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I Extracto:

La importancia del control del tiempo de trabajo de la gente del mar
deriva, tanto de la valoracién de las normas reguladoras del mismo como
normas protectoras de la salud de los trabajadores, como de la propia
funcionalidad de las mismas de garantia de la seguridad del trafico mari-
timo. Son otros, sin embargo, los condicionantes preponderantes en la
determinacion del régimen juridico aplicable, frecuentemente de «con-
veniencias» econdmicas, fiscales e, incluso, laborales. Estas dificultades
se extienden también a la propia atribucién y ejercicio de las competen-
cias de control por las autoridades nacionales.

En el presente comentario nos proponemos hacer un andlisis de la nor-
mativa sobre jornada de trabajo aplicable a los buques que accedan a
puertos espafioles y los problemas que la misma plantea en cuanto a su
control.
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I.INTRODUCCION

El tema que nos proponemos analizar en €l presente comentario es tanto laregulacion del tiem-
po de trabajo en el dmbito de las actividades maritimas, como la problemética que plantea—al hilo
de lareciente publicacion del Real Decreto 525/2002, de 14 de junio— €l control del cumplimiento
de la normativa vigente en materia de ordenacién del tiempo de trabajo de la gente del mar.

La cuestion de lajornada de trabajo de la gente del mar plantea no pocas dudas derivadas de
las peculiares condiciones de trabajo en €l mar, debido ala propiamovilidad del lugar de trabgjo, el
buque, y a peculiaridades tales como el abanderamiento del barco que condicionan tanto la determi-
nacion de la normativa aplicable como la determinacién de la autoridad competente para exigir su
cumplimiento. Teniendo en cuenta tanto la citada problemética como las condiciones de penosidad
del trabajo abordo, se han venido adoptando tradi cionalmente diversos instrumentos normativos en
el ambito internacional, todos ellos caracterizados por €l objetivo comin de mejora de las condicio-
nes de viday trabajo de lagente del mar y lamejora de las condiciones de la seguridad maritima.

L as propias condiciones de abanderamiento de buques asi como la falta de un Derecho inter-
nacional comun al conjunto de la Comunidad internacional, conllevan graves problemas tanto enla
determinacion de lalegislacion aplicable como en el propio control por las autoridades del cumpli-
miento de esa normativa que resulta parcial e insuficiente. La cuestion es més grave cuanto, lajor-
nada de trabajo a bordo de buques, lgjos de constituir una mera cuestién formalista, debe conside-
rarse como elemento basico condicionante tanto de la seguridad de |a propia navegacion maritima
como de salud laboral de |os trabajadores enrolados. Efectivamente, lasjornadas excesivamente lar-
gas, con insuficiente descanso diario y lafalta absoluta de descanso semanal, influyen muy negati-
vamente en la siniestralidad |aboral a bordo de los buques, como asimismo, |as situaciones de fati-
gainfluyen negativamente en la propia seguridad maritima.

Por otra parte, es frecuente que el abanderamiento de |os buques venga condicionado, no por
razones objetivas de lugar de desarrollo de su actividad o por unavinculacion comercial con e pais
correspondiente, sino por razones tan extrafias como «conveniencias» detipo fiscal, de menores exi-
gencias administrativas, unamas tolerante legislacion laboral u otras similares.

Lapublicacién del Real Decreto 525/2002, de 14 de junio, sobre el control del cumplimiento
del Acuerdo comunitario relativo a la ordenacién del tiempo de trabajo de la gente de mar, no ha
hecho més que introducir mayores dudas e inseguridad en la materiarelativa al control del tiempo
de trabajo y descanso de la gente del mar.
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Es desde estas dos perspectivas desde las que nos proponemos hacer un andlisis de laproble-
matica que plantea, tanto la propia regulacién sustantiva del tiempo de trabajo, como el control del
cumplimiento de las citadas normas por |as autoridades nacionales.

Il.EL MARCO REGULADOR DE LA JORNADA DE TRABAJO A BORDO DE BUQUES

El primer problema surge por la dispersion de las normas reguladoras de la jornada de traba-
jo abordo de los buques. Ladiversidad de las normas que tratan el temade lajornada de trabajo de
lagente de mar, necesariamente conexas con laregulacion de las condiciones de garantiade la segu-
ridad maritima, no dejade crear confusién, tanto en cuanto ala determinacion de lanormativa apli-
cable, cuanto al control efectivo de su cumplimiento por los Estados. Y €llo, no sblo por lasrazones
expuestas, sino también por esa intima vinculacién de las condiciones delasalud laboral y la pre-
vencion de riesgos laboral es con la propia seguridad de la navegacion.

En 1996 por la Conferencia de la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) se aprobé el
Convenio 180 sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion de los buques, y € Protocolo relati-
vo a Convenio 147 sobrela marinamercante de 1976. Ambos instrumentos estan ain pendientes de
conseguir las ratificaciones por un nimero de paises minimo para su entrada en vigor.

En el dmbito de la Comunidad Europea, recogiendo sustancial mente las normas sobre ordena
cion detiempo detrabajo abordo contenidasen €l Convenio 180 citado, se adopté laDirectiva 1999/63/CE,
de 21 de junio, relativa d Acuerdo sobre la ordenacion del tiempo de trabgjo de la gente del mar. En
1998, y envirtud delo previsgo en d articulo 139.2 dd Tratado, se suscribio € Acuerdo sobrelaOrdenacion
dd tiempo de trabajo de la gente del mar entre laAsociacién de Armadores de la Comunidad Europea
(ECSA) y la Federacién de Sindicatos del Transporte de la Unién Europea (FST), con fecha 30 de sep-
tiembre, incorporandose dicho Acuerdo como Anexo de la citada Directiva. Esta Directivaresultabade
aplicacion, segun disponia, a todos los bugues dedicados ala navegacidn maritima, matriculados en €
territorio de cualquier Estado miembro y dedicado normal mente a operaciones maritimas comerciales.

El 13 de diciembre de 1999, se adopt6 por € Parlamento Europeo y € Consgjo, la Directiva
1999/95/CE, sobre cumplimento de |as disposiciones relativas al tiempo de trabgjo de la gente del
mar abordo de bugues que hagan escala en puertos de la Comunidad, que, con €l fin de preservar la
seguridad maritima, autoriza a los Estados miembros a comprobar el cumplimiento de las disposi-
cionesdelaDirectiva1999/63/CE atodos | os buques que hagan escal a en puertos de |a Comunidad,
condicionando, aunque con limitaciones. Esta Directiva establecialaobligacion delos Estados miem-
bros de adoptar | as disposiciones |egal es, reglamentarias 0 administrativas, de transposicién del con-
tenido de la misma alos ordenamientos juridicos nacionales antes del 30 de junio de 2002.

A los efectos de cumplimiento de esta obligacion de transposicién a Ordenamiento juridico
espafiol, se ha publicado el Real Decreto 525/2002, de 14 de junio, sobre control de cumplimiento
del Acuerdo comunitario relativo alaordenacion del tiempo de trabajo de la gente de mar (BOE
de 26 dejunio) y cuya entrada en vigor se produjo en fecha 30 de junio.
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En el dmbito interno espafiol, la regulacion sustantiva del tiempo de trabajo de la gente del
mar se hallaen el Real Decreto 1561/1995, de 21 de septiembre, sobre jornadas especiales de tra-
bajo (BOE dd 26), modificado por el Real Decreto 285/2002, de 22 de marzo, para su adaptacion
en algunos aspectos a lo dispuesto en la Directiva 1999/63/CE, y que resulta, en principio, aplica-
ble alos buques de abanderamiento en nuestro pais.

De modo que, alavistade ladiversa normativaen lamateria, podemos hacer una diferencia-
cién en cuanto alanormativaaplicabley el correspondiente control de su cumplimiento, en funcion
del Estado de abanderamiento del respectivo buque. Asi distinguiremos:

a) Buques de pabell6n nacional espafiol,
b) Buques de pabellén de alguno de los paises de la Comunidad Europea,

¢) Buques de pabellén extracomunitario que hagan escala en puertos de la Comunidad.

La cuestién no es baladi por cuanto, siendo distintas las exigencias y los controles, son tam-
bién distintas |as garantias de respeto a unas condiciones minimas de viday de trabajo delagentea
bordo en que se concretan las jornadas de trabajo y descanso, como diferentes resultan también las
garantias respecto ala seguridad maritima (e incluso, puede distorsionar lacompetenciaen el comer-
cio internacional, cuestion esta que no interesa alos efectos de este estudio).

I11.EL TIEMPO DE TRABAJO EN LOSBUQUES DE ABANDERAMIENTO EN ESPANA
Y SU CONTROL

1.°Tiempo detrabajoy descanso a bordo.

El tiempo de trabajo a bordo de buques y embarcaciones viene regulado en el Real
Decreto 1651/1995 citado, en el que se establecen normas especiales respecto al régimen
comun regulado en el Estatuto de los Trabajadores, referidas a la jornada diaria, y los des-
cansos para los trabajadores que presten servicios a bordo, modificado por el Real Decreto
285/2002, de 22 de marzo.

De estaregulacion general se excluye al capitan o personaque gjerza el mando de lanave,
gue se regira por las clausulas de su contrato, salvo que venga obligado a montar guardia, en
cuyo caso son de aplicacién las normas generales. Solamente se establece una limitacion a esta
libertad de pacto y es que no se estipulen prestaciones que excedan notoriamente de las que sean
usuales en el trabajo en lamar. Por tanto, yaen el Real Decreto se establece una limitacion a su
eficacia al excluir al capitén. Otras excepciones previstas en la norma introducen mas limita-
ciones.
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e Jornadadiaria.

En &l Real Decreto no se establece unajornada ordinaria de trabajo, por lo que seran de apli-
cacion las normas sobre jornada generales contenidas en € articulo 34 del Estatuto delos Trabajadores,
a cuyo tenor la jornada ordinaria serd la pactada en el convenio colectivo o en contrato de trabajo,
con €l limite de nueve horas diarias de jornada ordinariay cuarenta horas semanal es de trabaj o efec-
tivo de promedio en cOmputo anual.

Se establece, sin embargo, un limite maximo delajornadadiariatotal, es decir, tanto de horas
ordinarias como extraordinarias, tanto si el buque se halla en puerto como en lamar, de doce horas
de maximo. Se prevé una excepcién a este limite, cuando se trate de proveer a bugue de viveres,
combustible o material lubricante en los casos de apremiante necesidad, de la descarga urgente por
deterioro de las mercancias transportadas o de |a atencidn debida por maniobras de entraday salida
apuerto, atraque, desatrague y fondeo, en cuyos supuestos la jornada podra ampliarse hasta catorce
horas por cada periodo de veinticuatro o hasta setentay dos horas por cada periodo de siete dias.

Asimismo, se podraampliar lajornada por el tiempo que resultase necesario en |0s supuestos
de fuerza mayor, considerandose como fuerza mayor |os casos en que sea necesario para garantizar
laseguridad inmediatadel buque o delas personas o la cargaabordo, o para socorrer a otros buques
0 personas que corran peligro en altamar. El concepto de fuerza mayor, por tanto, resulta concreta-
do respecto de lo que tradicionalmente viene entendiéndose por tal en el ambito laboral y, condi-
cionado no sdlo por razones de seguridad maritima, sino por causas productivas como puede califi-
carse la seguridad de la carga a bordo, e incluso, en funcion de circunstancias gjenas a la propia
embarcacion derivadas delos usos o costumbres del Derecho internacional del mar como son el soco-
rro de bugues o personas en alta mar.

Respecto alas horas de exceso sobrelajornadaordinariade trabajo, es decir, las horas extraor-
dinarias, no existe peculiaridad respecto a régimen general del Estatuto de los Trabajadores.

« Descanso entre jornadas.

A diferenciadelo que ocurre en el Estatuto, en el Real Decreto, y debido alas especificas con-
diciones de lavidaabordo del buque, en las que & propio buque constituye el domicilio delostra-
bajadores, se hace una definicién del descanso entre jornadas, considerandose como tal exclusivar
mente «aquel en que el trabajador esté libre de todo servicio». Ademas, este concepto se perfilamas
cuando se trata de embarcaciones de lamarinamercante y el buque se hallaen puerto, en cuyo caso
se considera descanso €l tiempo en que e personal permanezca en tierra o a bordo pero por su pro-
piavoluntad.

Se distinguen dos regimenes diferentes cuando se trata de la marina mercante o de las embar-
caciones dedicadas ala pesca, caracterizados por implicar, normalmente, una reduccion del tiempo
de descanso en relacién con el tiempo de doce horas establecido en el Estatuto de los Trabajadores
con caracter general.
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Respecto alamarinamercante, € tiempo de descanso entre final deunajornaday el comien-
zo de la siguiente estd sometido a diversas reglas: @) con carécter general, sera de ocho horas; b)
dicho descanso se amplia a doce horas cuando € buque se halle en puerto; c) en los supuestos en
gue, estando € bugue en puerto, existan necesidades de realizacion de operaciones de cargay des-
carga durante escalas de corta duracion o de trabajos parala seguridad y mantenimiento del buque,
€l descanso se reduce a ocho horas minimo; d) supuestos de fuerza mayor, en los que podralimitar-
se el tiempo de descanso en |o necesario para atender a esa situacion de urgencia, no establ eciéndo-
se limite expreso alguno.

Estas horas de descanso podran distribuirse en dos periodos, si asi se acuerda en convenio
colectivo, respetandose dos limites: que uno de los periodos serd, al menos, de seis horas ininte-
rrumpidas, y que entre ambos periodos no podrdn mediar mas de catorce horas. Se establece una
excepcion para € personal que haga guardias de mar, pues cada guardia debera ir seguida de un
periodo de descanso minimo de ocho horas interrumpidas.

Con relacion alas embarcaciones dedicadas alapesca, €l descanso entre jornadas podraredu-
cirse a seis horas, las cuales se podrén distribuir en dos periodos siempre que entre 10s mismos no
medie un tiempo superior a catorce horas.

Tanto en €l caso de lamarina mercante como en el de la pesca, las diferenciasentre el tiem-
po de descanso establecidas en el Real Decreto respecto de las doce horas del régimen genera esta-
blecidas en el Estatuto de los Trabajadores se podran compensar en periodos de hasta cuatro sema-
nas, pudiéndose ampliar este periodo de compensacién por convenio colectivo hasta un méximo de
ciento ochenta dias.

Por ultimo se establece una cautela respecto de |0s gjercicios periddicos impuestos por nor-
mas nacionales o internacionales, tales como la lucha contra incendios y abandono del buque, los
cuales deberan hacerse de modo que perturben lo menos posible los tiempos de descanso y no pro-
voquen fatiga.

* Descanso semandl.

El descanso semanal, de diay medio, sera de obligatorio disfrute paralatotalidad del perso-
nal, incluido el capitan o quien gjerza el mando en € bugue aunque no esté sometido a un régimen
de jornada.

Si finaliza un periodo de embarque y no se hubiera disfrutado la totalidad de los dias de des-
canso correspondientes, se acumularan para ser disfrutados, bien cuando e buque efectlie una per-
manencia prolongada en puerto por reparacion u otras causas, bien para su disfrute unido al periodo
de vacaciones. En tales casos, habré que estar alo pactado en convenio colectivo.

No obstante, si estaacumulacién pudieraoriginar graves perjuicios no dimanantes de laesca-
sez de plantilla, podran ser compensados en metdlico, como horas extraordinarias.
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Asimismo, por convenio colectivo podra acordarse que, siempre que se garantice el disfrute
un dia de descanso semanal, la mitad de los dias de descanso restantes no disfrutados podran ser
compensados en metélico, como horas extraordinarias.

« Trabajo nocturno.

En relacion con el trabajo nocturno prohibido a menores en el articulo 6 del Estatuto de
los Trabajadores, se define como trabajo nocturno a bordo de buques en la marina mercante «el
realizado entre las diez de lanoche y las siete de |la mafiana» (el régimen general establecido en
el art. 36 ET considera nocturno €l trabajo realizado entre las diez de la noche y las seis de la
mafiana).

* Normativaabordo.

A efectos informativos, se establece la obligacion de llevarse abordo, en un lugar facilmente
accesible paralatripulacion, un jemplar de las disposiciones legalesy reglamentariasy de los con-
venios colectivos aplicables a tiempo de trabajo a bordo de buques.

2.5Control delajornaday los descansos.

» Losregistros del tiempo de trabajo o descansos.

A efectos de control del tiempo de trabgjo, en la marina mercante, deberan llevarse a bordo
registros individuales para cada trabgjador en los que quede constancia de las horas diarias de tra-
bajo o delas horas diarias de descanso. Lasreglas de formaaplicables alos mismos seran las siguien-
tes: a) los modelos de registro seran facilitados al trabajador por €l capitan o por una persona auto-
rizadapor éste; b) seradn cumplimentados diariamente por € trabajador; ¢) seran firmados semanamente
por €l capitan o por una persona autorizada por éste'y por €l propio trabajador; y d) mensualmente
se entregard una copia a cada trabajador de su registro.

Con los mismos efectos de control, debera colocarse en un lugar del bugue facilmente acce-
sible un cuadro en el que consten: a) €l programa de servicio en lamar y en puerto; y b) el nimero
maximo de horas de trabajo o el nimero minimo de horas de descanso (segin lo establecido en €
Real Decreto 0, en su caso, en el convenio colectivo de aplicacidn), debiendo actualizarse estos datos
cuando se produzcan cambios en la organizacion del trabajo que incidan en el tiempo de trabajo y
descansos.

Tanto los registros individuales como el cuadro deberan gjustarse a los respectivos model os
normalizados que recoge el Real Decreto (en losAnexos) y estardn redactadoseninglésy en el idio-
ma comin de trabajo a bordo.
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» Competencias de control.

Para determinar las competencias en cuanto al control de la normativa sobre jornada de tra-
bajo respecto de los buques matriculados en Espafia, debemos acudir, en primer lugar, ala propia
normativa reguladora citada, constituida bésicamente por el Real Decreto 1561/1995.

Respecto al control del respeto aloslimites delajornada, solo referido alosregistrosde horas
de trabajo en la marina mercante, se establece en dicho Real Decreto textualmente que «los regis-
tros estarén sujetos alasfuncionesde vigilanciay exigenciadel cumplimiento delalegislacion labo-
ral que corresponde alalnspeccion de Trabajo y Seguridad Social», asi como laobligacion del navie-
ro de «conservar a disposicion de la autoridad laboral el cuadro y los registros de los tres Gltimos
afnos» (art. 18.bis). Por autoridad laboral debe entenderse la autoridad que, adscritaa Ministerio de
Trabajo (o0 Departamento correspondiente de las Comunidades Auténomas), tiene atribuidas |as com-
petencias de vigilancia del cumplimiento de la normativa laboral (entre ellas, el Estatuto de los
Trabajadores y la normativa de desarrollo del mismo, como es el Real Decreto de referencia), es
decir, la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social.

Este Real Decreto no hace otrareferenciaalaatribucién de competencias de control del cum-
plimiento de los limites de jornaday descansos en la misma establecidos.

Resulta, en consecuencia, de aplicacion lanormageneral sobre control de la normativa labo-
ral en su conjunto establecida en €l articulo 1 de la Ley 42/1997, de 14 de noviembre, Ordenadora
delalnspeccidn de Trabajo y Seguridad Social (BOE del 15-11-1997), a cuyo tenor «lalnspeccion
de Trabajo y Seguridad Socia es un servicio publico a que corresponde gjercer la vigilancia del
cumplimiento de las normas de orden social ».

En & mismo sentido de atribuir lacompetencia de control alalnspeccion de Trabajoy Seguridad
Social, debe considerarse laincidencia que lajornada de trabajo tiene en la proteccién de lasalud y
seguridad de los trabajadores y |os riesgos que puede generar una prolongacion de lajornadade tra-
bajo por encima de ciertos limites, o, en términos del propio Real Decreto, tal como declara en su
preambulo, «lavaloracion creciente de laimportancia de las normas en materia de jornada para una
adecuada proteccion de la salud y la seguridad de los trabajadores». Y de ahi que la competencia
corresponda alalnspeccion de Trabajo y Seguridad Social también en virtud de la consideracion de
las normas sobre tiempo de trabajo como una norma protectora de la seguridad y salud de los tra-
bajadores, yaque, de conformidad con o dispuesto en el articulo 9 delaL ey 31/1995 de Prevencion
de Riesgos L aborales, corresponde alalnspeccién de Trabajo y Seguridad Social lafuncion devigi-
lanciay control de la normativa sobre prevencion de riesgos laborales.

En resumen, y por aplicacion delanormativacomun o general de control y vigilanciadel cum-
plimiento de la normativa laboral y de la normativa de prevencién de riesgos laborales, no plantea
duda alguna la competencia de la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social de control de los tiem-
pos de jornaday descansos a bordo de buques.
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La cuestion surge cuando las normas sobre limites de lajornada y descansos se consideran,
no desde lameraproteccion delos derechos de los trabajadores, sino desde |a perspectiva de lasegu-
ridad del tr&fico maritimo, lo cual incide asu vez muy directamente en lapropia seguridad de lastri-
pulaciones. Y esto es asi porque, en tal supuesto, entran en juego las competencias de control y
supervision atribuidas a otros 6rganos, 1o cual conduce a una superposicién de competenciasy con-
troles no siempre adecuadamente articulados.

Efectivamente, cuando se trata de la seguridad maritima no pueden olvidarse las competen-
cias atribuidas alaAdministracion maritimapor laLey 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante respecto de lafijacion de latripulacién minima de seguridad de los
buques. De conformidad con lo dispuesto en € articulo 77.1.° de dicha Ley «la tripulacion minima
de seguridad de los buques, determinada por la Direccion Genera de la Marina Mercante mediante
Resolucion administrativa, deberd gjustarse a criterios de seguridad, suficienciay eficiencia». Enla
nueva redaccion del Real Decreto 1561/1995 se viene a matizar €l concepto de la tripulacion mini-
ma, atribuyéndol e también un cierto sentido prevencionistalaboral, desde el punto devistadelajor-
nada de trabajo y descanso de los trabajadores y, en definitiva, de la salud laboral, al establecer la
disposicion adicional quinta que «la Direccién General de la Marina Mercante, d fijar o revisar la
tripulacion minima de seguridad, tendré en cuenta la necesidad de evitar o reducir al minimo, en la
medida de lo posible, el exceso de horas de trabajo, asi como garantizar los periodos de descanso
suficientey limitar lafatiga». Ciertamente, lavaguedad de |a disposicion no permite llegar alacon-
clusién de la atribucién de una competencia de control sobre el tiempo de trabajo y, sin embargo,
tiene lavirtualidad de introducir una consideracién de caracter tuitivo de la salud de los trabajado-
res en lafijacion de la tripulacion minima de seguridad de cada embarcacién y, no con un carécter
de control aposteriori, Sino con un caracter preventivo més acorde con el objetivo prevencionistade
las normas de proteccién de la salud de | os trabajadores.

Por otraparte, el control sobre el tiempo de trabajo por parte de las Autoridades maritimas se
hace necesario de un modo indirecto en €l propio control de la seguridad del tréfico maritimo, de
modo que cuando existan situaciones de excesivafatigade latripulacién, las Autoridades portuarias
deberan denegar la salida de puerto de la embarcacion y ordenar su inmovilizacion.

Por tanto, en lo que serefiere al control del tiempo de trabajo a bordo, y haciendo unainter-
pretaci On sistemati ca de estas disposi ciones normativas, debe concluirse que lacompetenciade con-
trol delajornadade trabajo y descansos corresponde, con caracter general y primario, alalnspeccion
de Trabajo y Seguridad Social. Las competencias de las autoridades de la Marina Mercante se limi-
taran alatoma en consideracion de los limites de lajornaday descanso alahorade fijar latripula-
cion minima de seguridad del buque, y solamente cuando los excesos de jornada y la falta de des-
canso suficiente pudiera constituir un riesgo parala navegacion o la propia seguridad maritima, se
atribuyen facultades a la autoridad maritima correspondiente para adoptar las medidas de policia
necesarias. Las dificultades derivan en la préctica de lamovilidad de las embarcaciones y la escasa
permanencia en un mismo puerto, asi como de la falta de instrumentos de coordinacién entre las
Autoridades laborales de la Inspeccion de Trabgjo (alas que corresponde € control de la jornada
con caracter general) y las autoridades maritimas (que tienen el control de los accesos, permanen-
ciasy salidas de los buques de | os puertos espafiol es).
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Por otra parte, las competencias de control de la Inspeccién de Trabajo son las mismas, sin
restriccion alguna, que le corresponden con relacion atodos los sectores de la actividad de confor-
midad con lo dispuesto en la Ley 42/1997, Ordenadora de la Inspeccion de Trabajo y Seguridad
Social, extendiéndose, por tanto, al control de lajornada diariaordinariay extraordinaria, descanso
diario, descanso semanal, trabajo nocturno, vacaciones, etc., y pudiendo € ercer las competencias de
requerimiento y sancién, asi como incluso ordenar la paralizacion de las actividades cuando aprecie
la existencia de riesgo grave e inminente en las condiciones de salud laboral .

Ademés de estas funciones generales, en el propio Real Decreto regulador de la jornada de
trabajo se prevé que cuando la Inspeccidn de Trabajo y Seguridad Social, en el gercicio de susfun-
ciones, detecte, al comprobar los registrosindividuales del tiempo de trabajo, que se han producido
incumplimientos de las disposiciones relativas a las horas de trabajo o de descanso que pudieran
afectar directamente ala seguridad maritima o ala navegacion, o bien, poner de manifiesto la con-
venienciade revisar latripulacion minimade seguridad del buque, lo pondré en conocimiento dela
Direccién General de la Marina Mercante alos efectos oportunos.

En lapréactica, no obstante, lafaltade unaclaradelimitacion en laatribucion de competencias asi
como la ausencia de mecanismos de coordinacién y colaboracién entre la Inspeccién de Trabajo y
Seguridad Social y laAdministracion maritimallevaal solapamiento, cuando no afaltade gjercicio,
y otras disfunciones en lalabor diariade control de las amplias jornadas de trabgjo de las tripulaciones.

 El acceso a bugue a efectos de control.

En relacion con el derecho de acceso a buque por los funcionarios delalnspeccion de Trabajo,
deben hacerse algunas consideraciones. En principio, a tratarse de una embarcacion de pabelldn
nacional, no existe restriccién alguna de la facultad reconocida en el articulo 5 de la citada Ley
Ordenadora de entrar libremente en cualquier momento y sin previo aviso a buque sujeto ainspec-
ciény apermanecer en € mismo, |6gicamente siempre que no se perturbe la seguridad del buque.

Sin embargo, de acuerdo con lo dispuesto en €l articulo 554.3 de la Ley de Enjuiciamiento
Criminal, €l bugue puede tener 1a consideracion de domicilio de sus tripulantes y, por tanto, esta
amparado por el derecho alainviolabilidad consagrado en € articulo 18.2 de la Constitucién espa-
fiola. De modo que, los funcionarios de la Inspeccién de Trabajo podran subir abordo y efectuar las
inspecciones, en principio, siemprey cuando exista consentimiento delos afectados, €l cua seentien-
de tacitamente concedido cuando €l capitan o el responsable de guardiano invogque expresamente el
derecho alainviolabilidad del domicilio (art. 551 LECTr. citada). En otro caso, seranecesarialaauto-
rizacion judicia (arts. 550 y 558 LECTr.).

L as disposiciones citadas de la Ley de Enjuiciamiento Criminal, no obstante, deben ser inter-
pretadas en €l sentido de delimitar dentro del buque las zonas constitutivas del domicilio de latri-
pulacion, alas que se extiende €l derecho alainviolabilidad del domicilio, como serén las zonas de
«habilitacion» (es decir, comedores, cocina, cuartos de aseo y cabinas de dormitorio, asi como las
zonas de recreo), de las zonas de trabajo, a las que no se extiende dicha inviolabilidad (bodegas,
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zonas de descarga, almacén, salas de méguinas, cubiertas, cabinas de mando y en general, todas las
zonas de trabgjo), (incluso, los cuartos de aseo podrén ser considerados como parte integrante del
centro detrabajo y no como « domicilio», en virtud delo dispuesto en €l Real Decreto 486/1997, de
14 de abril, sobre disposiciones minimas de seguridad y salud en los lugares de trabajo). Mas dudas
ofrece la consideracion de domicilio de las primeras estancias en los periodos en que la tripulacién
se halla desembarcada temporalmente, por encontrarse €l bugque en muelle o en reparacién, pues en
tal caso no constituye residenciade ningun tripulante. Hay que tener en cuenta, ademas, que la pro-
pia normativa de prevencion de riesgos laboral es establece las condiciones minimas de seguridad,
higiene y salubridad que han de reunir los al ojamientos de | os trabajadores puestos a disposicion de
los mismos por el empresario (respecto alos buques de pesca, €l Real Decreto 1216/1997, de 18 de
julio, por €l que se establecen disposiciones minimas de seguridad y salud en €l trabajo a bordo de
buques de pesca) y cuyo cumplimiento debe ser vigilado por lalnspeccién de Trabajo, sin mas|limi-
taciones que | as cautel as necesarias para la proteccién de laintimidad de las personas.

Asimismo, y por analogiacon €l derecho de acceso al buque por lasfuerzasy cuerpos de segu-
ridad sin necesidad de autorizacion judicial en casos de flagrante delito, deberé reconocerse el dere-
cho de la Inspeccion de Trabajo a todas las dependencias de la nave sin limite alguno en los casos
en que existan indicios razonables de riesgo grave einminente paralavida o integridad fisicade los
trabajadores a efectos de ordenar |a paralizacién de los trabajos, en todo o en parte, de la embarca-
cion. Ademas, siempre debera prevalecer el derecho ala salud y laintegridad fisica de |os trabaja
dores (consagrada en el art. 15 de la Constituciéon) frente a restricciones de su intimidad.

IV. EL TIEMPO DE TRABAJO EN BUQUES DE PABEL L ON DE PAISES DE LA COMU-
NIDAD EUROPEA. SU CONTROL POR LASAUTORIDADESESPANOLAS

Tal como se ha sefialado, el Real Decreto 525/2002 citado ha incorporado a ordenamiento
juridico espariol las prescripciones de la Directiva 1999/95/CE, de 13 de diciembre, sobre el cum-
plimiento de las disposiciones relativas a tiempo de trabajo de la gente de mar a bordo de buques
gue hagan escala en puertos de la Comunidad.

No obstante, aun cuando la citada Directiva declara con caréacter general su objetivo de fijar
las disposi ciones minimas que han de cumplir los buques que hagan escalaen puertos dela Comunidad
con independencia del pabelldn que enarbolen, al condicionar su aplicaci én respecto de los buques
matriculados en terceros paises alaentrada en vigor del Convenio 180 delaOIT y del Protocolo del
Convenio 147 delaOIT, resulta de aplicacidn exclusivamente alos buques de pabell6n de paises de
la Comunidad Europea. El propio Real Decreto termina negando expresamente su aplicacion alos
buques extracomunitarios.

En el Real Decreto 525/2002 se recogen las normas sustantivas reguladoras del tiempo detra-
bajo y descanso pactadas en el Acuerdo Europeo sobre la Ordenacion del tiempo de trabgjo de la
gente de mar ya citado. En el mismo se definen los conceptos de «horas de trabajo», «horas de des-
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canso», «gente de mar» y «armador», estableciéndose |os correspondientes limites alos tiempos de
trabajo y descanso. Ademas de la regulacion sustantiva, se establecen los procedimientos de ins-
peccién de los buques por las Autoridades maritimas espafiol as.

En esta Directiva, y consiguientemente en el Real Decreto, se establece unarestriccion esta-
bleciendo la exclusién de los buques de pesca.

El Real Decreto 525/2002 resulta por tanto de aplicacién alos buques de la marina mercante
espafiolay alos buques de pabell6n de otro pais CE que haga escala en un puerto espafiol (por tanto,
€s necesario precisar, aun cuando en este apartado se trate de estudiar su aplicacion alos buques de
los paises de la Comunidad Europea, que a ser de aplicacién también alos buques delamarinamer-
cante espafiola tanto la normativa recogida en el Real Decreto 1561/1997 anteriormente estudiado,
como €l Real Decreto 525/2002, y a contener ambos una regulacién sustantiva de los tiempos de
trabajo y descanso, una adecuada integracién del ordenamiento juridico exige, y en virtud del prin-
cipio de norma mas favorable que informa & Derecho laboral, |a aplicacién de los preceptos méas
favorables ala proteccion de lasalud de latripulacion).

1.° Régimen del tiempo detrabajo y descansos.

 Limites generales delajornaday los descansos.

Se establecen dos limites alajornada, bien en funcién del tiempo de trabajo, bien en funcién
del tiempo de descanso. Con relacion al tiempo de trabajo, el nimero méaximo de horas de trabgjo
seré de catorce horas por cada periodo de veinticuatro y el de setenta'y dos horas por cada periodo
desietedias. Las horas de descanso seran, como minimo, diez por cada periodo de veinticuatro horas,
o0 de setentay siete horas por cada periodo de siete dias, pudiendo dichas horas distribuirse en un
maximo de dos periodos, siempre que uno de ellos no seainferior a seis horas ininterrumpidasy el
tiempo que medie entre ambos periodos no exceda de catorce horas.

Cuando un marino, que permanezca en situacion de disponibilidad (por ejemplo, por encon-
trarse desatendida una sala de maguinas), tenga que interrumpir su descanso por requerirse sus ser-
vicios, tendra derecho a un descanso compensatorio.

Los pases de revistay los gjercicios de lucha contra incendios, salvamento u otros similares
impuestos por la legislacion nacional o internacional deberan realizarse de modo que se perturben
lo menos posible los tiempos de descanso y no provoquen fatiga.

Se prohibe larealizacién de trabajo nocturno alos menores de dieciocho afios, entendiéndo-
se por periodo nocturno un periodo de al menos nueve horas consecutivas comprendidas entre la
medianoche y las cinco de la mafiana. S6lo se exceptlian de esta prohibicion los supuestos en que
pueda perjudicar la eficacia de laformacion de estos menores.
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La prohibicion de trabajo a bordo de menores de dieciséis afios es absoluta.

Respecto alas vacaciones anuales se establece un periodo minimo de cuatro semanas a afio
0, en caso de empleo inferior aun afio, €l tiempo proporcional. Este descanso es de disfrute obliga-
torio, no pudiendo ser sustituido por una compensaci én econdémica, salvo supuestos de extincién de
larelacion laboral sin que se hubieran disfrutado las vacaciones.

 Situaciones de excepcion y dispensas.

En casos excepcionales en que sea necesario para garantizar la seguridad del bugue o de las
personas o lacargaabordo, o parasocorrer aotros buques o personas que corran peligro en altamar,
€l capitén del buque podra suspender los horarios normales de trabagjo y descansos 'y exigir que los
marinos presten servicios por el tiempo necesario hasta que se haya restablecido la normalidad. Se
disfrutarg, entonces, un descanso compensatorio.

Se prevé que los Estados miembros en sus | egislaciones nacionales faculten lanegociacion de
convenios colectivos en |os que se establezcan dispensas alos limites de las jornadas y descansos,
en funcidn de la posibilidad de disfrute de periodos de permiso més frecuentes 0 mas largos, o la
concesi 6n de permisos compensatorios alos marinos que realizan guardias o que trabajan en buques
que efectlien travesias de corta duracion.

» Dotaciones de los buques.

El Real Decreto tiene en cuentatambién lafijacion de las dotaciones minimas de seguridad a
los efectos de facilitar €l respeto alos limites de lajornaday descansos y la propia seguridad de la
tripulacion. Se establece que, a fijar los niveles de dotacién minima de seguridad, se tendrén en
cuentalanecesidad de evitar o de reducir a minimo el exceso de horas de trabajo, de garantizar los
descansos y de limitar la fatiga. Igualmente se prevé la revision de la dotacion minima cuando se
comprueben infracciones alas normas sobre jornaday descansos.

2.°Loscontroles.

« Informacion sobre normativa, €l tablén y los registros.

Se establece la obligacion de los buques de conservar, en un lugar facilmente accesible ala
tripulacion, un giemplar de las disposiciones nacionales y de los Convenios colectivos reguladores
del tiempo de trabajo a bordo.

Asimismo, en cada buque debera colocarse, en un lugar facilmente accesible, un tabl6n en el
gue se hagan constar €l programa de servicios en altamar y en puerto y €l niimero maximo de horas
de trabajo o € nliimero minimo de horas de descanso vigentes segin la normativa nacional.
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Respecto al tiempo de trabajo individual y con € fin de permitir un control del cumplimien-
to de la normativa, deberan llevarse registros individuales de las horas diarias de trabajo y descan-
S0, que seran firmados por el capitan o persona autorizada por éste entregandose una copia de los
mismos a cada marinero. Estos registros deberan ser inspeccionados y aprobados regularmente.

« Competencias de control.

Respecto alas competencias de las autoridades espafiolas para el control del cumplimiento dela
normativacomunitariareguladoradel tiempo detrabajo abordo cuando setrata de buques con pabellén
de un paisdela Comunidad Europea, se planteaasimismo la cuestion de laadecuada conciliacion delas
competencias de la Inspeccidn de Trabgo y Seguridad Socia con las autoridades maritimeas.

En e Real Decreto se establece que corresponde ala Administracion maritima comprobar €
cumplimiento delo dispuesto en el mismo, y se regulan los procedi mientos de actuaci én de las auto-
ridades de la Direccion General de Marina Mercante y de las Capitanias Maritimas (Ministerio de
Fomento), quedando a salvo las competencias de la Inspeccién de Trabagjo y Seguridad Social («sin
perjuicio de las competencias de la Inspeccién de Trabajo y Seguridad Social» declara la disposi-
cion adicional anica).

Respecto a los Inspectores dependientes de dicha Direccion General, se establece que, bien
por haber recibido una denuncia, o bien con ocasion de las inspecciones previstas en el Reglamento
para el control del cumplimiento de la normativa internacional sobre seguridad maritima, preven-
cién delacontaminaciony condicionesdeviday trabajo en los buques extranjeros que utilicen puer-
tos o instal aciones situadas en aguas j uri sdiccional es espafiol as (aprobado por Real Decreto 768/1999,
de 7 de mayo), deberén comprobar que se ha elaborado €l cuadro de tiempos de trabajo y descanso
y que sellevan losregistros individual es en las condiciones que exige el Real Decreto 525/2002. De
constatarse el incumplimiento de las normas de referencia, se emitird un informe que se enviara a
Estado de matriculadel bugue. Cuando considere que existen indicios de que latripulacion se halla
excesivamente fatigada, se llevard a cabo una inspeccion mas detallada para comprobar si se han
respetado |os minimos de tiempo de trabajo y descansos, y de resultar una situacion manifiestamente
peligrosa parala salud o la seguridad de la tripulacion, se adoptaran las medidas de policia necesa
rias pararemediar la situacién, pudiendo ordenar lainmovilizacién del buque hasta que la tripula-
cion hayadisfrutado del descanso suficiente.

La misma obligacién de inmovilizacion del bugue tiene la Capitania maritima cuando com-
prueba que la tripulacion de guardia del primer turno o de los turnos posteriores se encuentra exce-
sivamente cansada. Esta inmovilizacion cesara cuando la tripulacion haya descansado suficiente-
mente o hasta que seareforzada si |a fatiga obedece alafalta de tripulacion suficiente.

La prohibicion de abandonar puerto serd comunicada por la Capitaniamaritimaal capitan, al
naviero del buque, y alaAdministracion del Estado de abanderamiento del buque asi como al con-
sul, 0 en su defecto, a mas proximo representante diplomaético de dicho Estado, informando, ade-
mas, del resultado de las inspeccionesy de las medidas correctoras adoptadas.
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Como sefial aba anteriormente, la competenciade control del tiempo de trabajo y descanso de
las autoridades maritimas, no excluyen las competencias que con carécter general estan atribuidas a
la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social en la Ley 42/1997, Ordenadora de la Inspeccion de
Trabajo y Seguridad Social, tal como declara el Real Decreto en la disposicion adicional Unica. El
derecho de acceso de las autoridades maritimas al os buques comunitarios atracados no of rece dudas.
La cuestion se plantea en relacion con la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social sobre si tiene
facultades de inspeccion en un buque de pabelldn de pais de la Unién Europea.

Este es un tema complejo y carente de un criterio legal o jurisprudencial claro, pues ni existe
normalegal algunaclarificadora, ni lajurisprudencia ha seguido un criterio uniforme. En principio,
por interpretacion de lo dispuesto en €l Estatuto de los Trabajadores en relacidn con |o dispuesto en
¢ articulo 10.2 del Cédigo Civil, se llegaria a una negacién de dicha competencia. Efectivamente,
de acuerdo con €l articulo 1.5 del ET «en laactividad de trabajo en € mar se considerara como cen-
tro de trabajo €l bugue» y, €l articulo 10.2 CC dispone que «los buques... asi como todos los dere-
chos que se constituyan sobre ellos, quedaran sometidos alaley del lugar de su abanderamiento,
matricula o registro». Este criterio de la extraterritorialidad del buque ha sido asimismo reconocido
por diversas sentencias (entre otras, STS de 19-2-1990).

Sin embargo debe tenerse en cuenta que en la Directiva 1999/95/CE que se transpone, se esta
blece la atribucion de competencias a las autoridades nacionales y define como «autoridad compe-
tente: las autoridades designadas por |os Estados miembros para el desempefio de las funciones deri-
vadas de la presente Directiva» e «inspector: un agente del sector publico u otra persona, debidamente
habilitado por la autoridad competente del Estado miembro parainspeccionar las condicionesdetra-
baj o abordo». De modo que por aplicacion deladisposicion adicional Unicadel Real Decreto 525/2002,
gue deja vigentes las competencias de la Inspeccion de Trabagjo, y en virtud de lo dispuesto en la
Ley 42/1997 citaday en laL ey 31/1995 de Prevencion de Riesgos Laborales, la atribucion de com-
petencias de inspeccién en buques de pabel | 6n de paises comunitarios debe entenderse referidatanto
a las autoridades maritimas como a la Inspeccién de Trabajo y Seguridad Social. En definitiva, la
Directiva viene areconocer las competencias de inspeccion alas autoridades del Estado del puerto
de atragque sobre los buques de pabell6n de otros paises comunitarios, suponiendo una renuncia de
los Estados miembros alainvocacién de laterritorialidad del buque o una «cesién de soberania.

De modo que las competencias de la Inspeccién de Trabajo respecto a buques comunitarios
tienen el mismo fundamento juridico que lade las autoridades maritimas, cual eslapropiaDirectiva
1999/95/CE y €l Real Decreto 525/2002 citados.

V. EL TIEMPO DE TRABAJO DE BUQUESEXTRACOMUNITARIOSQUE HAGAN ESCA-
LA EN PUERTOSESPANOLES

Como se ha sefialado, el Convenio 180 delaOIT y e Protocolo del Convenio 147 delaOIT
estén aln pendientes de ratificacion por un nimero suficiente de paises para su entrada en vigor, de
modo que, tal como establece la Directiva, hasta que no tenga lugar la entrada en vigor, no resulta
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de aplicacién alos buques extracomunitarios. El propio Real Decreto 525/2002 establece que las
disposiciones del mismo no serén de aplicacion alos buques mercantes extracomunitarios hasta que
no entren en vigor los citados Convenio y Protocol o. Esto nosllevaria, sin més, aunanegacion abso-
luta de facultad alguna de control por las autoridades espafiolas sobre | os bugques extracomunitarios
gue accedan a puertos esparioles.

Sin embargo, conviene hacer un estudio mas profundo de la cuestion, debiendo hacerse dicho
estudio a laluz del conjunto del ordenamiento juridico espafiol y asi poder determinar si existen
competencias de control por parte de autoridades espafiol as, como puede ser lalnspeccién de Trabgjo,
sobre los buques que hacen escala en |os puertos espafiol es, aun cuando se trate de buques de aban-
deramiento extracomunitario, e igualmente poder determinar la posible aplicabilidad de la normati-
va espafiola sobre tiempo de trabajo y descansos a bordo.

En primer lugar debe tenerse en cuenta que las normas sobre jornadas y descansos de la tri-
pulacion de buques constituyen normas de salud laboral y prevencién de riesgos laborales. A esta
conclusion se llega considerando que la necesidad de flexibilizacion de las normas sobre tiempo de
trabajo en funcidn de las caracteristicas y las necesidades especificas de determinados sectores,
requiere, asu vez, e establecimiento de limitaciones alas ampliaciones de jornada paraevitar dafios
paralasalud y la seguridad de los trabajadores. Quiere ello decir que el fundamento y justificacion
de las limitaciones de jornadas esta en 1os riesgos que derivan parala salud de los trabajadores y la
consiguiente necesidad de proteccion. Adicionalmente, también se trata de prevenir riesgos parala
seguridad de la navegacién, lo que, a su vez, redunda en la proteccién de |os tripulantes. Por tanto,
como primera conclusion, puede afirmarse que las normas reguladoras del tiempo de trabajo cons-
tituyen normas de prevenciéon de riegos laborales.

El segundo paso es determinar si la normativa de prevencién de riesgos laborales puede
ser considerada como normas de orden publico, y en consecuencia, aplicable alos buques extran-
jeros que se encuentren en puerto espafiol. Se hace necesario acudir alos principios generales de
orden publicoy deterritorialidad. De conformidad con lo dispuesto en el articulo 8.1 del Codigo
Civil «lasleyes penales, las de policiay las de seguridad publicaobligan atodos|os que se hallen
en territorio espafiol». En laexpresion «leyes penales» deben entenderse comprendidas todaslas
normas espariolas en materia penal, incluyendo, el Cédigo Penal, asi como la legislacién penal
especial. Mayores dudas suscitan los conceptos de «leyes de policia» y de «seguridad publica».
Por leyes de «seguridad publica» deben entenderse aquellas que tratan de preservar, mantener o
restaurar el orden y la convivencia ciudadana. Como «leyes de policia» hay que entender aque-
Ilas tendentes a permitir el cumplimiento de los fines por el poder publico, incluyendo, como
viene sefialando la jurisprudencia, las normas del régimen politico, del régimen administrativo,
las fiscalesy tributarias, asi como, las normas laborales que fijan condiciones minimas de orde-
nacion del trabajo en Espafia, entre las que seincluyen las normas de prevencion de riesgos labo-
rales. En consecuencia, y como segunda conclusion, debe afirmarse que las normas sobre pre-
vencién de riesgos laborales, en cuanto protectoras de | os trabajadores, deben considerarse como
«leyes de policia» u orden publico y, por consiguiente, de cumplimiento obligado paratodos los
gue se hallen en territorio nacional.
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La cuestién inmediata que se plantea es el alcance del concepto de territorio naciona y la
extraterritorialidad del bugue de abanderamiento extracomunitario. En este caso, a contrario de lo
gue ocurre con los buques comunitarios, yano setrata de una «cesion de soberania», sino de lasubor-
dinacion o quiebradel criterio delaextraterritorialidad cuando entra en colision con las normas del
ordenamiento juridico nacional consideradas de orden publico en cuanto dirigidas alaproteccién de
un bien juridico superior como es lasalud y seguridad de los trabajadores y |a propia seguridad de
lanavegacion.

En consecuencia, cuando existan indicios de que existe un riesgo paralasalud y laseguridad de
latripulacién y la seguridad del trafico maritimo por causa de fatigay falta de descanso de latripula
cién, deben considerarse plenamente vigentes las competencias de | as autoridades espafiolas, tanto la
autoridad maritima como la Inspeccién de Trabajo y Seguridad Social para el control de la situacién
deriesgo y paralaadopcion de las medidas necesarias para remediar la situacion, pudiendo ordenarse
lainmovilizacion del buque por las autoridades maritimas o la paralizacion de actividades por la
Inspeccién de Trabajo y Seguridad Socia hasta que se restablezca la situacion de seguridad. Cuestion
distintaeslaposibilidad de laInspeccion de Trabajo de extender Acta de Infraccidn, yaque en lanor-
mativa sancionadoralaboral no esté previstalaimposicion de carga econémicaa guna sobre laembar-
caciény tampoco existen Acuerdos u otrosinstrumentosinternacional es para la efectividad de las san-
ciones. Debe quedar sentadalafacultad de paralizacidn, lacua podra hacerse efectiva, tal como prevé
laLey 42/1997 citada, en caso necesario, por las propias fuerzas del orden publico.

En tales supuestos la normativa sustantiva a aplicar es la establecida en lalegislacion nacio-
nal espafiola, constituida por las normas citadas. El procedimiento de actuacion de la Inspeccion de
Trabajo sera el previsto con caracter general por sus normas reguladoras.

V1. CONCLUSIONES

Como resumen de un andlisis de las normas reguladoras de |os tiempos de trabajo y descan-
sos de lagente del mar citadas, asi como de las normas de atribuci én de competencias de control de
su cumplimiento, pueden establecerse algunas conclusiones. En primer lugar, |a falta de una nor-
mativainternacional que establezca una regulacion uniforme para asegurar unas garantias minimas
respecto a las condiciones de vida y trabajo de la gente del mar asi como de las condiciones de la
seguridad del trafico maritimo.

En segundo lugar, lafalta, también en el ambito internacional, de organismos o autoridad de
control del cumplimiento de esas condiciones minimas de viday seguridad en el mar.

Entercer lugar, lafalta, en €l &mbito nacional espafiol, de unanormativade articulacion o inte-
gracién de la actuacion de las diversas autoridades competentes, asi como mecanismos de coordi-
nacidn y cooperacion entre las mismas, en perjuicio tanto de las condiciones de trabajo de la gente
de mar como de la propia seguridad del tréfico maritimo.
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