 20 de agosto de 2013, deben aplicarse as suas disposicions referidas
as condicions de vida e traballo no mar. No tocante 4 formacion dos marifios, o MLC
2006 sinala na stia regra 1.3 que resulta obrigatorio que os marifios tefian a formacion
suficiente e dispofian do correspondente certificado acreditativo das suas competencias
profesionais. Para tal fin, considérase que se retinen os requisitos se a formacion e os
certificados foron obtidos de acordo cos instrumentos de caracter internacional que
adoptase a OML

Porén, tal como indican De la Campa e Louro (2015) parece que estes estandares de
formacion e competencia non son de todo efectivos, xa que existen grandes variacions
entre paises, quizais debido a que cada administracion que ratificou o convenio ten
liberdade para decidir como debe ser interpretado e adaptado & lexislacion nacional
(Bergquist, 2008). A este respecto, un estudo de Berg, Stogard e Lappalainen (2013)
indica que a duracion dos estudos académicos para obter o titulo profesional de oficial
en diversos paises provedores de marifios oscila entre o ano e medio de China até os
cinco anos de Holanda.

Compre notarmos, para alén disto, que o Convenio STCW contén escasas especificacions
sobre o profesorado e as necesidades de equipamento tecnoloxico nos centros de estudos,
aspectos que resultan determinantes no éxito ou o fracaso dos programas educativos
(Ziarati, Demirel, Lahiry e Ziarati, 2011). E daquela imprescindible que todos os centros
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de formacion e todas as organizacions vinculadas ao &mbito maritimo xunten esforzos
e establezan uns estandares de docencia, habilidades, instrucion e supervision, ademais
de programas detallados para atinxilos. Igualmente, a avaliacion da competencia ¢ unha
ferramenta de grande utilidade para evidenciar que a devandita competencia foi adquirida
de maneira apropiada (Emad e Roth, 2008).

Por tltimo, as institucions de formacion maritima deberan cooperar coa industria mari-
tima para asegurarse de que a formacion cumpre coas demandas deste sector e € capaz
de adaptarse aos seus continuos cambios, tecnoldxicos ou doutro tipo (Hair, 2009).

2.2. Niveis de formacion
2.2.1. Formacion académica

Para obter as titulacions profesionais que permiten exercer a bordo é necesario, en
particular nos campos operacional e de xestion, posuir unha formacion académica
de base. O nivel desta formacioén queda a criterio de cada estado, a condicion de que
se cumpran os minimos dispostos nos convenios STCW e STCW-F. En Espafia, en
concreto, distinguense tres niveis: basico, medio e superior.

a) Formacion académica basica

O Convenio STWCestablece, conrelacion as funcions de emerxencia, seguridade no traballo,
proteccion, atencion médica e supervivencia, que todaa xente de mar estara familiarizada coa
seguridade e recibira unha formacion ou instrucion basica conforme o prescrito na seccion
A-VIN/I do Convenio STWC-F, a parte de satisfacer as normas de competencia espe-
cificadas na devandita seccion. Estes requisitos minimos de familiarizacion, formacion
e instrucion basica en seguridade conforman o denominado «certificado de formacion
basicay, que € requisito necesario para obter os titulos de marifieiro de ponte, marifieiro
de maquinas, marifieiro pescador, patron portuario, patron costeiro polivalente e, por
ultimo, patrén local de pesca.

b) Formacion de grao medio

Correspondese con aquela impartida nos ciclos de formacion profesional de grao medio:
patrén de litoral e mecanico naval.

¢) Formacion de grao superior

Tratase daquela formacion impartida, dun lado, nos ciclos superiores de formacion
profesional: patron de altura e mecanico naval maior; e, do outro, no ensino universi-
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tario: piloto da marifia mercante, capitdn da marifia mercante, oficial de maquinas da
marifia mercante, xefe de maquinas e oficial radioelectrénico.

Compre sinalarmos aqui que o crecente abandeiramento en rexistros abertos ¢ ban-
deiras de comenencia ten como resultado que moitas axencias de embarque recorran,
con base na demanda dos operadores dos buques, 4 contratacion de gran parte das suas
tripulacions en paises en vias de desenvolvemento que previamente carecian desta tra-
dicion maritima. Isto forzou a implantar neles programas de formacion e certificacion,
ainda sen os recursos de persoal e econémicos que puidesen garantir a sua calidade;
de feito, alguns deles atdpanse desbordados pola imposibilidade de ofrecer &4 vez unha
gran cantidade de marifios e unha gran calidade na formacion e certificacion destes
(Bloor, Sampson e Gekara, 2014).

As diferenzas en termos de desenvolvemento econdémico reflictense nas diferenzas
de recursos nas institucions de educacion e formacidén maritima; falamos da falta de
infraestruturas basicas tales como as telecomunicacions ou a subministracion eléctrica,
deficiencias evidentes nos edificios, limitacions na adquisicion de equipos, falta de
investimento no persoal de formacion e de administracion etc. Por outra banda, ainda
que os custos desta formacion académica son asumidos, na sua totalidade ou en parte,
por alguns estados, na maioria dos paises en vias de desenvolvemento deben ser entei-
ramente sufragados polo futuro marifio e a sua familia, que atenderan prioritariamente
ao custo sobre a calidade da formacion (Bloor, 2012).

2.2.2. Formacion inicial a bordo

A formacion dos marifios non se limita aos minimos teoricos esixidos nos centros de
formacion, xa que a expedicion dos titulos profesionais da marifia mercante e de pesca
nos niveis operacional e de xestion esta suxeita 4 realizacion dun periodo de practicas a
bordo unha vez obtida a titulacién académico-teorica correspondente. A dispoiiibilida-
de de oficiais novos, tal como indica Leong (2012), depende, entre outras cousas, das
oportunidades do alumnado de completar o devandito periodo de formacion a bordo,
e isto, 4 sua vez, depende das prazas deste tipo que os operadores maritimos ofrezan.

No caso de Espana tratase dun punto moi delicado, porque arestora non existe ningu-
nha normativa que obrigue as navieiras espafiolas a enrolar alumnos, e moitas delas
non ofrecen este tipo de prazas alegando que a formacion lles supdn un elevado custo
econdmico.
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Formarse a bordo dun buque, a diferenza de aprender na aula, permite comprender
de primeira man a organizacion e as funcions dos diferentes departamentos a bordo e
o traballo que levan a cabo, pofier en practica as habilidades técnicas necesarias para
operar o buque de forma eficiente e experimentar os principios do mando, o liderado,
o traballo en equipo e as relacions interculturais. O buque como lugar de traballo
¢, segundo diversos autores, o mellor lugar para aprender, xa que o alumnado ten a
oportunidade de interactuar con equipos e situacions reais. Neste tipo de formacion os
aprendices pasan horas e dias observando os oficiais e outros membros da tripulacion
no seu traballo, efectian tarefas basicas e, a medida que van gafiando experiencia e
habilidades, encoméndanselles tarefas de maior dificultade e a realizacion de procesos
complexos (Ballester, De la Campa e Castafios, 2014).

De acordo co Real decreto 973/2009, do 12 de xuiio, polo que se regulan as titulacions
profesionais da marifia mercante, e o Real decreto 36/2014, do 24 de xaneiro, polo que
se regulan os titulos profesionais do sector pesqueiro, a realizacion destas practicas
profesionais esta suxeita 4 seguinte serie de requisitos:

a) Os alumnos deben estar en posesion do certificado de formacion basica.

b) Os alumnos contaran como parte da dotacion do buque, pero non formaran parte da
tripulacion minima de seguridade.

¢) Os alumnos en practicas para a obtencion de titulos profesionais da marifia mercante
estaran baixo a supervision do capitan, patron, xefe de maquinas ou dos oficiais do
servizo correspondente, ¢ poderdn asistilos na realizaciéon das gardas de navegacion,
na camara de maquinas e na estacion radioelectronica.

d) Os alumnos en practicas para a obtencion de titulos profesionais de pesca poderan
embarcar como marifeiros, ¢ nese caso formaran parte da tripulacion para todos os
efectos.

A condicion de alumno no sector da pesca, ou naqueles titulos profesionais que requiren
un titulo académico de formacion profesional, alcdnzase unha vez superadas todas as
materias académicas do ciclo formativo correspondente. Pola sua vez, a condicion de
alumno no sector marifia mercante alcanzase ao superar unha serie de materias fixadas
polo centro de formacion e aprobadas pola Direccion Xeral da Marifia Mercante.

Finalmente, para a obtencion de titulos vinculados 4 marifia mercante os alumnos
deberan acreditar o seu periodo de practicas mediante o libro de rexistro que teran que
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levar a bordo e cubrir segundo as regras II/1 e I1I/1 do Convenio STCW. Os alumnos
en practicas para a obtencion de titulos vinculados a4 pesca acreditaran o embarque
mediante a presentacion da seguinte documentacion:

a) Anexo IV do Real decreto 36/2014: lista de buques en que prestou servizo.

b) Anexo V do Real decreto 36/2014, para cada un dos buques en que prestou servizo,
asinado polo capitan ou polo representante da empresa navieira.

¢) Fotocopia compulsada do caderno maritimo que inclua os asentos de embarque e
desembarque.

2.2.3. Formacioén maritima de especialidade

A formacion maritima de especialidade comprende os requisitos especiais de formacion
para o persoal embarcado en determinados tipos de buques, tales como os buques pe-
troleiros, os buques quimiqueiros, os buques de transporte de gas licuado ou os buques
de pasaxe. O obxecto destes cursos de especialidade, que o Convenio STCW botou a
andar, ¢ completar ou perfeccionar a aprendizaxe dos profesionais en determinados temas
relativos a seguridade ou habilitalos para exercer funciéns concretas en buques civis. A
stia posta en marcha deu lugar ao aumento do niimero de certificados que se lles requiren
aos marifios para seren enrolados.

A maioria desta formacion estd baseada en cursos que se efectiian en institucions ho-
mologadas para o efecto, o que implica que os custos deben ser, na maioria dos paises,
afrontados polos propios marifios. E dificil que as compafiias navieiras contraten marifios
sen a formacion minima necesaria ou llela provean. Asi mesmo, a necesidade de obter
estes certificados de especialidade xera, tal e como sinalan Obando-Rojas ez al. (2004),
certa confusion nos marifios, xa que moitas veces carecen de informacion oficial sobre
os certificados que necesitan posuir ou as institucions que estan autorizadas a ofrecelos.

No caso de Espafia, para facerse con estes certificados requirese completar unha forma-
cion que se realiza en centros homologados pola Direccion Xeral da Marifia Mercante.
Os certificados de especialidade, de acordo co disposto polo Ministerio de Fomento na
Orde FOM/2296/2002, son os seguintes:

a) Avanzado en loita contra incendios

b) Embarcacions de supervivencia e botes de rescate (non rapidos)
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¢) Botes de rescate rapidos

d) Operador xeral do sistema mundial de socorro e seguridade maritima (SMSSM)
e) Operador restrinxido do sistema mundial de socorro e seguridade maritima

f) Familiarizacioén en buques tanque

g) Buques petroleiros

h) Buques gaseiros

1) Buques quimiqueiros

j) Basico de buques de pasaxe

k) Buques de carga rodada (ro-ro) de pasaxe e buques de pasaxe distintos a buques ro-ro
1) Radar de punteo automatico (ARPA)

m) Certificado de especialidade de formacion basica en proteccion maritima

O Real decreto 258/1999, do 12 de febreiro, pola stia parte, regulou os requisitos para
a expedicion do certificado de formacion sanitaria especifica inicial, e formacion sa-
nitaria avanzada. Finalmente, a Resolucion do 5 de xufio de 2008, da Direccion Xeral
da Marifia Mercante, creou o certificado de especialidade de oficial de proteccion do
buque e oficial da compatfiia para a proteccion maritima.

2.2.4. Formacion continuada

Dado que o sector do transporte maritimo esta suxeito a constantes cambios lexislativos
e avances tecnoloxicos, alén de 4 aparicion de novas formas de organizacion e xestion
do traballo, a formacion tedrico-practica dos marifios non acaba unha vez obtida a sua
primeira titulacion, senon que cémpre que contintie ao longo de toda a stia vida pro-
fesional, para garantir que mantefien os seus cofiecementos actualizados. A formacion
continuada pode obterse tanto en terra como a bordo: en terra, a través dos diversos
cursos de actualizacion; e a bordo a través da formacion a distancia (e-learning) e por
medio da transmision de cofiecementos e experiencias entre os tripulantes.

Algutns dos cursos de formacion continuada que estan a ser hoxe ofertados aos marifios
en Espaia tefien as seguintes denominacions: Xestion Integral da Ponte, Xestion Inte-
gral dos Espazos de Maquinas, Codigo de Xestion da Seguridade, Técnico Basico en
Prevencion de Riscos Laborais, Compensador de Agullas Nauticas, Electronica Bésica
para o Mar, Instalacions Eléctricas a Bordo, Instalacions Frigorificas, Soldadura de
Arco Manual Basico e Frigorista Naval.
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3. Requisitos para embarcar
3.1. Expedicion de tarxetas profesionais e certificados de especialidade

O certificado de competencia ¢ o documento chave que serve para testemufiar a
cualificacion dos marifios. O documento, expedido polo estado de formacion acadé-
mica, establece o seu rango e factltaos para seren enrolados en buques coa bandeira
do devandito estado. En Espaia, os requisitos de calidade no tocante 4 formacion, a
expedicion e a revalidacion de tarxetas profesionais, asi como o recofiecemento de
titulos profesionais estranxeiros, establécense tanto no Real decreto 973/2009, do 12
de xufio, polo que se regulan as titulacions profesionais da marifia mercante, como no
Real decreto 36/2014, do 24 de xaneiro, polo que se regulan os titulos profesionais do
sector pesqueiro.

A tarxeta profesional de marifia mercante definese no Real decreto 973/2009 como «o
documento expedido polo Ministerio de Fomento, a través da Direccion Xeral da Marifia
Mercante, que acredita que o seu titular esta en posesion do correspondente referendo
exixido polas disposicions do Convenio STCW e que faculta o seu titular para prestar
servizo a bordo dos buques mercantes de arqueo, potencia e medios de propulsion
determinada, co cargo estipulado e desempefiando as funcidns previstas para o nivel
de responsabilidade especificado». Pola sta vez, de acordo co disposto no Real decreto
36/2014, o titulo profesional nautico-pesqueiro é o documento expedido pola comuni-
dade autonoma que faculta para o exercicio da profesion no sector nautico-pesqueiro.

Ainda que nos citados reais decretos se especifican dunha forma mais detallada as
atribucions e os requisitos para obter, respectivamente, a tarxeta profesional da marifia
mercante e o titulo profesional ndutico-pesqueiro, basicamente estes tltimos consisten
en posuir o titulo académico correspondente, realizar o periodo de navegacion estipula-
do, superar as probas de idoneidade, de ser o caso, e ter o recofiecemento médico para
0 embarque en vigor. Asi mesmo, establécese que as tarxetas profesionais da marifia
mercante e os titulos profesionais de pesca que habiliten para o exercicio como capitan
ou oficial en buques pesqueiros teran unha validez de cinco anos, € poderan revalidarse
ao finalizar este periodo.

Para levar a cabo a devandita revalidacion, os posuidores de tarxetas profesionais da
marifia mercante deberan cumprir as seguintes condicions:
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a) Posuir o certificado médico expedido polo Instituto Social da Marifia en vigor.
b) Demostrar a continuidade da competencia profesional:

— Embarque de cando menos doce meses durante os cinco anos precedentes, ou de
tres meses durante os ultimos seis meses, realizando funcidons propias da tarxeta
profesional que se desexa revalidar.

— Superacion dunha proba ou un curso de actualizacion recofiecido pola Direccion
Xeral da Marina Mercante.

— Desempefio de funcions consideradas equivalentes ao periodo de embarque.

Para a revalidacion das tarxetas de radiocomunicacions, os periodos de embarque po-
deran ser substituidos polo exercicio de funcions en estacions de radiocomunicacions
maritimas situadas en terra.

Canto aos posuidores de titulos profesionais de pesca, para revalidalos as condicions
son estas:

a) Ter o certificado médico en vigor.

b) Contar cun periodo de embarque, como patrén ou oficial, de cando menos un ano
nos ultimos cinco anos, ou de tres meses no ultimo ano.

¢) Superar unha proba ou un curso cuxo contido serd determinado polo Ministerio
de Agricultura, Alimentacion e Medio Ambiente en colaboracion coas comunidades
autonomas.

Por norma xeral, os datos correspondentes aos certificados de especialidade especifican-
se na tarxeta profesional. Con todo, algiins deles non constan nesta tarxeta: certificados
sanitarios, certificado do SMSSM e outros certificados non obrigatorios.

Da mesma forma, os certificados de competencia expedidos de acordo cos minimos
de formacion especial necesarios para navegar en determinados tipos de buques, tales
como petroleiros, quimiqueiros, gaseiros e buques de pasaxe, teran que ser renovados
de maneira periodica segundo o especificado no Cédigo STCW. Isto leva aparellada
a obrigatoriedade por parte dos estados membros de establecer e ofertar cursos de
renovacion e posta ao dia.

Igualmente, co fin de actualizar os cofiecementos de capitans, oficiais e radiooperadores,
as administracions deberan asegurar que os textos referentes aos cambios normativos
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nacionais e internacionais relativos a seguridade da vida no mar e a proteccion dos
traballadores do mar e do medio ambiente maritimo se pofien 4 disposicion de todos
os buques autorizados a enarborar o seu pavillon. O Codigo STCW tamén establece
obrigas para as compafiias maritimas, que teran que asegurarse de que os marifios que
traballan nos seus buques recibiron a formacion de refresco e actualizacion que require.

A caducidade destes certificados de suficiencia e as normas para revalidalos no noso
pais establécense na Resolucion 2957 do Ministerio de Fomento, publicada no BOE
n.° 65, do 2 de febreiro de 2017.

3.2. O caderno de inscricion maritima

En virtude do Convenio 108 da OIT, sobre os documentos de identidade da xente de
mar, de 1958, que instaba os gobernos parte a crearen un documento nacional de iden-
tificacion dos marinos, naceu en Espana o caderno de inscricion maritima, cunha dobre
funcion: dun lado, ¢ o documento oficial de identidade dos marifios; ¢, do outro, mantén
un rexistro dos embarques e desembarques de quen o posue. Este documento, que s6
¢ valido para a navegacion en buques de bandeira nacional, expideo a Administracion
maritima cos seguintes requisitos:

a) Ter a nacionalidade espafiola.

b) Estar en posesion da tarxeta profesional da marifia mercante, do titulo profesional
nautico-pesqueiro ou do certificado de formacién basica.

Posteriormente, a raiz dos atentados de 2001 en Nova York, tivo lugar en Xénova unha
reunién de consulta sobre a mellora da seguridade na identificacion dos marifios (OIT,
2003), en que se acordou a necesidade de crear un documento de identidade especial para
os marifios que tivese recofiecemento internacional. Na devandita reunion, a Federacion
Internacional de Navieros recalcou que un documento deste tipo cun formato uniforme
poderia axudar ao recofiecemento e a aceptacion de marifios, asi como beneficiar aqueles
empregadores que de forma habitual contratan marifios de diferentes nacionalidades.

O Convenio 185 da OIT, sobre os documentos de identidade da xente de mar (revi-
sado), de 2003, que entrou en vigor en febreiro de 2005, deu lugar a aparicion deste
documento de identidade, cuxo propoésito € mellorar a proteccion maritima e facilitar
a circulacion internacional de marifios profesionais. Este convenio garda, ademais,
unha estreita relacion coas medidas especiais desefiadas para mellorar a proteccion
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maritima adoptadas pola OMI e recollidas no capitulo XI-2 do Convenio SOLAS ¢ o
Cddigo internacional para a proteccion dos buques e das instalacions portuarias (ISPS).

O Seaman’s Discharge Book ou Seaman's Record Book —como se cofiece no ambito
internacional— ¢ un documento utilizado para o rexistro continuo do servizo prestado
polos marifios a bordo, que certifica que os marifios que o posiien cumpren cos requi-
sitos do Convenio STCW. E ademais un documento de identidade dos marifios, xa que
indica a sta nacionalidade e conta con datos basicos de contacto, asi como sobre a stia
cualificacion. Todos os marifios deben levalo consigo ao embarcar, de xeito que tamén
se converte nun rexistro oficial e legal da sua experiencia no mar. Para iso, o capitan
do buque asina o documento cada vez que os tripulantes embarcan e desembarcan, co
fin de certificar a stia experiencia a bordo.

Este documento ¢ moi significativo para a identificar e certificar a experiencia dos
marifios, pois antes da stia aparicion resultaba realmente arduo cofiecer a traxectoria
profesional da xente de mar no nivel internacional. Ademais, os datos mencionados no
documento poden ser empregados para informar os seus familiares en caso de urxencia.
De igual forma, xa que o formato do documento ¢ idéntico en todos os paises, facilitase
enormemente a localizacién e comprension dos datos que contén.

Con todo, o Goberno espafiol decidiu conservar o antigo caderno de inscricion mari-
tima, cuxa utilidade se limita ao enrolamento en buques de bandeira espafiola, e crear
un novo caderno maritimo DIM (documento de identidade do marifio) que sera usado
en exclusiva para a navegacion exterior ou extranacional. Os requisitos para obter este
documento internacional son os seguintes:

a) Ter a nacionalidade espafiola.

b) Estar en posesion da tarxeta profesional da marifia mercante, do titulo profesional
nautico-pesqueiro, do certificado de formacion basica ou do certificado de marifieiro
pescador.

¢) Formar parte da tripulacion de:

— buques mercantes de bandeira espafiola ou estranxeira que realicen navegacion
exterior ou extranacional;

— buques pesqueiros de bandeira espafiola ou estranxeira que pesquen en augas
internacionais;

— oubuques de transporte maritimo de cabotaxe que escalen en portos doutros estados.

d) Non posuir nin solicitar o caderno maritimo DIM noutro estado.
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3.3. Recoiiecemento médico de embarque maritimo

A seccion a 1/9 do Codigo STCW establece os estandares minimos de satde médica e
fisica dos marifios, asi como o concernente 4 realizacion de exames médicos e a expedi-
cion dos certificados pertinentes. Pola sta vez, o MLC 2006, no seu artigo 4.4, establece
que toda a xente de mar ten dereito & proteccion da stia saude e a atencion médica; e, de
forma mais detallada, a regra 1.2 detalla os requisitos para a expedicion de certificados
médicos & xente de mar. En Espafia, ¢ o Real decreto 1696/2007, do 14 de decembro,
o que regula os requisitos para levar a cabo os recofiecementos médicos de embarque
maritimo e expedir os certificados correspondentes. A realizacion do recofiecemento
médico esta supeditada 4 posesion do caderno maritimo e o certificado do curso de
formacion basica de seguridade.

Neste real decreto establécese a existencia destes dous tipos de recofiecemento médico:

a) Recofiecemento médico inicial: recofiecemento médico que se practica ao interesado
por vez primeira ou cando transcorresen mais de cinco anos desde a data do ltimo
reconecemento médico de embarque maritimo.

b) Recoiiecemento médico periodico: recofieccementos médicos de aptitude preceptivos
e previos ao embarque maritimo.

Estes recofiecementos tefien como obxectivo garantir que as condicions psicofisicas
da persoa solicitante son compatibles coas caracteristicas do posto de traballo e non
supofien perigo nin para a saude e seguridade do individuo nin para a do resto da
tripulacion, asi como tampouco pofien en risco a navegaciéon maritima. Entenderanse
realizados, asi mesmo, en cumprimento do disposto no artigo 22 da Lei 31/1995, do 8
de novembro, de prevencion de riscos laborais e as stias normas de desenvolvemento,
sen prexuizo de cantas outras obrigas competan ao empresario.

O Real decreto 1696/2007 sera de aplicacion a todos os cidadans espafiois ou doutra
nacionalidade que desexen exercer unha actividade profesional a bordo dun buque de
bandeira espafiola e reunan as condicions legais para traballaren enrolados nel. O Ins-
tituto Social da Marifia serd o organismo competente para a organizacion, a realizacion
e o control dos recofiecementos médicos que regula, que teran caracter gratuito e seran
efectuados polos facultativos adscritos ao Servizo de Sanidade Maritima.
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4. Circulacion internacional de mariinos: reconecemento de titulos

Os estandares minimos de formacion e experiencia a bordo marcados polo Convenio
STCW con relacion & adquisicion de competencias por parte dos marifios implican
que os certificados profesionais expedidos por calquera administracion con base neles
deben ser recofiecidos no &mbito internacional. A industria maritima debe aceptar estes
estandares como universais con independencia do pais de formacion dos marifios. En
palabras de Winchester (2005), os certificados profesionais adquiren o rango de pasa-
portes que facilitan a entrada dos marifios ao mercado laboral internacional.

No entanto, para seren enrolados nun buque dun estado diferente ao que expediu o
certificado de competencia, os marifios deben solicitar unha ratificacion ou certificado
de equivalencia, cuxos requisitos seran establecidos polo estado en cuestion. No tocante
a isto, un dos principais problemas asociados tanto aos certificados de competencia
como aos de equivalencia ¢ a falta dun formato comtn de uso internacional que poida
facilitar a inspeccion e o control dos devanditos certificados.

Na Union Europea (UE), a Directiva 2012/35/UE do Parlamento Europeo e do Con-
sello, do 21 de novembro de 2012, relativa ao nivel minimo de formacion nas profe-
sions maritimas, recolle o procedemento para o recofiecemento de titulos expedidos
por paises alleos & UE. A listaxe de paises recofiecidos publicase no Diario Oficial da
Union Europea.

Calquera estado membro que desexe recofiecer os titulos de competencia expedidos por
un terceiro pais presentara & Comision Europea unha solicitude motivada. A Comision,
asistida pola Axencia Europea de Seguridade Maritima (EMSA), solicitara os datos
que figuran no Anexo II da Directiva 2012/35/UE e levara a cabo unha avaliacion do
sistema de titulacion e formacion dese terceiro pais. A decision sobre o recofiecemento
sera tomada nun prazo de dezaoito meses. Entre tanto, o pais solicitante podera re-
cofiecer ao pais terceiro de modo unilateral até que se tome a decision. Doutro lado,
cando un estado membro considere que un terceiro pais recofiecido deixou de cumprir
os requisitos do Convenio STCW, informara a Comision Europea, que decidira sobre
a retirada do recofiecemento.

En Espafia, tanto o Real decreto 973/2009, do 12 de xufio, polo que se regulan as

titulacions profesionais da marifia mercante, como o Real decreto 36/2014, do 24 de
xaneiro, polo que se regulan os titulos profesionais do sector pesqueiro, recollen as
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normas xerais e especificas sobre o recoiiecemento de titulos profesionais expedidos
tanto por estados membros da UE como por estados alleos por parte da Administracion
espaiola. Particularmente, poderan reconecerse titulos de competencia e certificados de
suficiencia expedidos por outros estados, a condicion de que sexan parte dos convenios
STCW ou STCW-F, a capitans, patrons, oficiais e operadores de radio.

O recofiecemento efectuarase mediante referendo, por solicitude da persoa interesada ou
danavieira, de conformidade coa regra I/10 do anexo do Convenio STCW e da seccion
A-1/10 do Cédigo STCW. No entanto, o recoilecemento dos titulos de competencia
que habiliten para exercer de capitan ou primeiro oficial de ponte esixira a superacion
dunha proba de cofiecemento da lexislacion maritima ou maritimo-pesqueira espaiiola.
No caso de paises alleos 4 UE, con caracter previo ao recofiecemento, debera estable-
cerse un acordo de recofiecemento entre o Ministerio de Fomento ou o Ministerio de
Agricultura e a autoridade competente nesta materia do pais terceiro.

Os marifieiros do Espazo Economico Europeo que disponan dun documento valido e
suficiente, expedido por un estado membro, que os faculte para exercer como marifiei-
ros nun buque de pesca e soliciten a expedicion do titulo de marifieiro pescador teran
dereito a el; seralles expedido polas comunidades autonomas, seguindo o procedemento
que tefian establecido ao respecto.

Neste punto merece especial atencion o chamado Catalogo de ocupacions de dificil
cobertura, a que se alude no artigo 65.1 do Real decreto 557/2011, do 20 de abril, polo
que se aproba o Regulamento da Lei organica 4/2000, do 11 de xaneiro, sobre dereitos
e liberdades dos estranxeiros en Espafia e a sua integracion social. Apos a stia reforma
pola Lei organica 2/2009, contén as ocupacions en que os servizos publicos de emprego
atoparon mais dificultades para xestionar as ofertas de emprego que os empregadores
lles presentan cando queren cubrir postos de traballo vacantes. A presenza dunha ocu-
pacién no catalogo dunha zona xeogréfica implica, para o empregador, a posibilidade
de tramitar a autorizacion para residir e traballar dirixida a traballadores estranxeiros.

As profesions relacionadas coa marifia mercante, principalmente xefe de maquinas,
magquinista naval, piloto da marifia mercante e marifieiro de cuberta aparecen de forma

reiterada no Catalogo de ocupacions de dificil cobertura.

Por outra banda, a Directiva 2012/35/EU introduce a necesidade de establecer un
mecanismo para a recollida de informacion sobre certificados e referendos expedidos
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aos marifnos polos paises membros da UE. O organismo encargado de realizar a re-
compilacion e analise destes datos ¢ a EMSA. Segundo os datos facilitados por esta
axencia, 161 419 capitans e oficiais tefien certificados de competencia expedidos por
estados membros da UE, mentres que 86 633 capitdns e oficiais tefien certificados
oficiais expedidos por estados alleos & UE (EMSA, 2016).

Nos graficos 1, 2, 3 e 4 presentamos, respectivamente, a relacion de paises da UE
que expiden mais certificados de competencia para oficiais, aqueles que expiden mais
ratificacidns ou certificados de equivalencia, a relacion de paises alleos 4 UE que soli-

citan mais ratificacions, e os paises da UE que expiden maior nimero de certificados
de competencia para marifieiros.

Grifico 1. Paises da UE que expiden mais certificados de competencia para oficiais

Reino Unido
Polonia
Francia
Croacia

Italia

Espana

0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000 35.000

Fonte: EMSA (2016).
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Grafico 2. Paises da UE que expiden mais ratificacions ou certificados
de equivalencia para oficiais

1 Malta

2 *Chipre

3 Reino Unido
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5 Luxemburgo
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Fonte: EMSA (2016).

Grifico 3. Paises alleos 4 UE que solicitan mais ratificacions ou certificados de equivalencia

para oficiais
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Turquia
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Fonte: EMSA (2016).
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Grafico 4. Paises da UE que expiden mais certificados de competencia para marifieiros
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Fonte: EMSA (2016).

Espaia ¢ o segundo pais da UE en expedicion de certificados de competencia a mulle-
res (16,67%), por detras de Francia (17,09%) e por diante de Reino Unido (14,53%).

5. O control da calidade e o cumprimento coa normativa

A pesar dos esforzos continuados dos organismos internacionais por estandarizar e
regular a educacion e a formacion dos marifios, ainda existen diferenzas notables nas
practicas e os modelos aplicados. Bloor, Sampson Gekara (2014) sostefien que son
os propios empregadores os que exercen influencias contraditorias nos provedores
de educacion e formacién maritima, ao demandaren unha alta cantidade de marifios
e, ao tempo, manifestaren a sta insatisfaccion coa calidade dos marifios recibidos e
solicitaren unha regulacion e un control mais estritos sobre a formacion e certificacion.

Estes problemas de falta de estandarizacion e calidade nos sistemas e procesos de
formacion e certificacion, asi como as evidentes mostras de fraude na certificacion de
marifios (Obando-Rojas et al., 2004), levaron a OMI a desefiar un sistema dobre de
control de calidade: por unha banda, teriamos o uso de multiples instrumentos e 6rga-
nos reguladores, cofiecido como smart regulation; e, pola outra, a obrigatoriedade dos
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estados de demostrar o seu cumprimento da normativa internacional, cofiecida como
enforced self-regulation (Sampson e Bloor, 2007).

O exemplo mais claro da smart regulation € o control polo estado reitor do porto: logo
dunha serie de acordos rexionais, os estados asinantes realizan auditorias a bordo dos
buques estranxeiros que recalan nos seus portos, co fin de comprobar que os devandi-
tos buques cumpren coa normativa internacional, todo iso con base nunhas normas e
metodoloxias de inspeccion comuns. Nestas inspeccions, os estados poden comprobar
que os marifios enrolados nos buques que visitan os seus portos postien as cualificacions
necesarias para o posto que ocupan a bordo. Esta verificacion efectiase mediante a
revision visual dos certificados de competencia, proceso que, porén, presenta diversos
problemas (Winchester, 2005):

a) Os certificados de competencia non posten un formato estandarizado, o que dificulta
a inspeccion visual.

b) Moitos certificados carecen de marcas de seguridade, o cal impide detectar se son
fraudulentos.

¢) Non existe unha base de datos centralizada sobre a expedicion de certificados de
ambito internacional, o que facilitaria enormemente a verificacion.

d) A formacion dos inspectores en cuestions de marcas de seguridade de certificados
¢, nalguns casos, moi limitada.

Asi e todo, cabe sinalarmos as inspeccions polo estado reitor do porto conseguiron
demostrar a existencia de certificados fraudulentos, algins deles manipulados polos
propios marifios, pero noutros casos, moito mais graves, froito dunha sistematica fraude
administrativa por parte dalgunhas autoridades (Obando-Rojas et al., 2004).

Con relacion a enforced self-regulation, podemos destacar o proceso establecido pola
OMI para configurar a denominada «lista brancay. Tratase dun sistema establecido en
2003 polo que aos estados parte se lles require auditar a calidade da formacion dos
seus centros de educacion e formacion maritima, e fornecer as evidencias documen-
tais do devandito proceso de auditoria 4 OMI. S6 os marifios formados en institucions
dos estados parte que figuran na lista branca poderan ter certificados de competencia
recofiecidos para traballar internacionalmente. A pesar de que a implantacion deste sis-
tema levou 4 clausura dalgunhas institucions de formacion maritima que non cumprian
cos minimos de calidade establecidos, Bloor, Sampson e Gekara (2014) sostefien que
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existen poucas evidencias de que a calidade da formacioén dos novos marifios mellorase
grazas 4 introducion da lista branca; é mais, este sistema, en palabras de Bloor (2012),
s0 asegura que os estados parte cumpren cos papeis.

Resulta evidente que os garantes da calidade da educacion e a formacion maritima
deben ser, en primeira instancia, os estados que a ofertan. No entanto, algiins destes
estados atdpanse con serias dificultades para realizar e controlar as probas que conducen
4 obtencion dos certificados de competencia. Alguns paises carecen de persoal cuali-
ficado para levar a cabo estas probas, ou dos recursos econdmicos necesarios. Outros
paises carecen de recursos en infraestrutura para garantir uns estandares de formacion.
Todo iso resulta, de acordo con Sampson e Bloor (2007), un claro sinal do fallo da
autorregulacion con respecto ao establecemento de niveis de calidade consistentes na
provision internacional de educacion e formacion para os mariios.

No caso de Europa, a Directiva 2008/106/CE introduce un procedemento para avaliar
o grao de cumprimento do Convenio STCW por parte dos paises alleos a UE co fin
reconecer os seus certificados. Agora ben, tamén establece a necesidade de verificar os
niveis de implementacion deste convenio por parte dos paises membros da UE. A tarefa
de avaliar tanto aos paises alleos 4 UE como aos paises da UE foi asignada 8 EMSA,
que realiza inspeccions nos paises participantes cada cinco anos. Arestora atopanse
integrados neste sistema cincuenta paises alleos & UE, amais dos vinte e sete da UE.
Unha auditoria deste tipo adoita ter as seguintes fases:

a) En primeiro lugar, efectiase unha analise detallada das medidas que o estado que
vai ser avaliado adoptou para cumprir coa stia adhesion ao Convenio STCW.
b) En segundo lugar, acordase un par de visitas dos inspectores da EMSA:
— visitanse as partes da administracion responsables da posta en marcha e o mante-
mento dos sistemas de educacion, formacion e certificacion maritima;
— ¢ visitanse tamén os centros de educacion e formacién maritima, co fin de com-
probar a calidade do sistema e os seus procedementos, a siia forma de operar e os
recursos humanos e técnicos con que contan.

En Espafia, da inspeccion dos centros de formacion octipanse o Real decreto 973/2009,
do 12 de xufio, polo que se regulan as titulacions profesionais da marifia mercante, € o
Real decreto 36/2014, do 24 de xaneiro, polo que se regulan os titulos profesionais do
sector pesqueiro. Os puntos que podemos salientar no tocante as condicions que deben
cumprir os centros na realizaciéon das auditorias son os seguintes:
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a) Estar debidamente homologados.

b) Ter establecido un sistema de garantia da calidade.

c¢) Contar con normas de calidade que abrangan os distintos aspectos do sistema de
titulacidn, os cursos e programas de formacion, os exames e a sua avaliacion, asi como
a cualificacion e a experiencia dos formadores e avaliadores.

6. Conclusions

O comercio maritimo ¢ unha actividade global, por canto que practicamente todos
os paises do mundo tefien intereses nela. Esta globalizacién do transporte maritimo
acentuouse coa aparicion dos rexistros abertos e o crecente abandeiramento fora dos
armadores, co fin de aproveitar, entre outras vantaxes, a posibilidade de abaratar os
custos de explotacion reducindo os custos da tripulacion. Igualmente, o fendmeno das
bandeiras de comenencia permitiu aos armadores evitar as restricions sobre a nacionali-
dade das tripulacions impostas nos seus paises de orixe, o que deu lugar a un verdadeiro
mercado de traballo internacional, polo que a circulacion de traballadores do mar no
ambito internacional é hoxe en dia unha realidade. E por iso que se fan imprescindibles
o desenvolvemento e a posta en marcha de normas e regulacions de aplicacion mundial
que procuren uns estandares minimos en cuestions tan basicas como as condicions
laborais, a formacion e educacioén dos marifios e a sua cualificacion.

A OMI e a OIT desenvolveron unha ampla normativa que procura garantir os estan-
dares de formacion e cualificacion dos marifios. En Espafia, a adhesion a estas normas
internacionais deu lugar a un amplisimo conxunto de regulacions que contemplan
todos os aspectos relacionados coa formacion, a certificacion e o enrolamento dos
marifios espafiois.

Non obstante, se nos movemos ao plano internacional, e tendo en conta que a posta en
funcionamento e o control do cumprimento da normativa emanada da OMI e a OIT
dependen da vontade dos estados que a ratifican, atopamonos con que non todos os
paises dispoiien das infraestruturas e os medios econémicos e persoais necesarios para
implementar con garantias estas regulacions internacionais. E por iso que se estableceron
outros mecanismos de control do cumprimento como o control polo estado reitor do
porto ou a denominada «lista brancay.

Estes mecanismos serviron para poiier de manifesto profundas deficiencias nos siste-
mas de formacidn e certificacion de determinados paises provedores de marifios, asi
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como para sacar a luz determinadas practicas fraudulentas con relacion 4 expedicion
de certificados de competencia. Resulta evidente, pois, que ainda que a normativa que
regula a formacion e a certificacion de marifios no nivel internacional parece ser mais
que suficiente, si seria necesario afondar na regulacion dos mecanismos de control
tanto da implementacion das devanditas normas como do proceso de certificacion.
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