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RESUMEN

El presente trabajo analiza la eficacia funcional del sistema normativo internacional
en materia de proteccion de los derechos humanos en la industria pesquera de alta mar.
A través del estudio de cuatro casos paradigmaticos con diferentes pabellones —el
Lorongyu 2682 (China), el Ping Shin 101 (Taiwan), el Da Wang (Vanuatu) y el
Philomena (Reino Unido)— demuestra que, a pesar de la existencia de un marco
juridico solido compuesto por tratados como el Convenio sobre el Trabajo Maritimo
(2006), el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca (2007) y la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (1982), su implementacion efectiva sigue

siendo deficiente.

A partir de lo expuesto y como resultado de la aplicacion de la metodologia en el
estudio de los casos practicos, la presente investigacion revela que los principales
factores que explican esta ineficacia incluyen la falta de voluntad politica estatal, la
ausencia de mecanismos coercitivos internacionales y la debilidad institucional de las
autoridades competentes. Se concluye que los derechos humanos en alta mar
continuan siendo ignorados por los Estados, y se proponen alternativas como la
responsabilidad compartida, la autorregulacion y el fortalecimiento de organismos
internacionales como soluciones viables ante la inaccion de los Estados y la ineficacia

normativa.

Palabras clave

Derecho maritimo; derechos humanos en alta mar; eficacia funcional normativa;

jurisdiccion; pesca en alta mar



ABSTRACT

This thesis examines the functional efficacy of the international framework regarding
the protection of human rights on the high-seas fishing industry. By studying four
emblematic cases involving vessels flagged under different States —the Lorongyu
2682 (China), the Ping Shin 101 (Taiwan), the Da Wang (Vanuatu), and the Philomena
(United Kingdom)— we were able to illustrate that, despite the existence of a robust
legal framework composed of treaties such as the Maritime Labour Convention
(2006), the Work in Fishing Convention (2007), and the United Nations Convention

of the Law of the Sea (1982), effective implementation remains insufficient.

Based on the findings and, as a result of the applied methodology in the case study,
the research reveals that the main factors contributing to this inefficacy include the
States’ lack of political will, the absence of binding international enforcement
mechanisms, and authorities’ institutional weakness. We were able to conclude that
human rights in the high-seas continue to be neglected by States, and in that regard,
we propose alternative solutions such as shared responsibility, self-regulation, and the
strengthening of international organizations as viable solutions in the face of persistent

State inaction and the inefficacy of the legal framework.

Key words

Maritime law; human rights at high sea; functional effectiveness of the legal system;

jurisdiction; high seas fishing industry



INTRODUCCION

El trabajo maritimo dentro de aguas internacionales, especialmente en la industria
pesquera, ha sido reconocido como un sector sumamente vulnerable a violaciones de
derechos humanos; como lo es la explotacion laboral, el trafico de personas y trabajo en
condiciones que podrian incluso ser consideradas esclavitud contempordnea. La falta de
una jurisdiccion clara, dificulta la aplicacion de normativas internacionales destinadas a
proteger a los trabajadores maritimos. Ante este panorama, la presente investigacion es
relevante para evaluar la eficacia de los tratados internacionales vigentes, asi como su

capacidad real para garantizar la proteccion de los derechos laborales en alta mar.

Partiendo de este punto, desde una perspectiva del derecho internacional y
derechos humanos, este estudio busca analizar los marcos normativos aplicables al trabajo
maritimo, tales como Convenio sobre el Trabajo Maritimo (MLC, 2006) y la Convencion
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR), para de esta manera
lograr identificar vacios normativos y estructurales que limitan la efectividad de las
normas. El enfoque empirico del presente trabajo, que combina un analisis normativo y
un estudio de caso, permitird evidenciar las diferencias en la aplicaciéon de estas

regulaciones y su impacto en la vida de los trabajadores maritimos.

Como tal, el analisis de casos especificos es fundamental para esta investigacion,
dado que permite ilustrar de manera clara y concreta como la posible ineficacia normativa
se traduce en abusos laborales recurrentes. A través de la comparacién de casos en
diferentes buques, que portan diferentes pabellones, se podran identificar patrones
comunes de incumplimiento y debilidades en los mecanismos de supervision que no se
limitan a una sola region, sino a la industria como tal. Esto, por su parte, contribuira al
debate sobre la necesidad de reformas normativas y nuevas estrategias de aplicacion de la

ley.

Asimismo, por medio de la presente investigacion se busca generar insumos clave
para fortalecer la proteccion de los derechos laborales en alta mar. En ese sentido, los
hallazgos podran servir como referencia para organismos internacionales, Estados y
actores del sector maritimo en la creacion de politicas mas eficaces, que tomen en cuenta
tanto limitaciones legislativas como operativas, para prevenir abusos y garantizar
condiciones de trabajo dignas. En la misma linea, esta investigacion constituye una valiosa

herramienta en el &mbito académico y social, pues al visibilizar las condiciones de trabajo
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en alta mar y los desafios regulatorios, se busca fomentar una mayor conciencia sobre la
importancia del cumplimiento de los derechos humanos, no solo en el ambito del trabajo

maritimo, sino en todo tipo de contextos laborales.

Finalmente, la investigacion tiene una dimensioén tanto preventiva como de
proteccion, ya que al identificar los principales factores que facilitan la explotacion laboral
dentro de aguas internacionales, se podran proponer soluciones para reducir la
vulnerabilidad de los trabajadores, asi como para mejorar los mecanismos de
cumplimiento de normativa internacional ya existentes y, por tanto, mejorar las
condiciones de vida de los trabajadores maritimos actuales. En conclusion, este estudio no
solo contribuira al conocimiento académico que se tiene sobre las regulaciones del trabajo
en alta mar, sino que también podra tener un impacto real en la formulacion de politicas,
el fortalecimiento de los derechos laborales y la prevencion de abusos en un sector

historicamente desprotegido.
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OBJETIVO GENERAL

Analizar la efectividad de las regulaciones internacionales en la proteccion de los derechos
humanos en la industria pesquera en aguas internacionales, utilizando el estudio de

diferentes casos como referencia para identificar fallas normativas y operativas.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Analizar los principales tratados, convenios internacionales y mecanismos que
regulan la proteccion de los derechos humanos en la industria pesquera en aguas

internacionales.

2. Identificar las debilidades normativas y los factores que contribuyen a una posible
falta de aplicacion efectiva de las regulaciones a través del analisis comparativo de
cuatro casos de naves pesqueras con pabellones de diferentes regiones: Europa

Occidental, Sudeste Asiatico, Oceania.

3. Proponer soluciones y recomendaciones estratégicas orientadas a fortalecer la
aplicacion efectiva de las normas internacionales de proteccion de los Derechos
Humanos en aguas internacionales, considerando los desafios normativos,

jurisdiccionales y operativos que afectan su implementacion.

METODOLOGIA

La investigacion adoptara un enfoque cualitativo, basado en el analisis
documental, el estudio normativo y el examen de casos relevantes. Las fuentes primarias
incluiran tratados internacionales, informes de organismos internacionales, informes de
organismos no gubernamentales y normativa aplicable, mientras que las fuentes
secundarias estaran compuestas por informes periodisticos, y analisis de expertos en la
materia. Este enfoque permitird evaluar la eficacia de las normas en la proteccion de los
derechos humanos en aguas internacionales y detectar posibles deficiencias en su

aplicacion.

En el presente estudio se utiliza el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca (2007)
como marco normativo de referencia, aun cuando no todos los Estados analizados lo han
ratificado. Esta eleccion responde a que el C188 constituye el instrumento internacional

especializado més completo en materia de proteccion laboral de los pescadores, disefiado
12



sobre la base del Convenio sobre el Trabajo Maritimo (MLC, 2006), pero adaptado
expresamente a las particularidades del sector pesquero. Su aplicacion en este analisis no
implica exigir formalmente obligaciones a Estados que no lo han ratificado, sino emplear
sus disposiciones como parametro comparativo para evaluar la eficacia normativa

existente.

Ademas, el uso del C188 se justifica puesto que sus principios constituyen
estandares internacionales de trabajo adecuados y de seguridad laboral reconocidos por la
OIT, asi como por la comunidad internacional en sentido amplio por medio de la
ratificacion de otros Convenios y Declaraciones. En consecuencia, el analisis se centra en
determinar hasta qué punto las practicas observadas en los cuatro casos estudiados

cumplen o incumplen dichos estandares.

Considerando que, incluso en ausencia de ratificacion, los Estados siguen
obligados a respetar convenios generales de la OIT (como los relativos al trabajo forzoso,
la no discriminacién y la seguridad en el trabajo), la CONVEMAR (1982) —en lo que
respecta al deber de ejercer jurisdiccion efectiva sobre los buques de su pabellon—y las
normas universales de derechos humanos. De esta manera el C188 opera como una
herramienta metodologica de contraste que permite visibilizar vacios de proteccion y

falencias en la implementacion de las obligaciones internacionales vigentes.

La metodologia utilizada dentro de esta investigacion se la detalla de mejor forma

en la siguiente tabla (Tabla 1)
Tabla 1

Diagrama metodologico de la investigacion

Etapa Descripcion Instrumentos / Resultados
Fuentes esperados
Seleccion de casos | Identificacion de Revision Casos
cuatro casos documental, seleccionados:
paradigmaticos de | informes de ONG, | Lorongyu 2682,
vulneraciones a reportajes Ping Shin 101, Da
derechos humanos | periodisticos. Wang, Philomena.
en buques
pesqueros.
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Marco normativo Determinacion de Convenios OIT Corpus normativo
los convenios (C188, C105, de referencia para
internacionales C111, etc.), el analisis
aplicables al trabajo | CONVEMAR, comparativo.
maritimo y SOLAS, MLC.
pesquero.

Analisis de eficacia | Evaluacion del Criterios Determinacion de

normativa cumplimiento real | verificables: la ineficacia
de los convenios en | contratos, material funcional
cada caso concreto. | certificaciones, de las normas.

inspecciones,
canales de
denuncia,
sanciones,
estadisticas.

PREGUNTA DE INVESTIGACION

(Son las regulaciones internacionales para la proteccion de los derechos humanos en la

industria pesquera en aguas internacionales eficaces?

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Alta mar lo define la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar como “todas las partes del mar no incluidas en la zona econémica exclusiva, en el
mar territorial o en las aguas interiores de un Estado, ni en las aguas archipelagicas de un
Estado archipelagico” (Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
1982, articulo 86). En ese sentido, el trabajo en alta mar se desarrolla en espacios en donde
la jurisdiccidon nacional encuentra limites a su accionar, puesto que no se encuentra bajo

la soberania de ningtin Estado.

Por esto, el trabajo en aguas internacionales implica la existencia de multiples
desafios debido a la falta de una jurisdiccion unica y efectiva, que no solo contenga
normas, sino también sirva para la aplicacion de dichas normas. Esta falta de soberania y
jurisdiccidn genera dificultades en la supervision de actividades que se desarrollan dentro
de este territorio. En este contexto, los trabajadores maritimos, especialmente aquellos
pertenecientes a la industria pesquera, son especialmente vulnerables a abusos laborales,

14



condiciones de trabajo precarias y vulneraciones de derechos humanos sin que existan

mecanismos efectivos para su proteccion.

En ese sentido, el derecho maritimo, en un intento de regulacion, ha impuesto dos
mecanismos de control diferentes: el control por el Estado de bandera y el control por el
Estado rector del puerto. El primero consiste en el control realizado por el Estado de la
bandera o pabellon del barco y es el primer “filtro” por el que pasan las embarcaciones.
Aqui, el Estado deberd designar una autoridad competente que se encargue de verificar
que el barco cumpla con todas las regulaciones establecidas dentro de Convenios

internacionales, asi como normativa nacional.

Es decir, se encarga de verificar y otorgar certificados, permisos y realizar
inspecciones. El segundo método, el control por el Estado rector del puerto, consiste en la
inspeccion de buques de pabelldon extranjero en los puertos nacionales con el objeto de
verificar que el estado del buque y su equipo cumplan las prescripciones establecidas en
los reglamentos internacionales y que el buque esté tripulado y se explota de conformidad

con tales normas.

Asimismo, con la finalidad de regular las relaciones laborales que se mantienen en
alta mar se han generado diversos instrumentos legales a nivel internacional. Entre ellos
destacan el Convenio sobre Trabajo Maritimo (2006) de la Organizacion Internacional del
Trabajo (OIT), y la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
(CONVEMAR) mismos que establecen estandares minimos de proteccion para los

trabajadores en el mar.

Sin embargo, informes de organismos internacionales tales como la Organizacion
Internacional del Trabajo, asi como la Organizacién Maritima Internacional (OMI)', han
sefialado en numerosas ocasiones la persistencia de graves violaciones a los derechos
humanos en la industria pesquera que incluyen, pero no se limitan, a la explotacion, trabajo
forzoso, trabajo en condiciones insalubres e insostenibles, abusos fisicos y psicologicos,

debido a la falta de mecanismos efectivos de supervision y cumplimiento normativo.

' El informe “Caught at Sea - Forced Labour and Trafficking in Fisheries” de la OIT destaca ademas la
necesidad de investigar mas a fin de evaluar la extension y la prevalencia del trabajo forzoso en la
industria. Sin embargo, la evidencia disponible sugiere que las deficiencias en la legislacion y en su
aplicacion son aprovechadas por intermediarios sin escrupulos y por los operadores de los barcos de
pesca.
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En concreto, un informe del 2024 de la Organizacion Internacional del Trabajo
(OIT), estima que en todo el mundo 128.000 pescadores sufren amenazas de violencia,
servidumbre por deudas, exceso de horas extraordinarias y otras condiciones propias del
trabajo forzoso, y en 2023 se detectaron al menos 500 embarcaciones pesqueras con

condiciones de trabajo peligrosas y forzadas (O'Donoghue, 2023).

En ese sentido, el estudio se enfocara en la eficacia de las normas internacionales
que regulan el trabajo maritimo dentro de aguas internacionales y, como tal, la existencia
de mecanismos de supervision efectivos. Por tal, el analisis abarca el periodo comprendido
desde el nacimiento del Convenio sobre el Trabajo Maritimo (2006) hasta el 2025, con el
objetivo de evaluar la evolucion de su aplicacion y los desafios que han persistido en la
proteccion de los derechos laborales en aguas internacionales. Con este fin, se analizaran
cuatro casos en concreto de embarcaciones pesqueras pertenecientes a diferentes regiones
para poder evaluar las dificultades en la implementacion de los convenios internacionales

y la eficacia en la aplicacion de las normas.

Por lo mencionado, la problemadtica planteada es de gran relevancia dado que
afecta directamente a miles de trabajadores en alta mar, quienes, por su situacion laboral
pueden ser mas vulnerables a violaciones a sus derechos. La investigacion, por ende, busca
evaluar la efectividad de los marcos normativos internacionales, y en ese sentido
identificar la existencia de vacios para eventualmente proponer medidas y soluciones que
permitan garantizar una supervision y cumplimiento mas eficiente de los derechos
laborales en aguas internacionales. Con ello, se espera aportar informacion clave para el
fortalecimiento de la regulacion internacional y, principalmente, contribuir a la mejora de

las condiciones laborales de los trabajadores maritimos.

ESTADO DEL ARTE

Analizando el contexto ecuatoriano, es posible concluir que la proteccion a los
derechos de los trabajadores maritimos, asi como la de las embarcaciones como tal,
depende casi completamente de normas y tratados internacionales. Incluso al hablar sobre
bibliografia, no destaca autor ecuatoriano alguno que explique de forma clara el
funcionamiento de los mecanismos de control en el mar o del derecho maritimo en general.
Sin embargo, si nos adentramos ya en autores extranjeros, se encuentra una variedad de

literatura sobre el tema. Entre estos destacan autores como Robin Rolf Churchill, Alan
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Vaughan Lowe y Edward Watt de quienes nacen obras como The Law of the Sea (2022)
y Shipboard Registration Law and Practice (2009).

A pesar de esto, hasta este punto, la gran mayoria de bibliografia sobre el tema
trata sobre los mecanismos ya existentes de regulacion, la explicacion de estos y los
avances que significaron para la proteccion de las embarcaciones. No es sino desde los
ultimos cinco afios, cuando miles de marinos se quedaron varados en alta mar durante la
pandemia COVID-19, que la literatura empez6 a moverse hacia un sentido mas protector
de los derechos de los marinos con articulos como The Role of Human Rights in
Implementing Socially Responsible Seafood (2019) y Moving beyond fish: working
towards integrating human dimension into sustainable seafood guides from South African
Perspective (2024). Asimismo, informes recientes por instituciones como National
Geographic y The New Yorker, han revelado la persistencia de abusos laborales,

incluyendo el trabajo forzoso y condiciones inhumanas dentro de barcos pesqueros.

El trabajo en alta mar ha sido objeto de una creciente regulacion debido a la
complejidad de su supervision, asi como la vulnerabilidad de los trabajadores maritimos.
Docenas de tratados internacionales han nacido a raiz de una creciente preocupacion tanto
por el entorno marino, como por los trabajadores, entre estos el que mas destaca vendria
a ser el Convenio sobre el Trabajo Maritimo de 2006, que constituye una recopilacion de
una serie de tratados de las Naciones Unidas, y busca unificar la legislacion con el fin de

tener un mayor y mas eficaz control sobre las embarcaciones alrededor del mundo.

Actualmente, el trabajo maritimo es una de las formas de transporte de mercancias
mas grandes del mundo, con al menos el 80% de los productos siendo transportados por
mar (Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, 2019). Esta
mercancia se extiende desde vehiculos de alta gama, hasta el pescado que consume el
mundo entero a diario, y, sin embargo, las regulaciones existentes no hacen justicia a la
magnitud de la industria. Por tal, la pregunta principal a responder sera: ;Son las
regulaciones internacionales para la proteccion de los derechos humanos en la industria

pesquera en aguas internacionales eficientes?

En procura de una respuesta matizada a esta cuestion, desde el punto de vista
documental se han rastreado tres tipos de trabajos: 1) aquellos que tienen que ver con la

explicacion de regulacion y mecanismos de control en alta mar; 2) los que identifican
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violaciones a derechos humanos y abusos laborales en alta mar y, por ultimo; 3) aquellos

que proponen reformas y estrategias para mejorar la proteccion laboral.
Regulacion y mecanismos de control en altamar

El estudio de las regulaciones y mecanismos de control serdn los trabajos mas
prominentes y de los que se encuentra un mayor volumen al momento de investigar sobre
el trabajo maritimo, dejando claro que, inicialmente, se mantenia una corriente objetivista.
Nuevamente, aunque la bibliografia a nivel Latinoamérica es limitada, podemos encontrar
una gran variedad de literatura en el momento en el que saltamos a Europa y el derecho

anglosajon.

Personajes como Robin Rolf Churchill y Alan Vaughan Lowe han proporcionado,
por casi ya cuarenta afios, obras de referencia en el tema, reconocidas por su analisis
detallado, ejemplos practicos y un estilo claro de explicacion, cuya tltima version de su
obra The Law of the Sea fue publicada recientemente en el afio 2022. Edward Watt (2009),
asi como Alexandros Ntovas (2011) abordan la gestion operativa de las embarcaciones en
cumplimiento de normativas internacionales, asi como la implementacion del Convenio
sobre el Trabajo Maritimo con relacion a los mecanismos de control que este ofrece.
Yvonne Baatz y Filippo Lorenzon (2020) explican asi también una visién integral del
derecho maritimo, resaltando cuestiones como conflictos entre leyes y regulaciones de

seguridad impuestas por la legislacion.

Estos trabajos, en lo principal, realizan una labor de explicacién del tema del
derecho maritimo y las regulaciones que nacen de este, mas no un analisis sobre las
condiciones laborales actuales de los trabajadores maritimos o sobre la proteccion de los
derechos humanos mas alla de lo que establece la legislacion. Son, por ende, textos que
aportan a la presente investigacion en el sentido que dan a conocer los mecanismos de
control que prevé la legislacion actual para poder asi, posteriormente, analizar si son 0 no

verdaderamente efectivos.
Abusos laborales y derechos humanos en alta mar

Dentro de los trabajos que mayor relevancia poseen en este aspecto se encuentran
numerosos reportes periodisticos, asi como informes de organismos internacionales, que

evidencian que, a pesar de la existencia de un marco normativo internacional, las
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condiciones de trabajo dentro de la industria pesquera siguen siendo sumamente

precarias.

Sobre este conjunto de fuentes destacan los informes de la Organizacion
Internacional del Trabajo como Atrapados en el mar: la lucha contra el trabajo forzoso
en la industria pesquera (2013), en donde se expone la situacion de marinos sometidos a
trabajos forzosos y destaca la falta de proteccion legal. Asimismo, otra fuente importante
sera el reporte periodistico Massacre in the Pacific: A Personal Account (2019) de Du
Qiang, quien ofrece un testimonio directo sobre abusos en embarcaciones pesqueras en el
Océano Pacifico. Ademas, es importante tomar en cuenta reportes realizados por National
Geographic (2020), The New Yorker (2023) que analizan la relacion entre la explotacion
laboral y la cadena de suministro global de productos pesqueros, asi como casos

especificos de victimas de abusos dentro de estas embarcaciones.

Este conjunto de fuentes ha logrado documentar testimonios de marinos sometidos
a trabajos forzosos, jornadas extenuantes y condiciones de vida inhumanas dentro de
embarcaciones pesqueras. En varios casos, estas vulneraciones a derechos humanos han
incluido violencia fisica y psicologica, la retencion de salarios y la imposibilidad de
abandonar el barco, situaciones que son comparables con formas contemporaneas de
esclavitud. Por tanto, los trabajos mencionados serdn de suma importancia para la presente
investigacion, pues serviran de forma indispensable en el analisis de la eficacia de los

mecanismos de proteccion y control de embarcaciones en aguas internacionales.
Reformas y estrategias para mejorar la proteccion de derechos humanos

Recientemente, ha habido un auge en la investigacion asociada a la proteccion de
los derechos humanos de personas en alta mar, especialmente con relaciéon a la industria
pesquera. Estas han explorado diversas estrategias para abordar las deficiencias
normativas y mejorar la proteccion de los trabajos en altamar, aunque muchas se enfocan
en regiones o paises especificos. Un enfoque que ha destacado dentro de estas
investigaciones es el uso de nuevas tecnologias para monitorear las condiciones laborales
en barcos pesqueros, como lo seria la aplicacion de tecnologia satelital presentada por

Gavin G. McDonald et. al. (2020).

Otros estudios han propuesto la implementacion de reformas legales que refuercen
la supervision por parte de organismos internacionales y promuevan una mejor

coordinacion entre Estados, como es el caso de la investigacion por Catherine Dale Ward
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et. al. (2024) que enfatiza la necesidad de una regulacion integral que considere factores
ambientales y humanos para garantizar la sostenibilidad de la industria. En general, la
mayor parte de investigaciones se enfocan en este punto: la sostenibilidad de la industria
pesquera. Lydia Teh (2019) e incluso informes como el de World Economic Forum (2020)
destacan la importancia de abordar las violaciones a los derechos laborales y humanos

como un componente esencial de la sostenibilidad en la industria maritima.

En general, estos trabajos han planteado que los derechos humanos en la industria
pesquera pueden fortalecerse por tres medios: la implementacion de tecnologias, reformas
legales, o la adopcion de estandares voluntarios en la cadena de suministro. Esto Gltimo
quiere decir que la proteccion de derechos seria controlada por el mercado como tal, que
el consumidor sea quien presione a las empresas pesqueras a adoptar practicas
responsables. En lineas generales, lo que todos estos trabajos tienen en comun, es que
reconocen que el sector se ha visto afectado por una evidente violacion a los derechos
humanos de los trabajadores, y que es imprescindible una accion concertada a nivel

internacional para garantizar la proteccion de estos derechos.
Conclusiones

La bibliografia revisada evidencia una problematica persistente en la regulacion
del trabajo en alta mar. A pesar de que existen instrumentos internacionales como el
Convenio sobre el Trabajo Maritimo de 2006 su aplicacion enfrenta serias limitaciones,
una falta de mecanismos efectivos y la evidente fragmentacion jurisdiccional. A través de
estudios empiricos, se ha podido demostrar que la explotacioén laboral en la industria
pesquera es una practica extendida, lo que resalta la urgente necesidad de cambios en la

aplicacion de mecanismos de proteccion para los trabajadores.

A partir del andlisis documental previo, se identifican varias lineas de
interpretacion sobre la regulacion y proteccion de los derechos laborales en alta mar. Una
de las principales reflexiones se enfoca en la efectividad real del Convenio sobre el
Trabajo Maritimo, cuya implementacion varia significativamente segtn el pais de bandera
y el nivel de supervision de los Estados portuarios. Esta disparidad genera interrogantes
sobre la capacidad de los organismos internacionales para garantizar un cumplimiento

homogéneo y efectivo de las normas.

Asimismo, de la revision, se podria concluir que las violaciones a los derechos

humanos en la industria pesquera son un problema sistémico, influenciado en gran medida
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por factores como la falta de control internacional, la corrupcion en el registro de
embarcaciones y trabajadores, y la ausencia de incentivos efectivos para el cumplimiento
de las normas. En ese sentido, y con relacion a las recomendaciones realizadas por trabajos
anteriores, cabe preguntarse hasta qué punto se puede confiar en la presion del mercado y
los consumidores para incentivar practicas mas responsables dentro de embarcaciones de

la industria pesquera.

Otra posibilidad interpretativa que no se puede descartar es la del papel de la
tecnologia en la supervision del trabajo maritimo. Investigaciones como las mencionadas
anteriormente han resaltado el potencial de los sistemas satelitales y la inteligencia
artificial en la deteccion de irregularidades en el comportamiento de las embarcaciones
dentro de aguas internacionales, lo que por ende abre el debate sobre la viabilidad de un
monitoreo global mas riguroso y su posible impacto en la reduccion de abusos laborales

en alta mar.

En ese sentido, surgen una variedad de preguntas que merecen un andlisis mas
profundo como ;cudles son en realidad los principales obstaculos para una aplicacion
uniforme del Convenio sobre el Trabajo Maritimo a nivel internacional? Respecto al factor
econdmico de las medidas, ;de qué manera los Estados pueden fortalecer los mecanismos
de supervision sin comprometer la viabilidad econémica del sector pesquero? Y en ese
sentido, ;hasta qué punto pueden las iniciativas privadas y los estandares voluntarios
suplir las deficiencias de la regulacion estatal en alta mar? y ;es realmente posible integrar
herramientas tecnologicas para mejorar la supervision de las condiciones laborales a nivel

internacional?

Explorar estas preguntas en futuras etapas de la presente investigacion permitira
una comprension mas profunda de la problemdtica y contribuird al desarrollo de

soluciones mas eficaces para la proteccion de los derechos laborales en alta mar.
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CAPITULO I

Marco normativo y juridico del trabajo maritimo en altamar
1.1. Definiciones
1.1.1. Trabajo maritimo

La definicion de trabajo maritimo se la puede encontrar en varias fuentes, sin
embargo, para el presente trabajo académico se tomara como referencia lo establecido en
el Convenio sobre Trabajo Maritimo (2006). Si bien en dicho Convenio no se encuentra
una definicion textual del concepto de trabajo maritimo, se entiende que se refiere a todo
trabajo que se realiza en el sector maritimo, en labores como el transporte de personas y
mercancias por via acuatica, la pesca, buques de guerra, naves auxiliares, embarcaciones
de construccion y petroleras. De esta manera, el trabajo maritimo se entiende como
cualquier labor que tenga relacion directa con actividades - sea cual sea la naturaleza de

la actividad -que se realicen en el mar (Cuchcatla, 2020).
1.1.2. Marino

Dentro de la legislacion internacional encargada de regular el trabajo maritimo, a
los trabajadores se los llama de dos formas distintas: gente de mar o marino. Ambos
términos son utilizados indistintamente, y, en concordancia con las definiciones otorgadas
por la Convenio sobre el Trabajo Maritimo (2006), se refiere a “toda persona que esté
empleada o contratada o que trabaje en cualquier puesto a bordo de un buque al que se
aplique el presente Convenio”. En este sentido y considerando que el eje principal de esta
investigacion son los derechos de los trabajadores maritimos, es decir, de los marinos,

ambos conceptos resultan fundamentales para el presente trabajo.
1.1.3. Alta mar o aguas internacionales

Para esta investigacion la definicion de alta mar constituye un eje transversal. Este
término lo encontramos en la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar o CONVEMAR (1994), especificamente, en su articulo 86, que sefala que alta mar
son “todas las partes del mar no incluidas en la zona econdmica exclusiva, en el mar
territorial o en las aguas interiores de un Estado, ni en las aguas archipelagicas de un

Estado archipelagico”.
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Historicamente, el alta mar ha sido un espacio maritimo sujeto a muchas menos
restricciones de navegacion que el mar territorial de un Estado. La CONVEMAR ha
redefinido el concepto atribuyéndole mayores limitaciones, y estableciendo de forma clara
lo que se considera o no como alta mar. De esta forma la Convencién de las Naciones
Unidas redujo la extension original de aquello considerado como alta mar, concediendo
soberania a Estados riberefos sobre espacios que se consideraban alta mar anteriormente,
en especial a lo que respecta los Estados archipelagicos. A pesar de esto, el alta mar se
sigue rigiendo bajo una serie de principios fundamentales, especialmente en relacion con
la accesibilidad para todos los Estados, de manera que, no puede ser reclamado por

ninguno como parte de su territorio.

En ese sentido, las libertades otorgadas por la Convencion a las actividades que se
realizan en alta mar, como, la navegacion, la pesca en todas sus formas, la investigacion
cientifica, y otros, encuentran como limitacion fundamental el uso pacifico de este
espacio. Cabe recalcar que, aunque ningin Estado tiene soberania sobre este espacio, el

alta mar es regulado por normativa internacional y regional.
1.1.4. Mar territorial

En contraste con las aguas internacionales, la CONVEMAR define el mar
territorial como la franja de mar que se extiende desde la costa de un pais hasta un limite
determinado (1994). Especificamente, esta zona puede alcanzar hasta 12 millas nauticas
desde las lineas de base, las cuales corresponden a la linea de bajamar a lo largo de la
costa. Dentro de este espacio, el Estado riberefio ejerce plena soberania, lo que le otorga
control no solo sobre las aguas, sino también sobre el espacio aéreo, el subsuelo y el lecho

marino dentro de sus limites.
1.1.4. Eficacia juridica

La eficacia se entiende como la capacidad que tiene un hecho o acto determinado
para producir efectos juridicos, es decir la cualidad que posee un acto juridico en cuanto
produce efectos (Sarasola, 2024). Por tanto, el acto juridico se torna eficaz cuando tiene
los efectos que le son propios, consistentes en la creacion, regulacion, modificacion o
extincion de relaciones juridicas, es decir, de derechos y deberes (Torres, 2018). En ese
sentido, la norma regula al acto juridico para que éste produzca efectos especificos y
particulares a ese acto, razén por la cual se efectuan actos diferentes y concretos

dependiendo del efecto deseado.
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En ese sentido, hay dos tipos de efectos. Aquellos deseados por las partes, que
seran conocidos como efectos voluntarios, y los contemplados en el ordenamiento juridico
que se producen por el imperio de la ley o, los conocidos como efectos legales. Por ende,
segun Luis Diez Picazo, “el acto juridico produce sus efectos cuando concurren todos los
elementos del supuesto normativo a los que la norma condiciona la aparicion o
establecimiento de derechos y deberes” (1961). Por otro lado, tenemos al concepto de

ineficacia.

Este tiene varias definiciones, y dentro de estas, la que interesa a esta investigacion
serd la ineficacia material, también llamada por Luis Diez Picazo como “eficacia
anormal”, que se produce cuando un acto juridico deja de producir efectos juridicos
(1961). Dentro de la ineficacia material, existen dos subtipos: la ineficacia estructural y la
ineficacia funcional. La primera se refiere a un vicio de un presupuesto, requisito o
elemento del acto juridico en su naturaleza o nacimiento y se divide en inexistencia,
nulidad, anulabilidad y rescision. La ineficacia funcional, por otro lado, ocurre cuando un
acto juridico es valido, pero no surte efectos por una anomalia sobreviniente por lo que se

da posterior a la conformacion del acto juridico.

Con esta premisa, la ineficacia a la que se va a hacer referencia dentro del presente
trabajo, serd la ineficacia material funcional. Bajo el supuesto de que las normas que
regulan el trabajo maritimo en aguas internacionales no son, en su nacimiento, ineficaces
o nulas, dado que cuentan con todos los requisitos para poder constituirse como actos
juridicos. Sin embargo, el cumplimiento de estas normas depende de condiciones
extrinsecas a la norma, como lo es la voluntad politica de cada Estado, y, por tanto, de
configurarse alguna falla en el cumplimiento de la norma, este no seria por una ineficacia

ab initio, sino por una causa sobreviniente o externa a la norma.
1.1.5. Autoridad competente

El término autoridad competente nace de un concepto del derecho anglosajon:
Authority having jurisdiction (AHJ). En ese sentido, en su origen se divide al término en
dos partes. La primera - autoridad - es una organizacion, oficina o individuo responsable
de hacer cumplir los requisitos de un c6digo o norma, o para aprobar equipos, materiales,
una instalacion o un procedimiento. Por otro lado, la segunda parte - competente - no se
refiere a la aptitud o idoneidad que tenga la autoridad con respecto a un tema en especifico,

sino a la potestad que se le otorga a la autoridad por medio de normas o regulaciones. Por
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tanto, se puede decir que la autoridad competente sera una persona u organizacion que
tiene el poder legal de realizar una funcion determinada (Real Academia de la Lengua,

2024).

Sin embargo, en el contexto de derecho maritimo, la expresion autoridad
competente se encuentra definida dentro del Convenio sobre el Trabajo Maritimo de la
siguiente manera: “ministro, departamento gubernamental u otra autoridad facultada para
dictar y controlar la aplicacion de reglamentos, ordenanzas u otras instrucciones de
obligado cumplimiento con respecto al contenido de la disposicion de que se trate” (2006).
De esta definicion, es importante destacar que la autoridad competente es un organismo
interno designado por cada Estado, encargado de supervisar y garantizar el cumplimiento

de las normas que regulan el trabajo maritimo dentro de su jurisdiccion.
1.1.6. Armador

El armador es una figura clave en el derecho maritimo, con una gran responsabilidad en
la gestion y operacion de las embarcaciones. Como tal, le corresponde garantizar el
cumplimiento de los derechos laborales en todas las naves bajo su administracion. El

Convenio sobre el Trabajo Maritimo (2006) establece lo siguiente sobre esta figura:

“El término armador designa al propietario de un buque o a cualquier otra
organizacion o persona, como puede ser el administrador, el agente o el fletador a
casco desnudo, que a efectos de la explotacion del buque ha asumido la
responsabilidad que incumbe al propietario o a otra entidad o persona y que, al
hacerlo, ha aceptado cumplir con todos los deberes y las responsabilidades que
incumben a los armadores en virtud del presente Convenio, independientemente
de que otra organizaciéon o persona desempeiie algunos de los deberes o

responsabilidades en nombre del armador”. (Articulo 2°)

Por tanto, se puede evidenciar que el armador hace referencia a cualquier entidad o
persona que haga el papel del propietario del barco, aunque en realidad no lo sea. Lo
fundamental sobre este punto, es que el armador es quien asume todas las obligaciones

que normalmente le pertenecen al propietario del barco.
1.1.7. Buque

El Convenio sobre Trabajo Maritimo (2006), establece que el término buque

“designa a toda embarcacion distinta de las que navegan exclusivamente en aguas
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interiores o en aguas situadas dentro de o en las inmediaciones de aguas abrigadas o de
zonas en las que rijan reglamentaciones portuarias”. En consecuencia, la referencia a
buques excluye, automaticamente, a todas aquellas embarcaciones que naveguen
unicamente dentro de rios, lagos, estuarios o zonas cercanas a la costa o, lo que bien se

conoce, como aguas territoriales.
1.1.8. Estado de pabellon

Pabellon lo entiende la legislacion internacional como sinénimo de bandera. En
este sentido, el Estado de pabellon es aquel pais dentro del cual se encuentra registrado un
buque y, por lo tanto, el que tiene la competencia legislativa y disciplinaria exclusiva sobre
el buque cuando este se encuentra en alta mar. En ausencia de una soberania sobre el mar
en el cual navegan los buques, el Estado de pabellon sera el mecanismo de control
alternativo, y como tal, tiene una serie de obligaciones. Entre estas, el articulo 94 de la
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (1994) establece que “Todo
Estado ejercera de manera efectiva su jurisdiccion y control en cuestiones administrativas,
técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su pabellon” y, en ese sentido, sera la
responsabilidad de este Estado la dotacidon de buques, las condiciones de trabajo dentro de

estos y la capacitacion de las tripulaciones.
1.1.9. Derechos humanos

Los derechos humanos, asi definidos por Nikken (1994), son aquellos atributos
inherentes a la dignidad de todas las personas, que el Estado tiene la obligacion de respetar,
garantizar, proteger y satisfacer. Es, por ende, que el entendimiento general de lo que
implica ser titulares de derechos humanos frente al Estado, es que este va siempre a velar
por el cumplimiento de los mismos, y que, en consecuencia, la poblacion
independientemente de su raza, orientacion sexual, cultura, sexo, u otra caracteristica
personal, no tendra que preocuparse por la violacion a sus derechos. Gregorio Peces-Barba
nos ofrece una definicion muy similar, aunque dotada de una vision mas dualista en donde
juega el fundamento iusnaturalista racionalista y positivista. Define a los derechos

humanos como:

“Facultad que la norma atribuye de proteccion a la persona en lo referente a su
vida, a su libertad, a la igualdad, a su participacion politica y social, o a cualquier
otro aspecto fundamental que afecte a su desarrollo integral como persona, en una

comunidad de hombres libres exigiendo el respeto de los demas hombres, de los
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grupos sociales y del Estado, y con posibilidad de poner en marcha el aparato

coactivo del Estado en caso de infraccion”. (1979)

De esta definicion podemos concluir que los derechos humanos, pese a ser
derechos naturales y una parte inherente del ser humano, deben ser protegidos por el
sistema juridico del Estado. La diferencia principal entre Nikken y Peces Barba radica en
el aspecto positivista de esta definicion, puesto que aqui los derechos humanos no nacen
previo a la formacion del Estado, sino que deben ser primero reconocidos y protegidos
por este. Otros autores, como Antonio Pérez Lufio (2003) nos dan definiciones similares,
en las que los derechos humanos son considerados como “facultades e instituciones que
deben ser reconocidas positivamente por los ordenamientos juridicos a nivel nacional e
internacional”. A raiz de esto, declaraciones y convenios como la Declaracion Universal
de Derechos Humanos o el propio Convenio sobre el Trabajo en la Pesca otorgan ya este

reconocimiento de los derechos humanos que busca la vision positivista.

No podemos olvidar, sin embargo, que la norma es el resultado de la constante
evolucion humana y que el ordenamiento juridico normalmente sigue a los cambios de la
sociedad, no siempre a la misma velocidad. Por esto, es importante tanto para esta
investigacion como para el entendimiento de los derechos humanos en general
comprender que la normativa no “crea” derechos humanos ni es necesaria para su validez,
sino mas bien la reconoce o los reivindica. Este reconocimiento es necesario para darles
efectividad y valor, asi como para la regulacion de las conductas en una sociedad por parte

del Estado, mas no para su existencia como tal.

Asi lo han dicho autores como Sergio Olvera (2021), una vision que ha sido ademas
reconocida por la Corte Interamericana de Derechos Humanos en su Opinion Consultiva
0OC-4/84 en donde la Corte sefiald que el reconocimiento por parte de los Estado no es lo
que crea a los derechos humanos, sino que tiene como fundamento los atributos de la
persona humana. De la misma forma lo ha repetido recientemente en la Opinion
Consultiva OC-32/25 en donde la Corte establece que el derecho a un clima sano es parte
del corpus de derechos humanos, subrayando su caracter autonomo e inherente a toda

persona, sin depender de reconocimiento gubernamental alguno.

Dentro de este apartado es importante definir ademas a la “dignidad humana”
puesto que es la base de los derechos humanos. Victor Garcia (2018) entiende a la dignidad

humana como el fundamento de los derechos reconocidos a todos los seres humanos que

27



presume una calidad connatural de la especie humana, y que no estd ligada con las
cualidades personales de cada miembro de un Estado. En ese sentido, es importante
reafirmar que la dignidad constituye la base de los derechos humanos y, como tal,
fundamenta la obligatoriedad moral y juridica de respetar los bienes en los que consisten

estos derechos y, por tanto, no admite sustitucion ni equivalentes.

Es importante recalcar que tanto las nociones de dignidad humana como de
derechos humanos, encierran conceptos universales, capaces de traspasar cualquier
sistema politico-social. Sin embargo, autores como Jerry Monge (2007) dentro de su obra
“Dignidad de la Persona Humana” resalta como un elemento esencial de la dignidad
humana que, asi como constituye una base para los derechos, es también un atributo de
toda colectividad y exige de ésta y de cada uno de los elementos que la componen, una

actitud que la haga merecedora.

En ese sentido, ;cual es la definicion de merecedor o, como su sinénimo lo indica,
digno? Si nos remitimos a Kant (1785) y sus obras “Fundamentacion de la Metafisica de
las Costumbre” y “Principios Metafisicos del Derecho” el filésofo utiliza como base
instrumental de la dignidad de la persona humana la idea bajo la cual “Aquello que
constituye la condicion para que algo sea un fin en si mismo, eso no tiene meramente valor

relativo o precio, sino un valor intrinseco, esto es, dignidad”.

Se podria afirmar, entonces, que el colectivo es merecedor de derechos por el mero
hecho de ser de calidad humana, pues todos los miembros de un Estado son, como lo ha
dicho Kant, un fin en si mismos y no un medio para otros. Sin embargo, esto no significa
que como miembros de un colectivo no existan obligaciones de comportamiento que
busquen armonizar las relaciones humanas y, por ende, garantizar la proteccion de esta

dignidad humana y los derechos que nacen de ella.

De esta forma es que podemos hablar ahora sobre la Declaracion Universal de los
Derechos Humanos, que en su articulo primero nos dice “todos los seres humanos nacen
libres e iguales en dignidad y derechos, y dotados como estan de razon y conciencia, deben
comportarse fraternalmente los unos con los otros”. Asimismo, dentro del articulo
segundo de la Declaracion, reconoce que toda persona es titular de los derechos y

libertades contenidas en esta, sin distincion alguna.

En definitiva, dado que los derechos responden a la propia naturaleza del ser

humano, no es competencia ni atribucion del Estado el reconocer u otorgar estos derechos,
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pues derivan de la ley natural. Es por tanto que, dentro de este sistema, el Estado no
constituye mas que un mero medio por el cual se debe formalizar y garantizar el
cumplimiento de los derechos humanos. Es, sin embargo, obligacion de los Estados el
contar con figuras institucionales para garantizar la eficacia de los derechos humanos

(Ferrajoli, 2018).

Asi, la validez de estos derechos no se encuentra sujeta a la voluntad del Estado,
sino a la ratificacion, de las naciones del mundo, de la Declaracion Universal de 1948, a
los subsecuentes pactos de derechos humanos que nacen de esta y a la existencia del ser
como tal. Asi también lo afirma Jirgen Habermas (2010) en su obra “El concepto de
dignidad humana y la utopia realista de los derechos humanos” en la que plantea que la
dignidad humana, propia de la existencia del ser, es el fundamento normativo universal de
todos los derechos. Por tanto, considerando que el Estado debe ser tratado como un simple
medio, obligado ademds a garantizar la proteccion de los derechos humanos, no existe
razon alguna por la cual el Estado o un tercero pueda justificar la violacion de los derechos

primordiales del ser humano.

En ese sentido, dentro de la presente investigacion se tratard especificamente sobre
los derechos de la gente del mar, reconocidos principalmente en Convenios
internacionales como el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca (2007) de la Organizacion
Internacional del Trabajo y el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, asi como aquellos que no se encuentran reconocidos especificamente
dentro de los Convenios, pero son parte inherente, irrenunciable e inalienable de los
derechos de los trabajadores del mar. Asi, se podré analizar las posibles vulneraciones de
derechos que se han cometido contra este grupo tanto por los Estados como por terceros

como armadores, Yy empresas.

Esto en concordancia con obras como Not Enough: Human Rights in an Unequal
World de Samuel Moyn (2018) en donde resalta que los derechos humanos, pese a ser
reconocidos como fundamentales, han sido insuficientes frente a la desigualdad y las
vulneraciones estructurales y sistematicas que se presentan en la época contemporanea.

Este trabajo plantea que el sector pesquero ha sido victima de este fenomeno.
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1.2. Legislacion aplicable
1.2.1. Declaracion Universal de los Derechos Humanos (DUDH)

La Declaracion, segun algunos sectores de la doctrina, es considerada el
documento cuna del concepto de derechos humanos como lo conocemos actualmente.
Para esto, el evento que da como tal inici6 a esta idea fue la Segunda Guerra Mundial; esta
se dio desde el 1 de septiembre de 1939 hasta el 2 de septiembre de 1945 y resulté en un
nimero de muertes que hasta el dia de hoy es dificil de confirmar. Se estima, sin embargo,
que alrededor de 70 a 80 millones de personas murieron, de las cuales 2 de cada 3 fueron
civiles (Organizacion de las Naciones Unidas, 2015). En vista de estos datos, asi como de
la evidencia de incontables atrocidades, la comunidad internacional se comprometi6 a no

permitir nunca mas el cometimiento de crimenes tan inhumanos.

Es asi que con estos antecedentes llegamos a la Declaraciéon Universal de los
Derechos Humanos, firmada el 10 de diciembre de 1948 en Paris. Fue redactada en un
periodo de dos anos por la Comision de Derechos Humanos, un 6rgano de las Naciones
Unidas compuesta de un total de 18 miembros, entre los cuales se encontraban personajes

como Eleanor Roosevelt, René Bassin, Charles Malik y Peng Chung Chang.

El primer proyecto de la Declaracion se propuso ante la Asamblea General en
1948, y mas de 50 Estados participaron en la redaccion final. En diciembre del mismo
ano, la Asamblea General votaria a favor de la Declaracion Universal de los Derechos
Humanos con ocho Estados que se abstuvieron de votar y ningun voto en contra. Las
Naciones Unidas describen la tarea de redactar la Declaracion como: “En un momento
en que el mundo estaba dividido en un bloque oriental y otro occidental, encontrar un
terreno comun en cuanto a lo que seria la esencia del documento resultod ser una tarea

colosal” (2020).

La Declaracion, como tal, se compone de un preambulo y un total de 30 articulos
entre los cuales se incluyen derechos personales, derechos del individuo en relacién con
la comunidad, derechos de no discriminacion, derechos de libertad, de participacion,
entre otros. De esta forma la Declaracion Universal de los Derechos Humanos crea una
base solida para que los Estados puedan asegurar el cumplimento de estas garantias,

incluso sin ser vinculante.
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Establece, por primera vez, los derechos humanos fundamentales que los Estados
deben proteger y, desde su creacion, ha sido traducida a mas de 500 idiomas (ONU,
2015). La DUDH ha sido ampliamente reconocida por constituir la inspiracion para la
adopcion de un sinnimero de tratados internacionales, como el Convenio sobre el

Trabajo Maritimo, que toman como base fundamental lo establecido por la Declaracion.
1.2.2. Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR)

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR),
adoptada en 1982 y en vigor desde 1994, es el principal instrumento juridico internacional
para la regulacion de actividades en los océanos, incluyendo la navegacion, la pesca, la
explotacion de recursos marinos, y la delimitacion de espacios maritimos. La Convencion
integra todas las reglas tradicionales para el uso del océano, otros instrumentos legales que
se habian ratificado hasta entonces, sin dejar de incluir conceptos juridicos nuevos, asi

como el establecimiento de limites a las actividades econdmicas realizadas en el océano.

Para poder comprender como la Convencidon representa una completa
transformacion del derecho del mar, es importante entender los antecedentes historicos de
este instrumento. A principios del siglo XV, en la época que se conoce como la Era de los
Descubrimientos, se produjo una extensa exploracion maritima liderada por Estados como
Portugal y Espana. En esta época, Portugal tenia derecho exclusivo de navegacion, de
comercio y pesca en los mares, lo que generd conflictos entre el resto de las potencias
europeas de la época, cuestion que dio origen a un nuevo conjunto de instrumentos legales
de regulacion maritima. Entre estos, en 1609 Hugo Grontius en su obra Mare Liberum
habla sobre el mar, en general, como un espacio de iguales caracteristicas que el aire, es

decir, que todos los paises eran libres de usarlo para el comercio, la navegacion o la pesca.

Con la invencién de cafiones cuyo alcance seguia creciendo - con armas que
alcanzaban hasta a los 3326 metros - surgio6 la necesidad de limitar la absoluta libertad de
navegacion que se venia manejando hasta entonces (Garcia, 2014). Para 1702, Cornelius
van Bynkershoek, por medio de su obra De Dominio Maris, propuso que el dominio
maritimo se limitara a la distancia del alcance del proyectil de un cafiéon disparado desde
la costa y este fue un momento crucial para el desarrollo del derecho internacional
maritimo que se maneja hasta el dia de hoy. Yaen 1956 se realizé la primera Conferencia
sobre el Derecho del Mar y para 1994 entr6 en vigor la Convencion de las Naciones Unidas

sobre el Derecho del Mar, firmada entonces por 168 Estados. Hasta 2024 son 170 Estados
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parte de la Convencion, el Gltimo en ratificar el tratado fue San Marino en julio del 2024

(Organizacion de las Naciones Unidas, 2024).

La Convenciéon se compone por un total de 320 articulos, organizados en 17
secciones, entre las cuales se establece “un régimen de ley y orden en los océanos y mares,
declarando reglas que rigen todos los usos posibles de los océanos y sus recursos”
(CONVEMAR, 1994). Entre los articulos de la Convencién se puede encontrar
regulaciones para una variedad de temas: el mar territorial, el paso inocente por el mar
territorial, la zona econdmica exclusiva, plataforma continental y, lo que es de interés para

esta investigacion, el alta mar.

La CONVEMAR, a diferencia de sus predecesores, impone un limite claro al uso
del alta mar, incluyendo la obligacion de los Estados de actuar de forma pacifica, asi como
otorgando completa jurisdiccion de aquellos buques que se encuentren en aguas
internacionales al Estado del pabellon que este enarbole. En ese sentido, esta Convencion
es el pilar esencial para la regulacion de las actividades en los océanos y mares, y la norma

base para la creacion de otros convenios.

Para asegurar el cumplimiento de la Convencidn, las Naciones Unidas emplean la
Division de Asuntos Ocednicos y del Derecho del Mar (DOALOS) de la Oficina de
asuntos juridicos de las Naciones Unidas para su monitoreo. La principal funcién de la
DOALOS es lograr una aceptacion mas amplia de la Convencion, asi como proporcionar
informacion, consejo y asistencia a los Estados parte de la misma. Ademas, esta secretaria
promueve una aplicacion consistente y uniforme de la Convencion (Organizacion
Maritima Internacional, 2024). La DOALOS realiza informes anuales para la Asamblea
General de las Naciones Unidas que incluyen todos los desarrollos relacionados con la
Convencion, el derecho del mar, y cualquier asunto relevante al cumplimiento de la

CONVEMAR.
1.2.3. Convenio sobre el Trabajo Maritimo

El Convenio sobre el Trabajo Maritimo o MLC, es un Convenio internacional del
trabajo adoptado por la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) en 2006 y regulado
por la misma entidad. Fue ratificado en el 2013 por 108 miembros de la Organizacion, y
el ultimo Estado en ratificar fue Albania en 2016 (Organizacion Internacional del Trabajo,
2024). E1 Convenio, también conocido como la “Carta de Derechos de los Marineros” fue

adoptada durante una sesion extraordinaria de la Conferencia Internacional del Trabajo,
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como resultado de la combinacion de sus predecesores, que busca lograr condiciones
decentes para los marinos y, al mismo tiempo, garantizar una estabilidad econdémica de la

industria por medio de la competencia justa entre armadores (OIT, 2013).

El Convenio establece regulaciones para la gran mayoria de las condiciones de
vida y trabajo a bordo, desde la edad minima para trabajar en el mar y los salarios, hasta
la repatriacion por terminacion del contrato y los procedimientos de tramitacion de quejas
de los marineros. Dada la importancia de los temas tratados dentro del Convenio, uno de
sus principales objetivos fue su aplicabilidad global. Para ello, el instrumento debia
resultar de facil comprension, aplicacion y actualizacion. Bajo esta norma, cada marinero
tiene derecho a un lugar de trabajo seguro y protegido que cumpla con los estdndares de
seguridad, condiciones de trabajo decentes y justas, condiciones de vida decentes y
proteccion de la salud, atencion médica, bienestar social y otras formas de proteccion

social (MLC, 2006).

De esta manera, este instrumento se ha convertido en un pilar fundamental para la
proteccion de los derechos de los marinos. Especialmente, facilita la aplicacion de estas
regulaciones al reunir en un sélo instrumento todos los estandares internacionales de
trabajo dado que, hasta antes del afio 2006, las regulaciones relacionadas con el trabajo
maritimo se encontraban dispersas en una variedad de Convenios e instrumentos
internacionales como el Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente del mar de
1946, el Convenio sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacion de 1958, el Convenio

sobre el bienestar de la gente del mar de 1987 y muchos otros (MLC, 2006).

Con 108 Estados ratificantes, el Convenio regula al 50 por ciento de los marineros
y a mas de tres cuartas partes del arqueo bruto de la flota mercante internacional (OIT,
2013). Muchos de los Estados que lo han ratificado, como China, Italia, Dinamarca y la
Federacion Rusa, son, ademas, aquellos en donde se origina la mayor cantidad de empleo
en el sector. Asimismo, el Convenio incluye a Estados de origen de gran parte de la fuerza

de trabajo, tales como Indonesia.

Aunque el Convenio sobre el Trabajo Maritimo (2006) no resulta directamente
aplicable a la pesca—pues su ambito se circunscribe principalmente a la gente de mar que

trabaja en buques mercantes>—, su importancia para esta investigacion es innegable. El

% Los buques mercantes se destinan al transporte comercial de bienes o pasajeros por via maritima,
mientras que los buques pesqueros son embarcaciones disefiadas especificamente para la captura de
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MLC constituye labase conceptual y normativa sobre la cual se desarrollé posteriormente
el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca (2007), siendo este tltimo el primer instrumento
que abord6 de manera especifica la proteccion integral de los trabajadores de la industria

pesquera.

En ese sentido, el MLC ofrece estindares generales de seguridad, condiciones de
vida y de empleo que inspiran el contenido del C188, por lo que su analisis comparativo
permite comprender la evolucion del derecho internacional del trabajo maritimo y
evidenciar como los derechos reconocidos a los marinos mercantes han servido de

precedente para ampliar y fortalecer la proteccion de los pescadores.

1.2.4. Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar

(SOLAS)

Este Convenio es considerado uno de los mas importantes con relacion a la
seguridad de buques mercantes y ha pasado por una larga evolucion. Su primera version
fue adoptada en el afio 1914, tras la tragedia del Titanic, momento en que los Estados del
mundo se vieron enfrentados a una creciente necesidad de regular los estandares de
seguridad de los buques. En 1929 se adopt6 la segunda version del tratado, 19 afios
después se aprobo su tercera edicion, y para 1960 se incorpord una cuarta version de este
Convenio. Su quinta y ultima version (vigente hasta hoy) fue adoptada el 1 de noviembre
de 1974 por la Conferencia Internacional sobre la Seguridad de la Vida Humana en el Mar,
convocada por la Organizacion Maritima Internacional, que entré en vigencia el 25 de

mayo de 1980 (OMI, 2013).

Desde su entrada en vigor este ha sido enmendado de forma sustancial en dos
ocasiones, la primera por un protocolo adoptado el 17 de febrero de 1978 por la
Conferencia Internacional sobre la Seguridad de los Buques Tanque y Prevencion de la
Contaminacion, que entr6 en vigor en 1981 (OMI, 2021). La segunda enmienda se llevod
a cabo a través del protocolo adoptado por la Conferencia Internacional Sobre el Sistema
Armonizado de Reconocimientos y Certificacion en el afio 1988, cuya entrada en vigor se

produjo en el afio 2000 (OMI, 2021). El 6rgano encargado de la actualizacion y revision

peces u otros organismos acudticos con fines comerciales. Sus principales diferencias radican en: 1) su
proposito; 2) el tipo de carga que transportan y; 3) el equipo
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del convenio es el Comité de Seguridad Maritima (CSM) de la OMI, y hasta la fecha el
SOLAS ha sido objeto de un total de 36 enmiendas (OMI, 2013).

Este instrumento tiene como objetivo principal dictar normas de equipamiento,
construccion y explotacion de embarcaciones, con el fin de garantizar la seguridad tanto
de los equipos como de los tripulantes de las mismas. En ese sentido, todos los Estados de
abanderamiento o pabellon que hayan ratificado el SOLAS tienen la responsabilidad de
garantizar que las embarcaciones bajo su pabellon cumplan con los requisitos y
condiciones establecidas dentro del Convenio, esto por medio de reconocimientos y la

emision de certificados pertinentes.

Asimismo, las disposiciones de control y seguridad establecidas dentro del
Convenio permiten a los Estados ratificantes la inspeccion de buques extranjeros que se
encuentren dentro de sus mares territoriales cuando existan motivos fundados para creer
que el buque no cumple con los estandares de seguridad establecidos por el Convenio,
efectivamente dando paso a lo que se conoce como control del Estado rector del puerto

(OMI, 1974).
1.2.5. Convenio N.° 188 sobre el Trabajo en la Pesca

El Convenio N° 188 fue adoptado por la Organizacion Internacional del Trabajo
(OIT) el 14 de junio de 2007, con el fin de regular todo tipo de pesca comercial y establecer
regulaciones para garantizar estandares minimos de proteccion para los pescadores. A
pesar de haber sido adoptado por la OIT en el 2007, el Convenio no entrd en vigencia sino
hasta el afo 2017, cuando diez Estados miembros lo ratificaron (OIT, 2017). Este
Convenio es un hito en materia de derechos de los marinos, especificamente, de aquellos
que trabajan en la industria pesquera, y es de los primeros y Unicos tratados que tratan una
industria con ese nivel de especificidad. Esto se debe, principalmente, a que la
Organizacién ha reconocido que la pesca es una labor sumamente peligrosa y poco

regulada.

En este punto, conviene resaltar su relacion con el Convenio sobre el Trabajo
Maritimo (2006). Mientras el MLC fue disefiado como un marco general que regula a la
gente de mar en el ambito mercante —estableciendo derechos fundamentales sobre
condiciones de empleo, seguridad y bienestar—, el C188 se orienta exclusivamente al
sector pesquero, reconociendo que los pescadores enfrentan riesgos distintos y carecen de

la cobertura que otorga el MLC. Ambos convenios, por tanto, son complementarios: el
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MLC asegura la proteccion de la mayoria de los trabajadores maritimos, mientras que el
C188 cubre especificamente a los pescadores, historicamente relegados en la normativa

internacional.

Este salto de un Convenio a otro sigue la ldgica de la progresividad en el desarrollo
de los derechos humanos, un concepto explicado por varios autores, y mas recientemente
analizado por Anja Mihr y Goodhart (2011) en su obra Human Rights in the 21st Century:
Continuity and Change since 9/11 en la que sefala cémo los derechos humanos
evolucionan y se expanden hacia nuevos dmbitos—en este caso el sector pesquero—con

el afan de ofrecer una seguridad mayor a aquellos sectores mas desprotegidos.

El Convenio reconoce un punto importante: los pescadores y buques pesqueros se
encuentran excluidos de gran parte de la legislacion existente y que, de la misma forma,
existen un sinnamero de obstaculos para su regulacion —como el espacio fisico en donde
se realizan las labores. Por tanto, el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca establece un
conjunto de obligaciones para los empleadores, asi como obligaciones de los Estados de
introducir normativa de proteccion a los pescadores en las legislaciones nacionales.
Debido a la dificultad logistica y normativa que esto representa, el Convenio tiene como
caracteristica principal su flexibilidad, permitiendo una implantacion gradual de sus

disposiciones (OIT, 2017).

En general, este instrumento se enfoca en tres aspectos importantes: 1) la seguridad
a bordo de los barcos; 2) alimentos, alojamiento y asistencia sanitaria en el mar; 3)
practicas de empleo, seguro y responsabilidad (Convenio sobre el Trabajo en la Pesca,
2007). Por medio de estos tres temas esenciales, el Convenio busca garantizar que los
pescadores se beneficien de mejores condiciones de salud y seguridad en el trabajo, lo que
supone contar con atencion médica en el mar y, en los casos en que se requiera, el

transporte a tierra para recibir tratamiento médico.

De la misma forma, se busca que los marinos dispongan de tiempo de descanso
dentro del buque, estén protegidos por un contrato de trabajo celebrado con el pleno
consentimiento de las partes por escrito y, en ese sentido, que cuenten con el mismo nivel
de proteccion de seguridad social que trabajadores en otras industrias (Federacion

Internacional de los Trabajadores del Transporte, 2017).

El Convenio sobre el Trabajo en la Pesca (2007) reviste una importancia

fundamental dentro de esta investigacién, ya que constituye el marco juridico
36



internacional mas completo y especifico para la regulacion del trabajo en el sector
pesquero. Su relevancia radica en que reconoce explicitamente las particularidades de la
pesca como actividad de alto riesgo, histéricamente relegada y sin la cobertura normativa

que poseen otros sectores maritimos.

En ese sentido, el C188 no solo establece estdndares minimos para garantizar
condiciones dignas de vida y de empleo a bordo de los buques pesqueros, sino que también
obliga a los Estados a adaptar su legislacion nacional a fin de asegurar que tales derechos
puedan ser ejercidos de manera efectiva. La flexibilidad del Convenio, pensada para
facilitar su implementacion gradual, permite a los Estados miembros incorporar
progresivamente disposiciones sobre contratos, salarios, seguridad a bordo, descanso,
salud y seguridad social, lo que lo convierte en un instrumento clave para evaluar los

vacios y deficiencias de la normativa internacional vigente en materia de pesca.
1.2.6. Convenio sobre los documentos de identidad de la gente del mar (C185)

El Convenio C185 es parte de los instrumentos de proteccion de la gente del mar
de la Organizacion Internacional del Trabajo y nace en el afio 2003 a forma de enmienda
del Convenio C108 de 1958. Su finalidad principal era corregir las falencias y llenar los
vacios dejados por el Convenio C108 y establecer estandares internacionales para la
emision de documentos de identidad a los marinos. La Convencion busca armar un margen
solido sobre el cual los Estados puedan realizar una emision de documentos estandarizada
y permitir proteger los derechos de los marinos de forma mas eficiente, especialmente al

entrar y salir de los puertos.

El Convenio reconoce, por primera vez, la importancia del desembarque de los
marinos en puertos extranjeros por razones de movilizacion, seguridad, salud e incluso en
casos de desastres naturales. Como tal, de conformidad con el articulo 6 del Convenio, se
reconoce la facilitacion del permiso para bajar a tierra, del transito y del reembarco de la
gente del mar. En ese sentido, busca facilitar la movilidad internacional de los marinos,
permitiéndoles desembarcar temporalmente en puertos extranjeros, transitar por territorio
extranjero para embarcar o desembarcar de un buque, o repatriarse, garantizado al mismo
tiempo la seguridad fronteriza, garantizando a los Estados un mejor control sobre el

movimiento migratorio de la gente del mar.

El Documento de Identidad del Marino es denominado por el Convenio como

“SID” por sus siglas en inglés (Seafarer Identity Document). Este debe, de forma
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obligatoria, incluir los datos personales del marino como su nombre completo,
nacionalidad, edad, tipo de sangre, datos biométricos e incluso una forma facil de
identificar la identidad de la persona en caso de emergencia. Con este fin, el C185
incorpora estandares mas modernos de seguridad para prevenir fraudes y mejorar la
identificacion de los marinos. Incluso, a raiz de este punto, establece la obligacion estatal
de crear una base de datos electronica nacional en donde se pueda encontrar facilmente la
informacion de todos los marinos embarcados en buques con la bandera de ese Estado

(Convenio sobre los documentos de identidad de la gente del mar, articulo 4, 2003).

Su aplicacion, asi como el resto de los tratados y convenios internacionales,
depende de que los Estados lo ratifiquen y adopten medidas para emitir los documentos
conforme a sus estandares técnicos, creen las bases de datos mencionadas y permitan el
movimiento de los marinos en los puertos (C185, articulo 15 y 16, 2003). Al ser mas
exigente que el C108, su adopcion y ratificacion ha sido mas lenta. No obstante, la
Organizacién Internacional del Trabajo considera que el Convenio se ajusta mucho mejor
a las necesidades de los marinos modernos, asi como de los Estados (OIT, 2006). En
general, el Convenio C185 implica un avance importante en los derechos de la gente del
mar, que permite la facil identificacion de los marinos en caso de emergencia y provee a

los Estados portuarios de mayor seguridad.

1.2.6. Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y

guardia para la gente de mar (Convenio de Formacion)

El Convenio de formacion naci6 en 1978 y es parte del sistema de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI). Este fue el primero en establecer prescripciones bésicas
relativas a la formacion, titulacion y guardia para la gente del mar a nivel internacional
(OMLI, 2023). Previo a la creacion de este Convenio, los Estados estaban encargados de
establecer sus propias normas, mismas que no guardaban relacion a las practicas de otros
paises, haciendo los procesos de seguimiento y verificacion mucho mas complicados. Pese
a que el transporte maritimo es el mas internacional de todos los sectores econdmicos, la
aplicacion de los procedimientos era dispar y generaba inconvenientes para la seguridad
de las embarcaciones y marinos. Por ello, el Convenio establece normas minimas de

formacion, titulacion y guardia que los Estados partes estan obligados a cumplir.

En 1995 se realizo el primer conjunto de enmiendas, adoptadas por una

Conferencia de la OMI en donde se hizo clara la necesidad de una actualizacion con el fin
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de responder a los conflictos atribuidos a la existencia de numerosas frases vagas dentro
del Convenio, como por ejemplo “(...) que la Administracion juzgue satisfactorio”, cuyas
interpretaciones variaban dependiendo del Estado. Las enmiendas entraron en vigor en
1997 y destacan por realizar una division de los anexos técnicos en reglas. Esta division
facilito la labor de administracion y simplifico el trabajo de revision y actualizacion del
Convenio, en especifico, para la realizacion de enmiendas de los Codigos adjuntos al

Convenio, ya no es necesario convocar a una conferencia plenaria.

Mas adelante, en el 2010, se adoptaron las enmiendas de Manila al Convenio y el
Cdodigo de formacion, que permitieron abordar cuestiones producidas por los avances
tecnologicos y tratar cuestiones que se preve surgirdn en el futuro. Por medio de estas
enmiendas se mejoro las medidas de prevencion de practicas fraudulentas asociadas a los
certificados de competencia y consolidacion del proceso de evaluacion, lo que implico la
supervision del cumplimiento del Convenio por los Estados. Asimismo, se realizd una
revision de los requisitos sobre las horas de trabajo y periodos de descanso, cuyo resultado
fue nuevos requisitos relativos a la prevencion del uso de alcohol y drogas, asi como la
actualizacion de normas de aptitud fisica para la gente del mar (Convenio internacional

sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar, 2010).

De igual forma, se impusieron nuevas orientaciones sobre la formacion del
personal de buques especializados como petroleros y aquellos que navegan en aguas
polares y, de forma mas general, se impusieron nuevos requisitos relativos a la formacion
de la gente del mar en caso de emergencias a bordo, la obtencion de certificados para los
marinos y la formacién en tecnologias modernas que garanticen la comunicacion entre la

gente del mar y las autoridades en tierra (Convenio de Formacion, 2010)

Con base en lo anterior, puede concluirse que el Convenio de Formacion de 1978,
en conjunto con sus posteriores enmiendas, ha sido un instrumento fundamental para la
estandarizacion y modernizacidn de la capacitacion maritima a nivel global. A través de
mecanismos como la codificacion técnica, la incorporacion de nuevos estandares en
formacion especializada, la implementacion de sistemas de control mas rigurosos, el
Convenio ha buscado garantizar que la gente del mar posea las competencias necesarias
para operar en un entorno cada vez mas complejo. Aunque su efectividad depende de la
voluntad de los Estados para cumplir e implementar sus disposiciones, el Convenio

permite que la gente del mar opere en condiciones de mayor seguridad.
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1.3. Organismos internacionales encargados del control del trabajo en buques
1.3.1. Organizacion Internacional del Trabajo (OIT)

La Organizacion Internacional del Trabajo nacié en 1919 con el Tratado de
Versalles que pone fin a la Primera Guerra Mundial, con el fin de incorporar la justicia
social como una condicion primordial para asegurar una paz duradera y universal. Desde
su creacion, ha experimentado transformaciones significativas y ha reafirmado su papel
en el sistema intencionalidad. En 1945 la OIT se convirtid en el primer organismo
especializado de la Organizacion de Naciones Unidas, y en 1969 fue galardonada con el
Premio Nobel de la Paz en reconocimiento a su labor en la proteccion de los derechos

laborales.

Al dia de hoy, con un total de 187 Estados miembros, la Organizacion
Internacional del Trabajo se erige como el organismo de las Naciones Unidas para el
trabajo, encargado de la congregacion de gobiernos, trabajadores y empleadores (OIT,
2024). Su objetivo principal es responder a las necesidades de los trabajadores, y para este
fin ha definido cuatro objetivos especificos: 1) promover y cumplir las normas, los
principios y derechos fundamentales en el trabajo; 2) crear oportunidades para que todo
tipo de trabajadores, independientemente de su raza o género, puedan tener empleos e
ingresos dignos; 3) mejorar la eficacia y cobertura de la seguridad social; 4) fortalecer el

tripartismo y el didlogo social (OIT, 2024).

La Organizacién posee una estructura Unica dentro de las Naciones Unidas: el
tripartismo. Resulta indispensable para el cumplimiento de sus objetivos contar no solo
con la iniciativa de los trabajadores, sino también con el trabajo de los Estados, asi como
con una participacion activa de los empleadores. Por tanto, la OIT mantiene una estructura
que reune a estos tres elementos: gobierno, trabajadores y empleadores; y, en ese sentido,

otorga a los tres el mismo poder de voto.

Los principales 6rganos de la OIT son tres. La Conferencia Internacional del
Trabajo es la primera. Esta se encarga de establecer las normas internacionales de trabajo,
asi como de definir las politicas generales por las cuales se rige la Organizacion. El
segundo organo de gobierno es el Consejo de Administracion, que actia como 6rgano
ejecutivo de la OIT y decide sobre la politica de la Organizacion, el presupuesto y el
programa de acciéon anual. Por ultimo, se encuentra la Oficina Internacional del

Trabajador, o bien la secretaria permanente de la OIT (OIT, 2024).
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Ahora bien, la Organizacion Internacional del Trabajo cuenta con un sistema de
control de las normas que expide, que estd compuesto por diversos medios individuales
de control. En general, la OIT examina de forma regular la aplicacion de las normas por
parte de los Estados miembros, y realiza informes indicando las areas en las que el Estado
podria mejorar. Ante problemas en la implementacion normativa, la OIT presta asistencia
técnica a los Estados e intenta fomentar el dialogo social. En relacién con los mecanismos
de control especificos, existen dos tipos: los mecanismos de control periddico y los

procedimientos especiales.

El primero es, basicamente, lo que ya se ha mencionado con anterioridad. La
emision de informes sobre la aplicacion de las normas en la practica que son después
enviados a los Estados miembros con observaciones y recomendaciones propuestas tanto
por la Organizacion, como por los empleadores y trabajadores. Para este fin la OIT cuenta
con dos 6rganos importantes: la Comision de Expertos en Aplicaciéon de Convenios y
Recomendaciones (CEACR) y la Comision Tripartita de Aplicacion de Normas y

Recomendaciones de la Conferencia Internacional del Trabajo (OIT, 2024).

Por otro lado, los procedimientos especiales tienen como base la presentacion de
una reclamacion o queja y, son tres. El primero, es el procedimiento de reclamacion con
respecto a la aplicacion de Convenios ratificados, por medio del cual tanto las
organizaciones de empleadores como las de trabajadores pueden, con base en los articulos
24 y 25 de la Constitucion de la OIT, presentar alegaciones de incumplimiento de

cualquier Convenio de la OIT que haya sido ratificado por el Estado (OIT, 2023).

El segundo, es el procedimiento de queja con respecto a la aplicacion de Convenios
ratificados, este se rige por los articulos 26 al 34 de la Constitucion de la OIT vy, al igual
que el primero, permite presentar quejas en caso de incumplimiento de algin Convenio
ratificado. Sin embargo, la diferencia recae en el sujeto que puede interponer la queja,
pues en este caso, sera otro Estado miembro que haya ratificado el mismo Convenio, la
Conferencia Internacional del Trabajo o el Consejo de Administracion, quienes podran
interponer la queja (OIT, 2024). El tercer procedimiento especial es el de queja por
violacion de libertad sindical a través del Comité de Libertad Sindical (OIT, 2024). Este
procedimiento nacid en 1951 con el objetivo de separar las quejas respecto a Convenios

ratificados y dar atencion especial a las violaciones a la libertad sindical.
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A pesar de dividirse en tres procedimientos distintos, el tratamiento de las quejas
o reclamaciones dentro de la OIT es basicamente el mismo. Después de que se presenta
una queja ésta es sometida a una “comision de encuesta” conformada por los grupos de
empleadores, trabajadores y, de ser necesario, el Estado que se vea afectado.
Posteriormente, se presenta un informe al Consejo de Administracion, con seguimiento
por parte de la CEACR. Después de revisada se publica el informe de la comision de
encuesta y se solicitan acciones al respecto, en este punto el Estado puede aceptar las
recomendaciones de la comision o interponer una queja ante la Corte Internacional de
Justicia. Si este es el caso la CIJ decidira sobre la queja y podré confirmar, modificar o
anular las conclusiones o recomendaciones que pudiere haber formulado la comision de

encuesta (Constitucion de la OIT, articulo 26, 1919).

Caso contrario, se realizard un seguimiento de las recomendaciones por medio de
la CEACR, y, en caso de incumplimiento el Consejo de Administracion recomendara a la
Conferencia las medidas que estime convenientes para obtener el cumplimiento de dichas
recomendaciones (Constitucion de la OIT, articulos 24-33, 1919). El proceso mencionado
puede durar entre “varios meses a algunos anos” (OIT, 2021). De hecho, de acuerdo a la
propia pagina informativa de la OIT, la sola investigacion realizada por la comision de

encuesta sobre una queja toma aproximadamente diecinueve meses (OIT, 2021).

Entre los Convenios emitidos por parte de la OIT se encuentran algunos relevantes
para el trabajo maritimo, entre estos, el Convenio sobre el Trabajo Maritimo del 2006 que
es, como se ha explicado, la base de esta investigacion. Asimismo, se encuentra el
Convenio N° 185 sobre Documentos de Identidad de la Gente del Mar, el Convenio N°
188 sobre el Trabajo en la Pesca del cual se ha hablado ya; y el Convenio N° 147 sobre
Normas Minimas en Buques Mercantes, por mencionar algunos. Sobre estos Convenios
los mecanismos de control que impone la OIT seran, precisamente, los mencionados con

anterioridad.
1.3.2. Organizacion Maritima Internacional (OMI)

La Organizacion Maritima Internacional, a diferencia de la OIT que tiene un
enfoque del trabajo en general, es el organismo especializado de las Naciones Unidas
responsable de la proteccion y seguridad de la navegacion, tanto para las personas que
participan en esta como de los ecosistemas que se ven afectados (OMI, 2021). La

Organizacion nace a partir del Convenio Constitutivo el 6 de marzo de 1948, aunque las
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primeras reuniones datan de 1959 y, originalmente, era conocida como la Organizacion
Consultiva Maritima Internacional por la naturaleza de sus decisiones que, hasta entonces,

no eran vinculantes (OMI, 2021).

La funcidn principal de la OMI es la creacion de un marco normativo para el sector
maritimo que sea eficaz y justo, ademas de adaptable a las cambiantes necesidades de la
industria. Es especialmente importante recalcar que tanto la OMI como sus Convenios
clarifican que, dado la naturaleza de la industria maritima, estd solo puede funcionar de
forma justa si los reglamentos y normativa que la rigen se acuerdan, adoptan y aplican a
nivel internacional. Este es, entonces, el principal objetivo de este organismo, asegurar el

cumplimiento eficaz de normativa en una industria que no se rige por limites territoriales.

Las disposiciones emitidas por la Organizacion van de la mano con su objetivo y,
por tanto, buscan cubrir posibles problemas en todos los ambitos de la industria. De esta
manera, encontramos reglas sobre la construccidn, el equipamiento, la dotacion, el
funcionamiento e incluso el desguace de los buques, cuyo objetivo es llevar todas estas
actividades a cabo de manera segura, ecoldgica, eficiente, asi como proteger los derechos
humanos. Entre sus convenios mas relevantes se encuentran el Convenio internacional
para prevenir la contaminacion de las aguas del mar por hidrocarburos, el Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS), el Convenio

internacional para prevenir la contaminacion por los buques (MARPOL), entre otros.

La OMI cuenta con varios 6rganos encargados de velar por la seguridad del sector
maritimo, en general se compone de una Asamblea, un Consejo y cinco comités
principales: el Comité de seguridad maritima, el Comité de proteccion del medio marino,
el Comité juridico, el Comité de cooperacion técnica y el Comité de facilitacion (OMI,
2021). De estos comités, los que interesan a esta investigacion son dos y, por tanto, estos
seran los que se explicaran, a continuacion, ademas de los dos drganos principales de la

Organizacion.

La Asamblea, por su parte, constituye el principal 6rgano rector de la OMI. Esta
se encuentra integrada por todos los Estados miembros y mantiene sesiones ordinarias
cada dos afos. Este 6rgano se encarga de la aprobacion del programa de trabajo, de
establecer un régimen financiero y de votar el presupuesto de la Organizacion, asi como

de elegir al Consejo. Mas importante, es la Asamblea quien, con base en el articulo 15.]
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del Convenio Constitutivo, formula recomendaciones y observaciones a los Estados

miembros sobre la seguridad maritima y el cumplimiento de los Convenios.

Por otro lado, el Consejo es el 6rgano ejecutivo de la OMI y, como tal, ejerce
funciones de coordinacién entre los 6rganos de la Organizacion, recibe informes y
propuestas de los comités para después enviarlos a la Asamblea y a los Estados miembros,
asimismo, estd encargado de nombrar Secretario General de la Asamblea (Convenio

Constitutivo de la OMI, 1948).

En relacion con los comités, el primero es el Comité de seguridad maritima o MSC
por sus siglas en inglés. Este se considera el 6rgano técnico de mayor jerarquia dentro de

la Organizacion y se encarga, principalmente, de:

" (...) examinar todas las cuestiones que sean competencia de la Organizacion en
relacion con ayudas a la navegacion, construccion y equipo de buques, dotacion
desde un punto de vista de seguridad, reglas destinadas a prevenir abordajes,
manipulacion de cargas peligrosas, procedimientos y prescripciones relativos a la
seguridad maritima, informacion hidrografica, diarios y registros de navegacion,
investigacion de siniestros maritimos, salvamento de bienes y personas, y toda otra

cuestion que afecte directamente a la seguridad maritima". (OMI, 2021)

En ese sentido, este 6rgano es el que remite informes sobre incumplimientos de
los Convenios a la Asamblea, y realiza un control de los Estados miembros. Para este fin,
el Comité de Seguridad Maritima estd compuesto tanto por los Estados miembros como
por todos aquellos Estados que han ratificado el SOLAS, incluso si no son parte de la

OMI.

El segundo comité abordado es el Comité Juridico. Este nace a partir del desastre
de Torrey Canyon, en que el SS Torrey Canyon - uno de los primeros buques
superpetroleros - se hundio en las costas de Inglaterra en 1967, provocando uno de los
desastres ecologicos mas grandes de la historia (Bell & Cacciottolo, 2017), vy,
especificamente, sobre las controversias juridicas y legales que se suscitaron a proposito
del accidente. A partir de esta situacion, la Organizacion establecié como funcion principal
del Comité Juridico la revision de todas las cuestiones de orden juridico que sean

competencia de la OMI (OMI, 2021).

1.4. Organismos encargados de la regulacion del Derecho del Mar
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1.4.1. Tribunal Internacional del Derecho del Mar (TIDM)

El Tribunal Internacional del Derecho del Mar es un 6rgano judicial independiente
establecido por medio de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
en 1982. Se compone de 21 magistrados de reconocida competencia en materia de derecho
maritimo. Estos son escondidos por los Estados partes de la Convencién y ejercen sus
funciones por periodos de nueve afios, con derecho a reeleccion. Dentro de la composicion
del Tribunal, se busca garantizar una distribucion de representacion geografica equitativa
por lo que no pueden haber menos de tres miembros por cada uno de los grupos
geograficos establecidos por la Asamblea General de las Naciones Unidas (CONVEMAR,
Anexo VI, articulo 3, 1982)

La competencia del Tribunal se extiende a todas las controversias derivadas de la
interpretacion o aplicacion de la CONVEMAR. Asimismo, posee dos tipos diferentes de
competencias. Una competencia contenciosa para conocer las controversias, y una
competencia consultiva para responder a todas las cuestiones juridicas que se le sometan.
Con relacion a la primera, adicionalmente de los conflictos ocurridos con base en la
Convencion, el TIDM tiene también competencia para resolver todas las demandas que se
le sometan de conformidad con las disposiciones de tratados internacionales que le
otorguen, de forma expresa, competencia (Tribunal Internacional del Derecho del Mar,

2016).

Pese a ser el inico 6rgano contencioso en materia de derecho del mar, inicamente
los Estados partes de la CONVEMAR, ciertas organizaciones internacionales y territorios
asociados autonomos tienen acceso al Tribunal, de conformidad con el parrafo 1 del
articulo 20 del Estatuto. En ese sentido, los trabajadores no pueden acceder de forma
directa, realizar denuncias o reclamaciones al Tribunal, pues su competencia es similar al
funcionamiento de la Corte Internacional de Justicia en el sentido de que se basa en

conflictos o controversias entre Estados.

La excepcion a esta regla son los casos establecidos dentro de la Parte XI de la
Convencion, en donde determina que las personas naturales o juridicas podran también
acceder a la Sala de Controversias de los Fondos Marinos —una de las salas especializadas
del TIDM— en los casos relativos a explotacion y explotacion de la Zona Economica

Exclusiva.
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1.5. Mecanismos de control
1.5.1. Estado de pabellon o bandera

Como habiamos sefialado en apartados anteriores, en la Era del Descubrimiento,
cuando los buques espafioles y portugueses comenzaron sus travesias a diferentes
continentes, el alta mar era comprendido como un territorio mucho mas extenso y la
libertad de navegacion era basicamente un concepto que podia aplicar cualquier Estado,
sea que estuviera cerca de la costa de otro o no. Bajo estos parametros uno de los principios
mas basicos e importantes del derecho maritimo internacional es la jurisdiccion del Estado
de bandera. La idea principal de este método de control, y que nace de la idea tradicional
de la libertad de navegacion, es que es el Estado del pabellon del buque el que puede

ejercer su jurisdiccion sobre cualquier tipo de embarcacion que enarbole su bandera.

En este contexto, la jurisdiccion del Estado de bandera es un principio
fundamental dentro del derecho maritimo internacional, debido a la naturaleza
transnacional de las actividades reguladas por esta rama del derecho. Dado que en muchas
ocasiones los buques operan fuera de los mares territoriales, resulta imprescindible que
exista un marco jurisdiccional que les sea aplicable. Este principio permite ejercer control
sobre las embarcaciones, garantizando el cumplimiento de los derechos de los trabajadores

maritimos y la aplicacion efectiva de los convenios internacionales en altamar.

Dentro de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
especificamente en su articulo 92, menciona que los buques son responsabilidad del
Estado de la bandera y que éste tiene el derecho de ejercer su exclusiva jurisdiccion dentro
de alta mar. Esto quiere decir que sera el Estado del pabellon del buque el encargado de
verificar el cumplimiento de los tratados y convenciones internacionales sobre la
seguridad maritima o sobre cualquier tipo de requisito relacionado con la navegacion en
aguas internacionales. De la misma manera, este Estado tiene el control exclusivo sobre
cuestiones administrativas de los buques, como lo son las normas laborales, el registro del
barco y sus tripulantes, asi como asuntos técnicos de la embarcacion (CONVEMAR,

1994).

Existen muy pocas excepciones a la regla de la jurisdiccion del Estado de la
bandera. Entre estas encontramos, por ejemplo, la Convencidn Internacional Relativa a la
Intervencion en Alta Mar en Casos de Accidentes de Contaminacion por Petréleo de 1969

o la Convencion de las Naciones Unidas contra el Tréafico Ilicito de Estupefacientes y
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Sustancias Psicotropicas de 1988. De esta manera, las excepciones a la jurisdiccion que
ejerce el Estado de bandera tienen que estar expresamente declaradas dentro de una
convencion o dentro de una norma internacional para que se pueda dar esta interrupcion a

la regla (Ozgayir, 2004).

El articulo 94 de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
enlista un conjunto de obligaciones que tienen los Estados del pabellon en relacion con
sus embarcaciones 0 con sus buques que se encuentren en aguas internacionales. Entre
estas se encuentra la obligacion de regular y controlar la tripulacién, el equipo, la
seguridad de las embarcaciones y el cumplimiento de los derechos de los trabajadores que

estan dentro de estos buques.

Para el cumplimiento de estas obligaciones, la Convencion de las Naciones Unidas
sefala que el Estado de bandera tendra que establecer una autoridad nacional que se
encargue del control de los buques. Por lo tanto, la autoridad encargada de la seguridad de
los trabajadores se encuentra dentro del pais de origen del buque, cuestion que, desde el
punto de vista operativo, podria generar problemas en relacion con la efectividad del

control.

Esta problematica se ha presentado en las ultimas décadas, pues los armadores
pueden registrar sus embarcaciones bajo una bandera sin ser nacional de ese pais, o incluso
sin residir en €l, cuestion a la que se le ha denominado banderas de conveniencia. Este
fendmeno supone, basicamente, que los armadores pueden registrar sus barcos bajo
banderas de Estados con regulaciones mucho mas laxas en materia técnica relacionada

con los buques y/o en relacion a las normas laborales.

En razon de esto, muchos buques registrados bajo banderas de conveniencia se han
visto envueltos en desastres maritimos cuyas causas, generalmente, tienen relacion con la
falta de aplicacion de las regulaciones relacionadas con la seguridad de los barcos o con
la contratacion de los marinos (The PEW Charitable Trust, 2019). Desde 1997 se han
emitido una variedad de normas relacionadas con el control en el registro de buques, con
el fin de mitigar el uso de banderas de conveniencia, sin embargo, los inconvenientes no

se han erradicado.

El problema se suscita entonces porque, si bien existen organismos internacionales
encargados de la seguridad maritima, la Unica entidad responsable de controlar, sin

importar donde se encuentre el buque, es finalmente el Estado del pabellon. Por tanto, si
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el Estado del pabellon es negligente al momento de realizar las revisiones o se trata de un
Estado cuyas normas no se ajustan en un 100% a las normas internacionales (hay que
recordar que no todos los Estados son ratificantes de los convenios internacionales),
entonces, inicialmente, pareciera no existir otra instancia que garantice el cumplimiento
de las normas internacionales o de los principios internacionales del trabajo o de

proteccion al medio ambiente.
1.5.2. Estado rector del puerto

En sus inicios, cuando los Estados buscaban ejercer un control absoluto sobre sus
embarcaciones y el concepto de alta mar abarcaba un territorio mucho mas extenso, los
buques estaban sujetos exclusivamente a las regulaciones, normas y o6rdenes del Estado
de su bandera. Sin embargo, con el tiempo, este sistema comenz6 a generar conflictos
jurisdiccionales. La autoridad del Estado del pabellon entraba en disputa con la del Estado
riberefio, que reclamaba competencias sobre las embarcaciones que transitaban dentro de

su mar territorial (Ozcayir, 2004).

Esta disputa se resolvid, principalmente, por medio de un nuevo medio de control:
la supervision por el Estado rector del puerto. Aunque se ha mencionado ya que el unico
Estado que podra ejercer su jurisdiccion sobre un buque en alta mar es el Estado del

pabellon, este no es el caso cuando un buque entra en zonas territoriales de otro Estado.

Originalmente el control por el Estado rector del puerto era sumamente limitado.
Con la primera convencidn sobre seguridad maritima, la Convencion SOLAS de 1914,
eran los Estados de la bandera aquellos que emitian certificados para sus barcos, en virtud
de lo cual se establecia que el buque cumplia con todos los requisitos dispuestos por la
Convencion. Entonces, el tnico trabajo del Estado del puerto era, basicamente, verificar
la existencia de este certificado emitido por el Estado de bandera e informar al mismo si

existia algun tipo de irregularidad dentro de este certificado.

De la misma forma, en 1954, bajo el Convenio OILPOL, la aplicacién de los
principios legales, normas o cualquier tipo de regulacion relacionada con la seguridad
maritima era responsabilidad absoluta del Estado de la bandera del buque. En ese sentido,
cualquier tipo de vulneracion a la normativa internacional detectada por el Estado de
bandera o por el Estado rector del puerto, debia ser informada directamente al Estado de
bandera y era éste el encargado de tomar acciones en contra del buque o su armador. Con

el desastre de Torrey Canyon quedaron en evidencia los efectos de los incumplimientos
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de los Convenios, asi como de los desastres o delitos cometidos por un buque extranjero

para los Estados y, en especial, para el medio ambiente de sus costas.

En este orden de eventos y después de las reuniones mantenidas entre
Organizacién Maritima Internacional y su Comité Juridico, en 1969 se adoptaron dos
instrumentos nuevos para la regulacion del cumplimiento de los convenios
internacionales. El primero fue la Convencion Internacional Relativa a la Intervencion en
Alta Mar en Casos de Accidentes de Contaminacion por Petroleo, y el segundo fue el
Convenio de Responsabilidad Civil (CLC). Bajo estas dos Convenciones, por primera
vez a los Estados que no son de la bandera del buque tienen la potestad de tomar cualquier
medida preventiva o mitigante en contra de los buques que puedan presentar una amenaza
al medio ambiente de las costas del Estado del puerto, incluso cuando esta amenaza viniera

desde las afueras del mar territorial.

La supervision por el Estado rector del puerto es, entonces, la inspeccion de buques
de pabellon extranjero en puertos nacionales (OMI, 2021). Su objetivo es verificar el
estado del buque y que su tripulacion y equipo cumplan con lo establecido dentro de
Convenios y reglamentos internacionales. Su principal forma de aplicacion es a través de
la implementacion de Convenios técnicos de la OMI o de acuerdos bilaterales o regionales

entre Estados que otorgan la autorizacidon para someter buques extranjeros a inspecciones.

En este sentido, la Organizacion Maritima Internacional adoptdé en 1991 la
resolucion A.682(17) sobre Cooperacion regional en el ambito de la supervision de buques
y el control de descargas, que promueve la generacion de acuerdos regionales. La logica
es que un buque que se detiene en el puerto de un pais, por lo general, lo har4 también en
otros puertos de la region, de esta manera, se coordinan las actuaciones de las entidades
de control de diferentes Estados para garantizar un mejor control de los buques. Este es
solo uno de los varios Convenios emitidos por la Organizacion que fomentan la
cooperacion entre Estados y buscan una mejor aplicacion de la supervision del Estado

rector del puerto.

Es asi que, con el objetivo de garantizar la seguridad maritima y evitar retrasos
innecesarios para los buques, se han firmado un total de nueve acuerdos relativos a este
tipo de supervision. Entre estos se encuentra el Memorando de entendimiento de Paris

para acuerdos de Europa y el Atlantico Norte; el Memorando de entendimiento de Tokio
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para Asia y el Pacifico; el Acuerdo de Vifia del Mar de América Latina, y; el Memorando

de entendimiento de Abuja entre Africa Occidental y Central (OMI, 2020).

Todos estos acuerdos incluyen dentro de sus clausulas, la autorizacion para realizar
inspecciones a buques extranjeros cuando estos se detengan en las costas de alguna de
estas regiones. El margen de accién que se les da a las autoridades portuarias varia de
acuerdo en acuerdo, algunos de ellos incluso permiten abordar a la nave, mientras otros
unicamente permiten la revision en caso de amenazas reales e inminentes para la seguridad

del Estado ribereiio.

CAPITULO 11
Casos de Estudio

2. Metodologia de seleccion de casos

La eleccion de los cuatro casos analizados en la presente investigacion —
Lorongyu 2682 (China), Ping Shin 101 (Taiwan), Da Wang (Vanuatu) y Philomena
(Reino Unido)— se fundamenta principalmente en la aplicacion del método de estudio de
casos, reconocido tanto en la investigacion juridica como en las ciencias sociales
comparadas. Este método resulta idoneo cuando se busca comprender la eficacia o
ineficacia de normas en la practica, pues permite ilustrar, a través de situaciones concretas
y documentadas, como los marcos normativos internacionales operan o fracasan en

contextos reales® (Yin, 2014; Stake, 1995).
En ese sentido, la seleccion de los casos se baso en tres criterios principales:

1. Disponibilidad de registros verificables: a diferencia de otros sucesos que solo
han sido objeto de reportajes periodisticos o testimonios fragmentados, los cuatro
casos presentados cuentan con investigaciones académicas, documentos judiciales
o informes de organismos internacionales que permiten un analisis juridico
riguroso. En la practica, se trata de los Unicos escasos de explotacion a los
trabajadores pesqueros en alta mar con registros lo suficientemente completos y

veificables como para sostener un analisis académico exhaustivo.

3 Yin, R. K. (2014) y Stake, R. E. (1995) destacan que ¢l estudio de casos permite abordar fendmenos
complejos en su contexto real, otorgando validez al analisis de casos paradigmaticos para extraer
conclusiones generales.
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2. Diversidad geografica y normativa: los buques estudiados enarbolan banderas
de Estados de distintas regiones del mundo (Asia, Oceania y Europa), lo que ofrece
un panorama comparativo sobre cémo se aplican —o no— los Convenios
internacionales en diferentes jurisdicciones.

3. Caracter paradigmatico: los casos seleccionados no representan incidentes
aislados, sino que evidencian patrones estructurales de violaciones a los derechos
humanos y laborales, permitiendo identificar fallas comunes en los mecanismos

de control, tanto del Estado de pabellon como del Estado rector del puerto.

En tres de los cuatro casos, ademas, las violaciones no se limitaron Uinicamente al
buque objeto de andlisis: en el caso del Ping Shin 101, el video evidencia la
participacion de al menos otros tres buques que nunca fueron investigados; en el
Da Wang, las investigaciones de Greenpeace revelaron indicios de abusos en otros
trece buques pesqueros; y en el caso del Philomena, las condiciones de explotacion
se extendian a toda la flota de TN Trawlers. Estos elementos refuerzan el caracter
paradigmatico de los casos, en la medida que permite demostrar que no se trata de
hechos aislados, sino de fendmenos generalizados y sistematicos dentro de la

industria pesquera internacional.

En este sentido, la aplicacion del método de estudio de casos asegura que la
determinacion de la ineficacia normativa no sea producto de una eleccion arbitraria, sino
del andlisis de situaciones representativas que reflejan problemadticas recurrentes dentro
del andlisis de situaciones representativas que reflejan problemadticas recurrentes dentro

de la industria pesquera global.

Adicionalmente, como se ha mencionado, se trata de casos paradigmaticos. Es
decir, situaciones documentadas y ampliamente reconocidas que ilustran de manera
ejemplar las vulneraciones a los derechos humanos y laborales en la pesca en alta mar
(Flyvbjerg, 2006). En segundo lugar, la seleccion responde a un criterio comparado, pues
los buques enaroblan banderas de distintos Estados (China, Taiwan, Vanuatu y Reino
Unido), lo que permite observar como la normativa internacional se implementa —o

fracasa en su implementacion— en contextos nacionales diversos.

Finalmente, el analisis parte de un enfoque dogmatico juridico con soporte
empirico, ya que se confrontan los estdndares normativos del C188, la CONVEMAR vy

otros instrumentos internacionales con hechos verificados en cada caso, de manera que se
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pueda evidenciar la ineficacia material funcional de las normas (Morawski, 2011). De este
modo, la combinacidén de estos métodos asegura que la investigacion mantenga rigor
académico y objetividad, al tiempo que refuerza que la seleccion de los cuatro casos
obedece a criterios verificables y metodologicamente sélidos, y no a decisiones

discrecionales.

En consecuencia, la seleccion de casos no busca representatividad estadistica, sino

. . , . 4 . . . .
representatividad analitica®, en la medida en que permite identificar patrones estructurales
y ofrecer conclusiones generalizables sobre las fallas normativas en la proteccion de los

derechos humanos en alta mar.
2.1. Motin en el Lorongyu 2682
2.1.1. Contexto general del caso

Un caso que ha abierto las puertas al escrutinio por parte de la comunidad
internacional hacia los estandares de seguridad y condiciones laborales a bordo de buques
en aguas internacionales, es el del motin del Lorongyu 2682, también referido como la
Masacre del Lorongyu 2682. Esta embarcacion, un buque calamarero perteneciente a la
empresa Rongcheng Xinfa Aquatic Food Co. Ltd. de la provincia de Shandong, China,
zarp6 rumbo a las aguas cercanas a Chile y Perti como parte de una expedicion de pesca
de calamar programada con una duracion de dos afios. A bordo viajaban 33 tripulantes,
cuyas condiciones a lo largo del viaje terminarian por exponer graves fallos en los

mecanismos de supervision y proteccion de los derechos humanos en altamar.

Entre los tripulantes se encontraban un total de cinco marineros experimentados,
con las certificaciones apropiadas y el entrenamiento necesario para expediciones largas
como para la que se preparaba el Lorongyu. Estos eran el capitan, Li Chengquan; su primer
oficial, Fu Yizhong; el segundo oficial, Wang Yongbo; y dos ingenieros, Wen Dou y
Wang Yanlong. El resto de la tripulacion estaba compuesta por personas ordinarias, sin

experiencia previa en navegacion, muchos de los cuales tenian entre 18 y 25 afios de edad

4 La representatividad analitica, a diferencia de la representatividad estadistica, no busca extrapolar
resultados a una poblacion total mediante calculos numéricos, sino identificar patrones estructurales y
dindmicas comunes a través del estudio de casos concretos. En este sentido, el valor de los hallazgos
radica en su capacidad de ofrecer conclusiones generalizables en términos conceptuales y normativos,
mas que en términos cuantitativos
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y que, en palabras de uno de los tripulantes - Zhao Mucheng - buscaban “dinero rapido y,

tal vez, una aventura” (Du Qiang, 2019).

Entre ellos habia personas procedentes de diversas regiones de China, e incluso de
Mongolia, lo que provocod que, en poco tiempo, la dinamica interna del barco se
fragmentara en tres grupos diferenciados: los provenientes de Mongolia, los de China
continental, y el grupo de marineros experimentados, al que se sumaba también el cocinero

a bordo.

El trabajo a bordo del Lorongyu 2682 ofrecia una remuneracion anual de 45,000
yuanes, equivalentes a aproximadamente 6,200 dolares estadounidenses. Aunque esta
cifra podria no parecer suficiente en términos internacionales, en el contexto chino, en
donde el salario minimo anual ronda los 3,172 ddlares, representaba una oferta econdmica
significativamente superior. La propuesta del Lorongyu 2682 duplicaba en valor aquello
que los tripulantes podrian haber ganado en empleos en tierra bajo el salario minimo, lo
que de por si constituia una propuesta atractiva. A esto se sumaba un elemento importante:

el ahorro forzado.

Los salarios serian depositados en cuentas bancarias a las cuales los marinos no
tendrian acceso durante los dos afios de expedicion. Esto implicaba que no tendrian la
oportunidad de gastar este dinero, convirtiendo el pago en una forma de reserva acumulada
que los esperaria al finalizar la expedicion. Esta perspectiva resultaba especialmente
atractiva para los tripulantes del Lorongyu 2682, muchos de los cuales enfrentaban

situaciones econdmicas precarias.

Algunos poseian deudas derivadas de préstamos estudiantiles, mientras que otros
provenian de familias con recursos limitados, que veian en esta oportunidad una forma de
aliviar su situacion financiera. La promesa de un ingreso considerable por dos afios de
trabajo significaba, para muchos, una salida viable ante la falta de oportunidades laborales
en tierra firme. Antecedente que constituye un factor crucial a medida que avanza la

expedicion del Lorongyu 2682.

Una vez abordado el contexto del caso, es menester tratar los primeros problemas
que surgieron durante la expedicion. El 27 de diciembre de 2010, Rongcheng Xinfa
Aquatic Food envié al Lorongyu 2682 y otros seis barcos a diferentes operaciones. En
cuanto los buques pasaron el control migratorio, llegaron lanchas pequefias desde las

cuales abordaron los buques decenas de marineros indocumentados. De esta forma
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muchos de los marineros tanto para China como para cualquier otro Estado, jamas
estuvieron en los barcos —al menos formalmente— y, en especial, en el Lorongyu 2682.
Casi seis semanas después de haber zarpado, el Lorongyu 2682 lleg6 a las afueras del mar

territorial de Pertl, en donde comenzaron las labores de pesca.

Zhao Mucheng, uno de los tripulantes, describe la rutina asi: las preparaciones para
pescar empezaban cada dia a las 6:00 pm, de modo que la pesca pudiera empezar a las
8:00 pm y continuar de forma ininterrumpida hasta las 6:00 am del dia siguiente. Después,
la pesca de esa noche debia ser procesada, por lo que, en las siguientes horas la tripulacion
se dedicaba a pesar, cortar, dividir por partes y lavar los calamares, para luego colocarlos

en bandejas de 13 kilogramos y trasladarlas hasta las congeladoras del buque.

Esto implicaba bajar repetidamente las bandejas a las bodegas inferiores, cargando
peso durante horas, una y otra vez. La rutina se extendia hasta aproximadamente las 2:00
pm, momento en el cual la tripulacidon podia descansar hasta las 6:00 pm, cuando el ciclo
volvia a empezar (Du Qiang, 2019). Incluso, Zhao menciona, que cuando era momento de
embarcar las bandejas en los buques mercantes que compraban el calamar, debian cargar

bandejas por dos dias seguidos, sin dormir ni descansar (Du Qiang, 2019).

Como referencia, de acuerdo con el estudio Satellites can reveal global extent of
forced labour in the world’s fishing fleet, en los buques calamareros que cumplen con las
regulaciones laborales establecidas por la normativa internacional, las jornadas de trabajo
concluyen alrededor de las 8:00 a.m., y el personal opera mediante turnos debidamente
organizados (McDonald et al., 2020). A esto se debe anadir las condiciones de maltrato
que sufrian los marineros. Zhao describe al capitan, Li Chengquan, como un hombre de
mal temperamento, que respondia con violencia a cualquier cuestionamiento. “Si alguien

le respondia, le dejaba un ojo morado” - afirma Zhao (Du Qiang, 2019).

En un episodio particularmente grave, el capitan golped brutalmente a un marinero
tras una discusion con el cocinero, dejandolo practicamente inmovilizado. En otra ocasion,
cuando el marinero Huang Jinbo, que venia sufriendo desmayos, solicité al capitan ser
regresado a China, este respondid que eso era imposible, puesto que era un trabajador
ilegal e indocumentado, por lo que ningln otro buque lo aceptaria, incluso si la salud de

Huang Jinbo peligraba (Du Qiang, 2019).

Fueron eventos como estos los que encendieron la alarma entre la tripulacion,

especialmente sobre el salario prometido, y que constituia la principal razon por la cual
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decidieron trabajar en el buque. Después de mucha deliberacion, los marineros decidieron
preguntar al capitan sobre ese particular, y fueron informados que su paga ya no seria la

establecida en el contrato, sino que ganarian apenas 2.5 Mao por libra de calamar pescado.

Como referencia, 2.5 Mao equivalen a 0.034 centavos de dolar. Al reclamar, los
marineros descubrieron una segunda y ain mas perturbadora verdad: las firmas de la
compailia en sus contratos eran falsas. Todos los marineros inexpertos a bordo del
Lorongyu 2682 eran, en realidad, trabajadores ilegales, por lo que estaban, al menos de
acuerdo con el capitan del Lorongyu, atrapados dentro del buque hasta que terminaran los

dos afios.

Desde ese momento, la idea de un motin empez6 a formarse entre los marineros.
Seglin el testimonio de Zhao, fue Liu Guiduo —quien terminaria liderando el motin—
quien le dijo el dia en que descubrieron la estafa: “Sabes...no es un delito matar a alguien
en alta mar” (Du Qiang, 2019). Usando las divisiones ya antes formadas entre los
tripulantes —entre los marineros experimentados, los jovenes chinos y los provenientes
de Mongolia—, se desato uno de los episodios més violentos y sangrientos ocurridos en

alta mar en los ultimos afios.

En junio del 2011 comenzé la masacre, la primera victima fue el cocinero,
asesinado a manos del marinero con quien habia discutido algunos meses atrds y quien
habia sido golpeado por el capitan. Desde entonces, el Lorongyu 2682 emprendio el viaje
de regreso a China a cargo de 27 marineros heridos, hambrientos y aterrorizados. Cuando
el buque llego hasta las cercanias de la costa este de Japon, el segundo ingeniero —Wang
Yanlong—, sabote6 el barco en un intento de escape desesperado, obligando al resto de
marineros a emitir una sefial de auxilio. La Gltima muerte fue la de Song Guochun quien,
tras un fallido intento de escape, fue capturado y lanzado al mar, con sus brazos y piernas

amarrados y piedras en sus bolsillos (Du Qiang, 2019).

La marea arrastr6 al Lorongyu 2682 a la costa este de Japon, en donde fueron
interceptados por guardacostas alertados por la sefal de auxilio. Tras ser detenidos, las
autoridades japonesas informaron a China sobre el sospechoso estado del buque, y el 12
de agosto del 2011, el buque regresé a las costas chinas tras una operacion coordinada
entre el Centro de Busqueda y Rescate Maritimo del Ministerio de Transporte Chino y la

Guardia Costera de Japon.
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De los 33 marineros que habian zarpado ocho meses antes, solo 11 regresaron con
vida. Durante cinco meses los tripulantes del Lorongyu 2682 fueron victimas de abusos
sistematicos, sometidos a condiciones laborales inhumanas y expuestos a innumerables
violaciones a sus derechos humanos. Luego, durante los tres ultimos meses a bordo,
consumidos por el panico, acabaron con la vida de sus compaieros, sin que autoridad
alguna lo notara, en un espiral de violencia que solo se conoci6 tras su retorno a tierra

firme.
2.1.2. Actuaciones judiciales

Tras el retorno del Lorongyu 2682 a China, los 11 sobrevivientes fueron detenidos
de inmediato. El 19 de marzo de 2013 se llevé a cabo la audiencia de juicio ante el Tribunal
Popular Intermedio de la ciudad de Weihai, provincia de Shandong. Todos los
sobrevivientes fueron declarados culpables por una variedad de delitos. En la Sentencia
Weixing Yichu No. 67 del Tribunal dictamino lo siguiente: Liu Guido, Jian Xiaolong, Liu
Chengjian y Huang Jinbo, el mas joven de la tripulacion con tan solo 19 afios, fueron
sentenciados con pena de muerte por asesinato y secuestro de una embarcacion; Li
Chengquan y Wang Peng fueron declarados culpables de asesinato y sentenciados a
muerte; Feng Xingyan fue sentenciado a cadena perpetua mientras el resto de tripulantes
tuvieron sentencias desde los 4 hasta 15 afios de privacion de libertad (Sentencia Weixing

Yichu No. 67, 2013).

El fundamento principal de la sentencia fue la intencionalidad con la cual los
tripulantes intentaron esconder evidencia, asi como “crear ilusiones, encubrir la verdad y
evadir el proceso legal” (Sentencia Weixing Yichu No. 67, 2013). El tribunal considerd
que las actuaciones de los procesados privaron intencional e ilegalmente de la vida a otras
personas, lo que constituye delito de asesinato. De la misma forma, secuestraron el buque
mediante violencia y amenaza, causando graves consecuencias para la expedicion, la
compaiia y la vida e integridad del resto de tripulantes (Sentencia Weixing Yichu No. 67,
2013). El tribunal menciona, dentro de su decision, que la naturaleza de las acciones de
los procesados fue particularmente perturbadora, ocasionando consecuencias graves tanto

a la tripulacion como al entorno social de la poblacion.

Los sentenciados a pena de muerte fueron aquellos que, a consideracion del
Tribunal, participaron de forma proactiva, desempefiando un papel importante en el

secuestro del barco y asesinato de los marinos. El resto fue complice de los delitos
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mencionados y, aunque no desempefiaron un papel principal, no agotaron los posibles
medios de auxilio a sus compafieros tripulantes, sino mas bien, ayudaron a los actores
principales en el cometimiento del delito (Sentencia Weixing Yichu No. 67, 2013). La
sentencia del Tribunal Popular Intermedio fue apelada por los sentenciados a muerte, sin
embargo, el 21 de enero del 2015 el Tribunal Popular Superior Provincial de Shandong,
por medio de Sentencia Penal (2013) Lu Xing Si Zhong No. 195, confirm¢ la sentencia

de primera instancia (2015).

De esta forma, el Tribunal Superior solicito la ejecucion de la pena establecida vy,
el 23 de marzo del 2017, el Tribunal Popular Supremo de la Republica Popular China
emitio sentencia ratificando las decisiones de primera y segunda instancia, por tanto
ordenando la ejecucion de la pena, mencionando: “Los hechos determinados en la
sentencia de primera instancia y en el fallo de segunda instancia son claros, la prueba es
fidedigna y suficiente, la condena es exacta y la pena es adecuada” (Tribunal Popular
Supremo de la Republica Popular China, 2017). Durante las diferentes instancias del
proceso, Rongcheng Xinfa Aquatic Food Co. Ltda. nunca fue responsabilizada por el
incumplimiento del contrato de trabajo ni por los abusos cometidos por el capitan y el

resto del grupo de marineros experimentados, hechos que dieron inicio a la masacre.
2.1.3. Analisis normativo

El primer problema que se present6 dentro de este caso fue la cantidad de marinos
indocumentados que participaron en la expedicion. Por tanto, es pertinente iniciar nuestro
analisis normativo por el Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y
guardia para la gente de mar (Convenio de Formacion) de la Organizacion Maritima
Internacional. Dentro de dicho Convenio, destacan especialmente la seccion A-VI/1y la
seccion VI/6, asi como el Capitulo VI sobre las funciones de emergencia, seguridad en el

trabajo, proteccion, atencion médica y supervivencia.

El Capitulo VI del Convenio, dentro de la Regla VI/1, trata sobre los requisitos
minimos de familiarizacion, formacidn e instruccion basicas en seguridad para toda la
gente del mar. Entre estas, menciona que “La gente de mar estard familiarizada con la
seguridad y recibira formacion o instruccion basicas conforme a lo prescrito en la seccién
A-VI/1 del Codigo de Formacion, y satisfara las normas de competencia especificadas en
dicha seccion” (Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia

para la gente de mar, 2010). La secciéon A-VI/1, por su parte, establece que antes de que
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cualquier persona sea asignada un rol a bordo, después de ser contratados, deberan recibir
la formacidn suficiente que le permita familiarizarse con las técnicas de supervivencia

personal y saber actuar en casos de emergencia (2010).

De la misma forma, establece que la gente del mar, en la calidad o rol que sea,
deberad recibir formacion relacionada con: 1) técnicas de supervivencia personal; 2)
prevencion y lucha contra incendios; 3) primeros auxilios; 4) seguridad personal y
responsabilidades sociales (Convenio de Formacion, 2010). Con el fin de poder constatar
la existencia de dicha formacion, antes de poder subir al buque, el marinero debera aportar

pruebas de haber cumplido con los requisitos de competencia mencionados.

Ahora bien, dado que se trata de un buque pesquero, corresponde centrar el analisis
en el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca (C188, 2007) de la OIT. Este establece en su

articulo 20 que:

“Incumbira al propietario del buque pesquero la responsabilidad de asegurarse de
que cada pescador tenga un acuerdo de trabajo escrito, firmado conjuntamente por
el pescador y el propietario del buque pesquero o un representante autorizado de
éste [...], que prevea condiciones de trabajo y de vida decentes a bordo del buque,

de conformidad con lo dispuesto en el presente Convenio.” (C188, 2007)

En cuanto a la capacitacion y competencia, el articulo 22 del C188 exige que: “No
se permitird a ningun pescador trabajar a bordo de un buque pesquero sin un certificado
médico valido que acredite que es apto para desempenar sus funciones” (C188, 2007).
Ademas, el Convenio dispone que los Estados adopten medidas para garantizar que los
pescadores reciban la formacion necesaria en seguridad y salud en el trabajo y cuenten
con las cualificaciones requeridas segun el tamafo y el tipo de operaciones del buque.
Estas obligaciones complementan las exigencias del STCW-F (1995), pero con un

enfoque directo en la pesca.

En este punto es necesario aclarar que China no ha ratificado el C188, lo que
juridicamente significa que no estd obligada por sus disposiciones. Sin embargo, el
Convenio constituye el estdndar internacional de referencia en materia de trabajo

pesquero, reconocido por la OIT como parametro de medicion aun frente a Estados no
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ratificantes® (OIT, 2019; OIT, 2020). De ahi que su utilizaciéon en este andlisis no sea
arbitraria, sino que responde a una metodologia comparativa que permite evaluar la
eficacia normativa de China frente a obligaciones laborales y de derechos humanos ya
vigentes en su ordenamiento, como los convenios generales de la OIT ratificados por el

Estado, ademas de la CONVEMAR (1982).

Por tanto, la normativa internacional en materia pesquera establece una serie de
requisitos de formacién, certificacion y contratacion, independientemente del rol del
pescador o de la naturaleza del buque, como condicién para su funcionamiento legal y
seguro. Su incumplimiento acarrea riesgos graves para la seguridad de la tripulacion y

para la operatividad de la embarcacion.

Con este antecedente, cabe destacar que, de los 33 tripulantes del Lorongyu 2682,
solo seis contaban con experiencia en trabajo maritimo y, ademas de ellos, inicamente
otros diez poseian algunas de las certificaciones y capacitaciones mencionadas
anteriormente (Du Qiang, 2019). Esta falta de preparacion se hizo evidente en las primeras
semanas de la travesia, cuando algunos tripulantes, como Huang Jinbo, enfermaron tras

su exposicion prolongada a las condiciones del mar.

De igual forma, es importante destacar que la embarcacion no contaba con un
médico a bordo ni con ningln tripulante —aparte de los seis marineros experimentados—
que tuviera conocimientos en primeros auxilios. Esta deficiencia se hizo atin més evidente
cuando la tripulacion comenz6é a enfrentar problemas de salud derivados de las
condiciones precarias de trabajo a las que estaban sometidos. La deficiencia se agrava al
considerar que el buque no contaba con un médico. Esta omision contraviene lo previsto
en el articulo 29 del C188, que establece la obligacion de garantizar acceso a atencion

médica y proteccion de la salud en buques pesqueros, tanto en alta mar como en tierra.

En segundo lugar, cabe mencionar el pago de salarios. Como se ha sefialado,
muchos de los tripulantes fueron llevados a trabajar a bordo del Lorongyu 2682 bajo la

promesa del ahorro con un pago de haberes al finalizar la expedicion. Este acuerdo, sin

La propia OIT ha sefialado que el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca (C188) constituye un
“instrumento de referencia global” para garantizar condiciones laborales dignas en el sector pesquero,
incluso frente a Estados que aun no lo han ratificado, en tanto refleja estandares minimos de trabajo
decente.

Véase: International Labour Organization. (2019). Effective implementation of the Work in Fishing
Convention, 2007 (No. 188): Guidelines for port State control officers carrying out inspections under
the Work in Fishing Convention, 2007 (No. 188). Geneva: ILO. Disponible en:
https://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/WIF/lang--en/index.htm
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embargo, vulneraba por si mismo la norma puesto que el articulo 23 del C188 obliga a los
Estados a garantizar que los pescadores sean remunerados regularmente y de manera
integra por su trabajo, en intervalos razonables (mensual o quincenalmente), y conforme
a lo pactado en los acuerdos laborales, mismos que no podran vulnerar los estandares
minimos impuestos por la normativa. El pago diferido prometido a los tripulantes del
Lorongyu 2682 vulneraba esta obligacion, configurando un incumplimiento de derechos

laborales basicos.

Por ende, las remuneraciones de los trabajadores debieron ser satisfechas de
manera directa, en intervalos mensuales o menores; pues se trata de un derecho adquirido
por los trabajadores y, por ende, irrenunciable. Es asi que incluso con la aceptacion de la

tripulacion, el armador tenia la obligacion de cumplir el Convenio.

Ahora bien, sobre las condiciones precarias de trabajo resulta necesario hacer
énfasis en el Convenio de Trabajo en la Pesca cuyo articulo 25 reconoce el derecho de los
pescadores a condiciones de vida decentes a bordo, incluyendo alimentacion, alojamiento
y agua potable de calidad suficiente, mientras que el articulo 26 garantiza el acceso a
atencion médica oportuna. Estos derechos se vieron claramente vulnerados en el presente
caso. De los antecedentes del caso, se desprende que las condiciones de seguridad de los
marineros dependian de la voluntad del capitan y sus oficiales. La muerte de 22 marineros
como consecuencia de los eventos a bordo, pone de manifiesto una situacion de total
ausencia de proteccion de la tripulacion, cuestion contraria a cualquier nocion basica de

espacio de trabajo seguro.

A esto se podria sumar el articulo IV del Convenio sobre el Trabajo Maritimo que,
pese a no tener efectos directos en los buques pesqueros, constituye la base de los tratados
actuales y es por ende relevante mencionar. En este se establece el derecho de la gente del
mar a condiciones de empleo justas, condiciones de vida a bordo decentes, asi como
acceso a la salud, atencion médica y medidas de bienestar. Los ultimos dos derechos

mencionados fueron ya tratados dentro del punto anterior.

Sin embargo, es importante destacar el derecho a tener condiciones de empleo
justas. En este sentido, vale citar algunos conceptos de justicia, en primer lugar, para
Aristoteles, justicia es dar a cada uno lo que se merece, mientras que, para la Real

Academia de la Lengua Espafiola, justicia se define como el “principio moral que lleva a
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determinar que todos deben vivir honestamente” (2014) y emplea como sinénimos las

palabras “rectitud” y “equidad”.

Con base en estos criterios, resulta imposible clasificar las acciones de la empresa
Roncheng Xinfa Aquatic Food como “justas”, pues enviaron a 33 personas a una
expedicion de dos afios con un contrato falso, que tuvo como base promesas econdmicas
engafiosas y que, eventualmente, llevaron al motin de los trabajadores y a la subsecuente

masacre.

Adicionalmente, un punto fundamental del Convenio sobre el Trabajo en la Pesca
se encuentra en el articulo 31, en donde el Convenio enfatiza también que los Estados
deben asegurar, a través de legislacion, convenios colectivos u otros mecanismos, que
estos derechos se ejerzan plenamente. Este articulo regula la notificacion e investigacion
de accidentes y delega en cada Estado miembro la obligacion de establecer mecanismos
de denuncia y fiscalizacion. Esta afirmacion tiene su base en el articulo IV del Convenio

sobre el Trabajo Maritimo, que prescribe lo siguiente:

“Todo Miembro, dentro de los limites de su jurisdiccion, debera asegurar que los
derechos en el empleo y los derechos sociales de la gente de mar enunciados en
los parrafos anteriores de este articulo se ejerzan plenamente, de conformidad con
los requisitos del presente Convenio. A menos que en el Convenio se disponga
especificamente otra cosa, dicho ejercicio podra asegurarse mediante la legislacion
nacional, los convenios colectivos aplicables, la practica u otras medidas” (MLC,

2006).

En este punto, resultan cruciales los mecanismos de control que fueron explicados
con anterioridad. En el presente caso, dado que el buque se encontraba dentro de aguas
internacionales, era responsabilidad del Estado de bandera —es decir de China—
garantizar el cumplimiento de convenios y normas internacionales que ha ratificado, como
el convenio C29, C105, C111 y C155, ademas de la CONVEMAR. China, con este fin,
ha designado una autoridad competente nacional encargada de garantizar lo indicado: el

Ministerio de Transporte de la Republica Popular China.

Asimismo, cuenta con diversas instituciones como la Guardia Costera, el Centro
de Busqueda y Rescate Maritimo, las Administraciones Provinciales Maritimas, entre
otras. Ademas, China maneja la Ley de Seguridad del Trafico Maritimo de China (MTSL)

como su principal fuente de Derecho nacional para la regulacion del trabajo maritimo y la
61



garantia de los derechos de los marinos. Sin embargo, aun con todas estas instituciones, la
ratificacion de normativa internacional de instrumentos como el C188 y la CONVEMAR,
y con normativa nacional reguladora de la materia, 22 personas murieron a bordo de un

buque de bandera china en pleno Océano Pacifico sin que ninguna autoridad lo advirtiera.

Sumado a ello, el Lorongyu 2682 solo pudo ser localizado y llevado ante las
autoridades chinas por su incursion en aguas japonesas, y por autoridades de Japén en
ejercicio de su facultad de inspeccionar el buque bajo las reglas del Estado rector del
puerto. El caso del Lorongyu 2682 deja en evidencia la ineficacia de las normas en materia
de empleo y seguridad laboral, cuando no estan acompanadas de mecanismos efectivos de
vigilancia y sancion. La falta de supervision permitié que, durante meses, la tripulacion

sufriera condiciones inhumanas sin que ninguna autoridad interviniera.

En sintesis, el caso del Lorongyu 2682 demuetsra una ineficacia normativa
funcional ya que, pese a la existencia de normas internacionales ratificadas por China y
de instituciones competentes, fallaron aspectos esenciales: la supervision estatal, la
existencia de canales de denuncia, la realizacion de inspecciones y la adopcion de medidas
de proteccion efectivas. La muerte de 22 tripulantes, sin sanciones proporcionales ni
reparaciones reales, confirma la falta de eficacia material funcional del marco normativo

internacional.

Por tanto, este caso no solo deja en evidencia la ineficacia de las autoridades chinas
para hacer cumplir la normativa internacional, sino también las limitaciones de los
mecanismos de supervision maritima global. A pesar de la existencia de normas claras, de
organismos competentes y de compromisos internacionales, la realidad demuestra que la
vida de los trabajadores del mar sigue dependiendo, en gran medida, de la voluntad y
capacidad de los Estados. La tragedia ocurrida a bordo de este buque no es un caso aislado
—como se demostrara a continuacion—, sino que representa un sintoma de una problematica
estructural y sistematica que exige respuestas concretas y mecanismos de fiscalizacion

mas eficaces.
2.2. La Masacre del Ping Shin 101
2.2.1. Contexto general del caso

“Brace yourself” (Preparate). Ese fue el asunto del correo que dio inicio a una

investigacion de cuatro afios de una de las muchas masacres que han ocurrido en alta mar
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recientemente. El video adjunto duraba apenas diez minutos, pero resultaba suficiente:
mostraba, en camara lenta, los ultimos momentos de 15 marineros mientras eran
asesinados con armas semiautomaticas desde un buque no identificado. Hasta el dia de
hoy se desconoce quiénes fueron las victimas o siquiera la razon por la cual fueron
asesinados, lo Unico claro es que el capitan del Ping Shin 101 —un buque atunero

Taiwanés— ordend dar muerte a quince personas y nadie se opuso.

En el 2014, un teléfono fue encontrado dentro de un taxi en Fiyi (Oceania). Dentro
del dispositivo se encontraba el video que paso6 de la policia local a la INTERPOL, hasta
llegar finalmente a manos de Ian Urbina, periodista estadounidense reconocido por sus
reportajes en The New York Times y, ademas, por uno de los principales colaboradores
de la organizacion The Outlaw Ocean Project®. Urbina emprendié una exhaustiva
investigacion con tres objetivos clave: identificar el buque, descubrir la identidad de los

tiradores y, finalmente, establecer quiénes eran las victimas.

El primer paso fue identificar los buques presentes en la grabacion. Tras horas de
analizar el video, Urbina detectd el primer indicio clave que permitiria resolver el misterio:
habia un ntimero de serie al costado de uno de los buques. Tras su pesquisa, logréd
identificar al Chun I 217, un atunero que, en esa €poca, enarbolaba la bandera de Taiwan.
En ese momento Urbina dio inicio a lo que denomin6 “una gran vuelta en circulos”
(Urbina, 2022, 13m50) para referirse al estancamiento burocratico y la falta de

cooperacion internacional en casos de crimenes en alta mar.

La primera llamada de Urbina fue al CEO del armador del Chun I 217 quien solo
tras varios meses de insistencia respondio a sus llamadas. La entrevista fue corta y dio
pocos resultados, las respuestas del CEO se limitaron a su conocimiento sobre el incidente,
que su capitan escribié un reporte y que estaba todo controlado (Urbina, 2022, 15m00).
La siguiente llamada fue a las autoridades taiwanesas, quienes, tras ver el video,
aseguraron a Urbina que se trataba de piratas y que, tan solo con el video, era imposible
identificar si realmente se trataba de homicidio (Urbina, 2022, 14m42). Con pocas pistas

sobre la identidad de los tiradores y menos sobre la de las victimas, Urbina publicé un

® The Outlaw Ocean Project es una organizacion periodistica sin fines de lucro con sede en Washington
D.C. que produce historias de investigacion sobre derechos humanos, trabajo y preocupaciones
ambientales que ocurren en los mares y océanos del mundo
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primer articulo en el New York Times, denunciando los delitos cometidos en alta mar y

la falta de accidn por parte de las autoridades.

Este primer intento resulto infructuoso, pues, a diferencia de los delitos cometidos
en tierra, la unica evidencia existente era un video. Sin cuerpos, armas, un testigo, o
siquiera el lugar del cometimiento del delito, el caso parecia estancarse. Fue entonces que
Urbina fue contactado por Trygg Mat Tracking, una ONG con sede en Noruega dedicada
a la investigacion de delitos maritimos, quienes tenian el elemento que Urbina no pudo
encontrar: la identidad del buque. Este era el Ping Shin 101, un atunero taiwanés cuyo
capitan era un hombre chino de 30 afos, de nombre Wang Feng Yu. Entonces, y aunque
faltan antecedentes, fue posible reconstruir parte del recorrido del Ping Shin 101, asi como

tomar contacto con la ex-tripulacion del barco.

En agosto de 2012, el Ping Shin 101 se encontraba pescando en el Océano Indico,
en algin punto entre Somalia y Seychelles cuando, al menos en la version del capitan
Wang Feng Yu, recibieron informes de un ataque pirata a otra embarcacion taiwanesa, el
Chun I 217. Fue entonces que decidieron acercarse, y encontraron un grupo de piratas
somalies atracando al buque. Wang Feng Yu orden6 a sus marineros abrir fuego contra
los piratas con la esperanza de rescatar a la tripulacion de su embarcacion hermana, dando
muerte a los 15 atacantes. Sin embargo, los testimonios de ex-tripulantes del Ping Shin

101 cuentan una historia distinta.

Aldrin y Maximo, tripulantes del buque, mencionaron en sus testimonios la
naturaleza severa y violenta del capitan: “Era un tipo rudo (...) golpeaba y luego pateaba
si cometias un error” (Cantillo, 2020). Otros marineros, cuyos nombres permanecen en el
anonimato, relataron episodios similares de violencia y asesinatos ocurridos durante su
tiempo a bordo. Cuestion que queda en evidencia a partir del registro audiovisual: los
asesinatos son metddicos, la reaccion de los tiradores una vez perpetrados son risas y
abrazos. La voz del capitan se puede escuchar gritando en mandarin “jAl frente! jA la
izquierda! ;Qué estan haciendo?! jDisparen, disparen!” (Canal The Outlaw Ocean Project,

2021, 1m03).

Previo a este evento, el Ping Shin 101 ya contaba con una historia de problemas,
con multiples violaciones a derechos humanos y el uso de certificados falsos para sus
trabajadores (Urbina, 2022). Sin embargo, se mantenia en operacion. Los testimonios

relatan una serie de eventos violentos durante su estancia en el buque, que comenzaban
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por los abusos sufridos a manos del capitan y, mas alld, la evidencia de una actividad de
entretenimiento por la cual el capitan tenia una especial afinidad: la persecucion de barcos

pesqueros artesanales.

Esa es presumiblemente la situacion registrada en el video, en donde las quince
victimas se aferran a una pequeia estructura de madera que parece ser un dhow —un
pequeiio barco de vela utilizado tradicionalmente por la gente pakistani, india y somali
para la pesca—, con pequeiias redes de pesca colgando de los lados y una evidente falta

de armas de fuego que pudieran indicar un posible ataque pirata.

Esta informacion dio origen al segundo articulo de Urbina y, con él, la publicacion
del video en la plataforma audiovisual en linea YouTube. El impacto del video produjo la
reaccion de las autoridades Taiwanesas. En diciembre de 2018, seis afios después de la
masacre y cuatro afos después del hallazgo del video, las autoridades taiwanesas
finalmente emitieron una orden de detencion para Wang Feng Yu. En 2020, fue
condenado por la justicia taiwanesa a 26 afos de prisidn; sin embargo, en 2021, su
sentencia fue reducida a 13 afos por “falta de evidencia” (Urbina, 2022), demostrando las
graves limitaciones que enfrentan los sistemas judiciales cuando se trata de crimenes

cometidos en alta mar.
2.2.2. Analisis normativo

En este caso, es necesario enfatizar el rol del mecanismo de control del Estado
rector del puerto. El Ping Shin 101 realiz6 escalas en diversos puertos de Estados que
habian ratificado instrumentos internacionales como el Convenio sobre el Trabajo en la
Pesca (2007), la CONVEMAR (1982) y otros tratados afines. Si bien Taiwan no es
miembro de la OIT ni de la OMI y, por tanto, no estd formalmente obligado por estos

Convenios, ello no excluye la relevancia juridica del caso.

La obligacion de garantizar condiciones laborales y de seguridad recae en los

Estados de puerto donde el buque operaba, los cuales si habian ratificado dichos tratados’.

7 El derecho internacional reconoce que la ausencia de vinculacion formal de un Estado de pabellon no
elimina las obligaciones de los demas Estados intervinientes (erga omnes partes) de hacer cumplir
estandares minimos de proteccion laboral y de derechos humanos. Asi lo dispone el propio Convenio
sobre el Trabajo en la Pesca (2007), al establecer competencias claras para el Estado rector del puerto
frente a buques de terceros Estados, con independencia de su adhesion. La omision de los Estados de
puerto que si habian ratificado dichos instrumentos constituye, por tanto, una vulneracién autbnoma a
sus obligaciones internacionales, lo que refuerza la relevancia juridica del caso dentro del analisis de
eficacia normativa.
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La omision de estos Estados en activar los mecanismos de control internacional configurd
igualmente una violacion al C188 (2007), en especifico al articulo 43.2 y 44 del Convenio,
que establece “Todo Miembro debera aplicar el presente Convenio de manera que pueda
asegurarse de que los buques pesqueros que enarbolan el pabellén de cualquier Estado que
no haya ratificado el presente Convenio no reciban un trato mas favorable que los buques

pesqueros que enarbolan el pabellon de cualquier Miembro que lo haya ratificado™.

Constituye ademés una vulneracion a la CONVEMAR, pues el sistema de
supervision portuaria fue disefiado precisamente para suplir los vacios derivados de la
inaccion del Estado de pabellon. Este hecho demuestra que el mecanismo del Estado rector
del puerto, concebido como via de control externo ante la inaccion del Estado de pabellon,
tampoco cumplié con su objetivo de prevenir y sancionar violaciones, configurando asi
una muestra clara de ineficacia estructural en la aplicacion del derecho internacional

maritimo.

Con esta aclaracion, el andlisis puede iniciarse en el mismo punto que el caso
Lorongyu 2682: las certificaciones y contratos de los marineros. A este elemento, ademas
de las normas citadas anteriormente, cabe mencionar el articulo 20 del Convenio sobre el

trabajo en la pesca (C188) en donde establece lo siguiente:

“Incumbira al propietario del buque pesquero la responsabilidad de asegurarse
de que cada pescador tenga un acuerdo de trabajo escrito, firmado
conjuntamente por el pescador y el propietario del buque pesquero o un
representante autorizado de éste (en caso de que el pescador no haya sido
empleado o contratado por el propietario del buque, éste debera disponer de
pruebas de la existencia de un acuerdo contractual o equivalente), que prevea
condiciones de trabajo y de vida decentes a bordo del buque, de conformidad con

lo dispuesto en el presente Convenio”. (2007)

A ello se suma el Convenio sobre los documentos de la gente del mar C185 de la
OIT el cual establece que todos los Estados miembros deberan emitir a todos sus
nacionales un documento de identidad para la gente del mar, en donde conste nombres
completos, edad, sexo, lugar de nacimiento, nacionalidad, particularidades fisicas cuya

indicacion pueda facilitar la identificacion, fotografia y la firma del marinero (2003). Esto
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significa que, incluso en ausencia de contratos validos o certificaciones adecuadas, deberia

ser posible identificar a los marineros a bordo.

Es decir, todos los trabajadores deben contar con un contrato vigente, legal, y
debidamente suscrito por ambas partes, con las especificaciones tanto de su identidad, tipo
de trabajo, como de las remuneraciones y demas haberes y beneficios que les
corresponden. Esta obligacion se ve ademas replicada en el articulo 20 del C188, en donde
estipula que cada pescador debe tener un acuerdo de trabajo escrito, firmado por el
pescador y el propietario del buque (o representante), que prevea condiciones de trabajo y

de vida decentes a bordo.

Ademas, los marineros deberan poseer documentos de identificacion a bordo. Este,
ademas de ser un método para garantizar la seguridad de los trabajadores, permite al
Estado conocer la identidad de los miembros de la tripulacidon ante un incidente como
lesiones, muerte de un marinero u otros. No obstante, tanto en este caso como en el
anterior, un hecho que influyé de manera decisiva en la muerte de varias personas fue,
precisamente, la falta de contratos validos y certificaciones que permitieran validar tanto

la cantidad de tripulantes como la identidad de los mismos.

En el caso bajo estudio, es importante recalcar que incluso hoy, trece afios mas
tarde, no se conoce la identidad de las victimas del video, ni la de aquellos que fueron
victimas de masacres anteriores y posteriores a esta, fueran tripulantes o no. Aunque en
los registros originales del buque se encontraba un nimero de trabajadores a bordo, es
también un hecho mencionado por los testigos que el buque paraba frecuentemente en
costas de Estados en vias de desarrollo, a “contratar” marineros sin certificaciones,
experiencia o siquiera contratos reales, para continuar el viaje con una tripulacion distinta
a la que se registraba oficialmente. Esto, nuevamente, hace imposible conocer si las
victimas eran o no parte de la tripulacion, o si se trataba de pescadores artesanales que

tuvieron el infortunio de encontrarse con el Ping Shin 101.

En ese sentido, este caso se desvia ligeramente del ambito puramente laboral, sin
embargo, la proteccion de derechos humanos constituye igualmente el eje central del
analisis. Es menester, entonces, continuar con el Convenio Internacional para la Seguridad
de la Vida Humana en el Mar de la OMI. Dentro de su Capitulo V sobre la Seguridad en
la navegacion, establece una serie de obligaciones tanto para los Estados como para los

armadores, entre las cuales se encuentra la obligacion de los capitanes de proveer
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asistencia a quien la necesite (SOLAS, 1974). En el presente caso, el capitan del Ping
Shin 101 debid proporcionar asistencia a los pescadores artesanales si estos se encontraban
en problemas, o, de la misma forma, haber rescatado a los marineros si estos hubieran
caido por la borda. El capitan, lejos de prevenir y asistir en situaciones de emergencia, las

provocaba deliberadamente a modo de entretenimiento.

De la misma manera, el Capitulo IX del Convenio otorga caracter de obligatorio
al Codigo IGS o Cdédigo internacional de gestion de la seguridad operacional del buque y
la prevencion de la contaminacion, cuya disposicion principal prescribe que el propietario
del buque o toda otra persona que haya asumido la responsabilidad de este, debera
establecer un sistema de gestion de la seguridad con el fin de prevenir cualquier tipo de
accidente a bordo (OMI, 1974). Por ende, los armadores deben tener canales por medio
de los cuales los marineros puedan comunicarse en casos de emergencia, no solo depender

del capitan.

Asimismo, el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca, en su articulo 31, establece
que todo Estado miembro debera adoptar medidas para la notificacion e investigacion de
los accidentes ocurridos a bordo de buques pesqueros que enarbolen su pabellon (2007).
Sin embargo, este deber no se limita al Estado de bandera: a través del mecanismo del
Estado rector del puerto, también se habilita a las autoridades portuarias de los Estados
parte a fiscalizar incidentes y verificar si los armadores han cumplido con las obligaciones

de notificacion.

De este modo, los canales de denuncia no dependen tinicamente de la voluntad del
Estado de pabellon, sino que forman parte de un sistema complementario de control
internacional. La omision de las autoridades portuarias en ejercer estas competencias
equivale a una renuncia a su rol de garantes, lo que perpetiia la impunidad y priva a las

victimas de mecanismos efectivos de reparacion.

En este sentido, el caso del Ping Shin 101 no se habria conocido, de no ser por el
teléfono celular encontrado en Fiyi. Incluso asi, para el momento del hallazgo del teléfono,
ya habian transcurrido dos afios sin que ninguna autoridad hiciera algo al respecto.
Posteriormente, incluso con el video, la tnica razon por la cual el caso llegd a manos de
las autoridades taiwanesas y que termin6 con la emision de una sentencia, fue por las
investigaciones privadas llevadas a cabo por diferentes ONG y la presion social nacida a

partir de la publicacion del video a redes sociales. De hecho, bajo lo dispuesto en el
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articulo 43.2 del C188, debid haber sido uno de los Estados portuarios quien alerte a la
OIT o, al menos, a las autoridades taiwanesas sobre las condiciones de trabajo que se

mantenian dentro del buque.

Es conocido que, para el momento de los hechos en cuestion, el Ping Shin 101
poseia ya una historia de problemas, con multiples denuncias de violaciones a derechos
humanos y el uso de certificados falsos para sus trabajadores (Urbina, 2022). Estos
antecedentes dan un caracter aiin mas grave a los acontecimientos de agosto de 2012, pues

resulta innegable que todo lo acontecido era previsible.

Todo apuntaba a una tragedia anunciada, con un historial de abusos, falsificaciones
y violencia, tanto el buque como su capitan debieron ser detenidos por las autoridades
portuarias de un Estado extranjero bajo el mecanismo del Estado rector del puerto el
momento en el que el Ping Shin 101 realizaba sus paradas por diferentes puertos, mucho

antes de que la masacre tuviera lugar.

Sin embargo, la realidad es que la accion del Estado depende del informe de los
hechos realizado por el armador, quien no tiene contacto directo con los marinos a bordo
de los buques y quienes unicamente tenian la responsabilidad de reportar los delitos
cometidos a bordo al capitan, incluso cuando era este el culpable por el cometimiento de
los delitos. Esto sumado al hecho de que la tripulacidon estaba compuesta por personas

indocumentadas quienes vivian bajo la constante amenaza de ser las siguientes victimas.

Por ende, el caso del Ping Shin 101 es otro ejemplo paradigmatico sobre como la
falta de mecanismos eficaces de control, la fragmentacion jurisdiccional y la debilidad de
las instituciones internacionales permiten que crimenes atroces ocurran en el mar sin
respuesta inmediata ni justicia oportuna. A pesar de la existencia de tratados, protocolos
y obligaciones estatales, la impunidad sigue siendo una constante en aguas

internacionales.

En sintesis, el caso del Ping Shin 101 confirma la ineficacia material funcional del
sistema normativo internacional en la pesca, al poner de manifiesto fallas graves en
criterios verificables como la existencia de contratos validos, la inspeccion efectiva por
parte del Estado rector del puerto, la disponibilidad de canales de denuncia accesibles y la
imposicion de sanciones proporcionales. A pesar de operar en puertos de Estados que
habian ratificado el C188 y la CONVEMAR, el buque continué registrando abusos sin

control ni fiscalizacion.
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Ello demuestra que la impunidad en alta mar no se explica Unicamente por la
inaccion del Estado de pabellon —como en el caso del Lorongyu 2682—, sino también por
la inoperancia de los mecanismos del Estado rector del puerto. De esta manera, ambos
casos, desde angulos distintos, revelan un patrén estructural de omision institucional,
impunidad transnacional y abandono sisteméatico de los derechos laborales y humanos en
alta mar, ilustrando con crudeza las consecuencias de un sistema normativo fragmentado

y débilmente aplicado.
2.3. Da Wang
2.3.1. Contexto del caso

En el 2020, mientras la ONG ‘Greenpeace’ realizaba chequeos de rutina en zonas
de alta mar, encontraron un buque pesquero que enarbolaba la bandera de Vanuatu
(Oceania). Desde la popa del barco, un tripulante agitaba desesperadamente la mano y
gritaba “jAyuda, ayuda!” (Greenpeace, 2019). Este hecho marcd el inicio de la
investigacion sobre el Da Wang, una embarcacion pesquera que habia zarpado en 2019
desde Busan, Corea del Sur, con una tripulacion compuesta principalmente por marineros

indonesios y filipinos.

El primer testimonio, tomado desde el teléfono de un miembro de Greenpeace,
reveld innumerables situaciones de abusos fisicos y psicoldgicos a bordo. Greenpeace,
como una ONG, no tenia competencia para abordar un buque en aguas internacionales,
mucho menos para extraer a un trabajador, por lo que lo tinico que pudieron hacer entonces
fue comprometerse a investigar el caso. En ese contexto, la busqueda por testigos dio
resultados al momento en que varios ex-tripulantes indonesios se acercaron a la
organizacion a relatar condiciones laborales inhumanas: jornadas de hasta 22 horas,
agresiones fisicas, amenazas, alimentacion insuficiente y castigos religiosos, como forzar

a marineros musulmanes a consumir cerdo (Greenpeace, 2019).

El capitan y primer oficial, ambos de nacionalidad taiwanesa, de apellidos Lin y
Liang, solian desnudar a los trabajadores para después botar su ropa en el mar, recogerla,
y hacer que se la pongan nuevamente, incluso cuando las temperaturas bordeaban los 0°
C (Taipei Times, 2022). Los marineros musulmanes eran forzados a comer cerdo, un
alimento estrictamente prohibido dentro de su religion. Otros, reportaron no ser

alimentados por varios dias seguidos tras cometer un error.
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Uno de los eventos mas llamativos del caso es la muerte de uno de los marineros
a manos del primer oficial, cuando éste golped a un trabajador indonesio en la parte de
atras de la cabeza provocando su caida al mar. La autopsia realizada en el puerto de Suva,
en Fiyi determin6 que la causa de muerte fue un edema pulmonar, causado por un exceso
de fluido en los pulmones. Este evento provocd la renuncia de 19 tripulantes, quienes

habian sido ya abusados por sus superiores (Taipei Times, 2022).

Adicionalmente, alrededor de 20 trabajadores reportaron retenciones salariales y
ser victimas de servidumbre por deudas®. La gran mayoria nunca recibieron los salarios
adeudados (Greenpeace, 2019). Asimismo, al firmar los contratos de trabajo, los salarios
prometidos variaban entre 300 a 500 dolares estadounidenses, muchas veces duplicando
y hasta triplicando lo que los tripulantes ganaban en sus trabajos en tierra. Sin embargo,
al llegar al mar, los tripulantes eran obligados a pagar tarifas adicionales equivalentes a
600 u 800 dolares, lo que derivd en jornadas de trabajo de mas de 20 horas al dia por
salarios basicamente inexistentes, y la creciente cantidad de deudas utilizadas por el

capitan para atrapar a los tripulantes en el buque por afios (Greenpeace, 2019).
En uno de los testimonios, un ex tripulante del Da Wang menciona:

“Fui testigo de torturas espantosas. Trabajabamos incluso a medianoche. Una vez,
cuando el jefe de pesca se enfado, golped a mi compaiiero cerca del oido izquierdo.
Luego de eso, lo obligd a seguir trabajando hasta que terminara la faena, y solo
entonces se le permiti6 descansar. A la mafana siguiente, cuando nos levantamos
para desayunar, lo encontramos muerto en su habitacion. El capitan envolvio el
cuerpo de mi amigo fallecido con una manta y lo guard6é en el congelador”

(Greenpeace, 2019).

Tras escuchar los relatos de los tripulantes, Greenpeace empez6 a enviar correos
electronicos, cartas y hacer llamadas a Yong Feng Fishery Ltd., la compafiia taiwanesa
responsable por el buque. La compaifiia nego6 todas las acusaciones, insistiendo en que los

tripulantes de sus buques trabajaban bajo condiciones humanas, con horarios y salarios

8 La servidumbre por deudas, o sea, el estado o la condicion que resulta del hecho de que un deudor se
haya comprometido a prestar sus servicios personales, o los de alguien sobre quien ejerce autoridad,
como garantia de una deuda, si los servicios prestados, equitativamente valorados, no se aplican al pago
de la deuda, o si no se limita su duraciéon ni se define la naturaleza de dichos servicios. CIDH.
Comunidades Cautivas: Situacion Del Pueblo Indigena Guarani Y Formas Contempordneas De
Esclavitud En El Chaco De Bolivia.
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decentes, incluso haciendo énfasis en que, por politica de la compaiiia, el trabajo entre la

medianoche y las 5 AM estaba prohibido (Greenpeace, 2019).

Con esta informacion, el 9 de diciembre de 2019, Greenpeace publico el articulo
Seabound.: The Journey to Modern Slavery on the High Seas, un reporte de 53 paginas que
documenta, ademas del caso del Da Wang, otros 13 buques con armadores del sudeste
asiatico investigados por violaciones a los derechos humanos de sus trabajadores. Por
medio de este informe, Greenpeace llamo a los gobiernos del mundo a prohibir la compra
de productos provenientes de estos 13 buques y de cualquier otro buque con sospecha de

violaciones a derechos humanos.

De la misma forma, es importante resaltar que Yong Feng Fishery Ltda. es dueia
de la compania estadounidense Bumble Bee, una de las productoras de atiin més grandes
del pais. Por este motivo, instaron, ademas, a la clausura de compaiiias estadounidenses
que tuvieran relacion directa con aquellos armadores que obtuvieran sus productos por

medio del trabajo forzoso.

En respuesta al informe, en julio de 2020, la Oficina de Aduanas y Proteccion
Fronteriza de los Estados Unidos (CBP) emiti6 una orden en contra de la importacion de
productos provenientes del Da Wang por cumplir los once indicadores’ de trabajo forzoso
desarrollados por la OIT (Taipei Times, 2020). Sin embargo, en el 2022, tras una denuncia
realizada por un privado, llego a atencion de las autoridades estadounidenses que el Da
Wang figuraba como proveedor de varios distribuidores de atin en el pais. Esto llevo a
una segunda prohibicion por parte del gobierno de EE. UU., lo que impidi6 la importacion,
produccion y distribucion de cualquier producto proveniente del Da Wang (Oficina de

Aduanas y Proteccion Fronteriza de Estados Unidos, 2022).

A pesar de esto, el mercado estadounidense no es el Unico ni el mas grande
consumidor de los productos provenientes de este buque, que se mantuvo en operacion
hasta el 2022, cuando un segundo informe de Greenpeace titulado Forced Labour at Sea:
The Case of Indonesian Migrant Fishers del 31 de mayo de 2021, llevo a las autoridades

taiwanesas a iniciar una investigacion. El 17 de mayo de 2022, nueve personas fueron

? Los once indicadores del trabajo forzoso de la OIT son: 1) el abuso de la vulnerabilidad; 2) el engafio;
3) restriccion de movimiento; 4) aislamiento; 5) violencia fisica y sexual; 6) intimidaciéon y amenazas;
7) la retencion de documentos de identidad; 8) retencion de salarios; 9) la servidumbre por deudas; 10)
condiciones de vida y de trabajo abusivas; y, 11) el exceso de horas extras. Programa Especial de
Accion para Combatir el Trabajo Forzoso de la OIT, 2024.
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acusadas ante la Fiscalia de violencia contra la mujer y el nucleo familiar del Distrito de
Kaohsiung, Taiwan, por la explotacion y el trabajo forzoso de tripulantes a bordo del Da
Wang (Greenpeace, 2022). Entre las nueve personas se encuentran el capitan, el primer
oficial y dos empleados de la compafiia Yong Feng Fishery Ltd. El caso no ha sido llevado

a juicio aun.
2.3.2. Analisis normativo

El caso del Da Wang expone, asi como en los otros analizados, una serie de
violaciones graves a la normativa internacional en materia de trabajo maritimo, derechos
humanos y condiciones de trabajo dignas en alta mar. Para analizar esta situacion desde
un enfoque normativo, se utilizaran los tratados internacionales ya mencionados, asi como
convenios no enfocados directamente en el trabajo maritimo, pero que tienen igual

relevancia al tema.

En primer lugar, se debe considerar el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca
(C188, 2007), cuyo objeto central es garantizar que los pescadores cuenten con
condiciones de empleo justas, de vida decentes a bordo, y acceso a medidas de salud y
seguridad. En esa linea, el articulo 23 del C188 dispone que los pescadores deben recibir
el pago integro y regular de sus salarios, mientras que el articulo 20 establece la obligacion
de contar con un contrato escrito, firmado por ambas partes, que regule condiciones de
trabajo y vida a bordo. Las denuncias de jornadas laborales de hasta 22 horas diarias, la
retencion de salarios, la inexistencia de contratos validos, la alimentacion inadecuada y

los castigos fisicos constituyen violaciones directas a estos principios.

En materia de descanso, el articulo 14 del C188 establece que los Estados
miembros deberan garantizar que los pescadores tengan periodos de descanso suficientes
para proteger su salud y seguridad, evitando la fatiga. En este punto se puede mencionar
al predecesor del Convenio C188, pues el MLC establece un limite de 14 horas de trabajo
por cada periodo de 24 horas y 72 horas de trabajo semanales, ademas de una obligacion

de otorgar 10 horas de descanso cada periodo de 24 horas y 77 horas por semana.

En ese sentido, las denuncias sobre jornadas laborales de 22 horas diarias, la
retencion de salarios, los castigos fisicos, alimentacion inadecuada e incluso la muerte de
trabajadores a raiz del abuso cometido por el capitan y su primer oficial, configuran una
violacion directa a los principios y derechos enunciados dentro de estos y otros tratados

internacionales. Entre estos, el derecho a la vida, libertad y seguridad, reconocidos dentro
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de la Declaracion Universal de los Derechos Humanos, cuyo articulo 3 sefiala: “Todo

individuo tiene derecho a la vida, a la libertad y a la seguridad de su persona” (1948).

Otro aspecto relevante lo constituye el cobro de tarifas ilegales. E1 C188 es claro
al asignar al armador la responsabilidad de proveer condiciones de trabajo decentes y
asumir los costos asociados, prohibiendo practicas abusivas en la contratacion (articulos
20 y 21, 2007). En este caso, las cuotas cobradas por el capitdn del Da Wang bajo el
pretexto de gastos administrativos constituyen una forma de explotacion que contradice

abiertamente el convenio.

El articulo 22 del C188 obliga, ademas, a que ningun pescador trabaje sin un
certificado médico valido que acredite su aptitud, mientras que el articulo 29 establece la
obligacion de garantizar atencidon médica a bordo y en tierra. El hecho de que los
trabajadores fueran migrantes indocumentados, sin capacitacion ni certificaciones, y que
ademads carecieran de acceso a atencion médica adecuada, configura una vulneracion
directa a estas disposiciones. En sentido estricto, los marineros debian tener certificaciones
adecuadas, capacitaciones, contratos de trabajo y no tenian obligacion de pagar por ningiin
costo relacionado con su contratacion. Evidentemente, estas normas, pese a estar

ratificadas por el Estado, no fueron acatadas por los armadores y capitanes.

Cabe también mencionar un hecho que no se habia observado en anteriores casos:
la discriminacion religiosa. Los testimonios de practicas discriminatorias —como forzar
a los marineros musulmanes a consumir carne de cerdo, cuestion prohibida por su
religion— constituye, no solo una forma de degradacion psicoldgica, sino una transgresion
al Convenio sobre la Eliminacion de Todas las Formas de Discriminacién en el Empleo y
la Ocupacion C111 de la OIT. Este, a pesar de no hablar especificamente sobre el trabajo
maritimo, regula todo ambito laboral y obliga a los Estados miembros de la OIT a regirse
bajo normas que garanticen la proteccion de los derechos de los trabajadores, asi como

velar por el cumplimiento de las mismas.

Por otra parte, la seccion AVI/1 del Convenio internacional sobre normas de
formacion, titulacion y guardia para la gente de mar, exige que todos los trabajadores
deben recibir formaciéon adecuada en seguridad, supervivencia personal, primeros auxilios
y prevencion en caso de incendios u otros incidentes (2010). El hecho de que los
trabajadores del Da Wang fueran personas migrantes indocumentados, muchas veces sin

experiencia o siquiera conocimiento del idioma hablado por sus superiores, sumado al
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hecho de que nunca recibieron la instruccién adecuada, implica un incumplimiento a estos

estandares internacionales, igual a lo que hemos visto en casos anteriores.

En el caso del Da Wang, y en relacion a la servidumbre por deudas, cabe
mencionar el Convenio sobre la abolicion del trabajo forzoso C105 (1957) de la OIT. El
articulo 1 de este Convenio establece una prohibicion expresa de recurrir al trabajo forzoso
como castigo, disciplina o en cualquier forma que se vaya en contra de la voluntad del
trabajador. Los tripulantes del Da Wang solicitaron al capitan en multiples ocasiones que
les permitiera bajar del buque, sin embargo, bajo el pretexto de tener deudas con el capitdn
y la compaiiia, estos eran obligados a seguir trabajando sin remuneracion. A este hecho
debemos sumarle la retencion de salarios bajo el cobro de tarifas por supuestos “gastos

administrativos”, que causaban la retencion del 100% del salario.

Respecto al Estado de pabellon, Vanuatu es miembro de la Organizacion
Internacional del Trabajo, y ha ratificado importantes instrumentos internacionales, como
el Convenio C188, C100 y C111, asi como el Convenio sobre los documentos de la gente
del mar C185 y el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
(SOLAS). De la misma manera, en concordancia con la legislacion nacional de Vanuatu,
todas las embarcaciones que enarbolan su bandera deben tener los registros y
certificaciones de tripulantes apropiados, asi como tener un seguro y equipos de seguridad

a bordo (World Trade Organisation, 2018).

Aunque es importante resaltar que el armador del Da Wang es taiwanés —al igual
que su capitan y primer oficial— y que, por lo tanto, tiene la obligacion de cumplir con la
normativa internacional, el Estado de pabellon sigue siendo Vanuatu. Bajo el principio de
jurisdiccion del Estado de bandera contemplado en el articulo 94 de la CONVEMAR, es
este Estado quien tiene la obligacion de ejercer un control efectivo sobre los buques que
enarbolen su bandera —incluyendo aspectos laborales y derechos humanos— y quien
tiene derecho de ejercer su jurisdiccion sobre el buque mientras se encuentre en aguas
internacionales (1994). Esto genera dudas sobre por qué Taiwan fue quien condujo la

investigacion y proceso a los responsables, si no era el Estado de pabellon.

Si bien, el vinculo con el armador justifica cierto grado de involucramiento en lo
relacionado con los cargos presentados en contra de los empleados en tierra de la
compaiiia, los delitos se cometieron a bordo de un buque registrado bajo bandera de

Vanuatu, lo que significa que, legalmente, estaban en territorio de Vanuatu. Esto supone
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la competencia del Estado tanto para llevar tanto la investigacion, como para la eventual

condena por los delitos cometidos.

Esta situacion evidencia una de las multiples ambigiiedades que afectan al sistema
internacional de proteccion en alta mar y que generan dudas sobre si los Estados siquiera
comprenden la forma en que debe abordarse la comision de delitos en alta mar. La inaccioén
por parte del Estado de pabelldn, pese a sus obligaciones internacionales, demuestra no
solo una falla en la implementacion normativa, sino también una delegacion informal de
jurisdiccidn, cuestion que debilita el principio de soberania sobre sus buques, vulnera la

seguridad juridica y, por ende, deja en incertidumbre a las victimas que buscan justicia.

Finalmente, asi como en casos pasados, el caso revela la debilidad de los
mecanismos de control y denuncia. La investigacion del Da Wang inici6 por la
intervencion de una ONG, mas no por parte del Estado, fendbmeno observado también en
los casos anteriores. Desde el 2019 hasta el 2022, ninguna autoridad, de forma
independiente, tom6 medidas para poner fin a las vulneraciones a derechos humanos que
se cometian a diario a bordo del Da Wang. Este conjunto de hechos, demuestra que, a
pesar de la existencia de un marco juridico robusto, su implementacion en la realidad es

débil, fragmentada y sumamente dependiente del activismo externo.

El caso del Da Wang pone de manifiesto la incoherencia en la aplicacion normativa
internacional, ya que, aunque Vanuatu ha ratificado varios convenios relevantes y posee
legislacion interna aplicable, no ejercio un control real sobre el buque que enarbolaba su
bandera. La explotacion laboral, jornadas abusivas, servidumbre por deudas y retencion
de salarios quedaron fuera de los mecanismos de proteccion previstos en el C188 y otros
instrumentos. La investigacion solo prosper6 por la intervencion de ONG, lo que confirma

la dependencia estructural de factores externos y la ausencia de eficacia normativa estatal.

En conclusidn, el caso del Da Wang no solo expone una serie de violaciones a las
normas internacionales ratificadas por el Estado de origen del armador del buque, sino que
evidencia una tendencia preocupante: la desconexion entre el derecho internacional
vigente y su aplicacion practica en alta mar. La ausencia de intervencion oportuna por
parte del Estado de bandera —que es parte de la OMI, la OIT y ha ratificado una variedad
de Convenios relacionados— asi como la dependencia de actores externos como ONG y

medios de comunicacidon, refuerza la urgencia de redisefiar los mecanismos
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internacionales de supervision y crear canales de rendicion de cuentas efectivos,

accesibles y transnacionales.

En términos de eficacia normativa, el caso muestra fallas graves en criterios
verificables como la aplicacion de inspecciones estatales, la existencia de contratos y
certificaciones validas, el acceso a canales de denuncia efectivos, y la imposicion de
sanciones y reparaciones. Pese a la ratificacion de los Convenios de la OIT por parte de
Vanuatu, las vulneraciones se mantuvieron, lo que confirma la ineficacia material

funcional del marco normativo internacional frente a la explotacion pesquera en alta mar.

2.4. El Philomena y TN Trawlers
2.4.1. Contexto del caso

En 2012, Joel Quince, un marinero filipino de 28 afos, aterrizo en el aeropuerto
de Heathrow, Londres, para iniciar un nuevo trabajo a bordo del Mattanja, un buque
pesquero operado por la empresa escocesa TN Trawlers. Al llegar, el representante de la
empresa lo recogi6 y, de inmediato, le solicitd todos sus documentos, incluidas las

certificaciones y licencias necesarias para su trabajo. Joel nunca volvid a ver esos papeles.

Con experiencia previa en buques coreanos, se consideraba preparado, y el salario
prometido —£637 mensuales, equivalentes a £3.98 por hora, con una jornada de 48 horas
semanales— le parecia mas que justo, especialmente considerando las condiciones
economicas de su pais natal (Clements y Whitlock, 2024). Cabe resaltar que el salario
minimo en Reino Unido para la gente mayor de 23 afios es de £10.42 por hora y en el
2012, cuando Joel empezo6 a trabajar, era de £6.69, con jornadas de 40 horas semanales

(INS Global Consulting, 2025).

Para Joel esto no era un problema, pues incluso £300 era mas que suficiente dinero
para alimentar a su familia en Filipinas; sin embargo, las primeras alarmas empezaron a
encenderse para Joel cuando, después de seis horas de viaje por tierra, llegd al puerto de
Annan —una ciudad al sur de Escocia— y fue inmediatamente embarcado en el
Philomena, no en el Mattanja. La licencia de trabajo que tenia Joel permitia, inicamente,
el trabajo en el Mattanja, es asi que, al intentar expresar sus preocupaciones, fue silenciado
por el capitan, quien les dio dos horas para prepararse y zarpar (Clements y Whitlock,

2024).
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Asi, lleno de incertidumbre y sin poder cuestionar, Joel zarp6 a bordo del
Philomena. Desde el inicio, la rutina de trabajo a bordo de este buque era estricta, pues
contaba con camaras desde las cuales el capitan vigilaba que nadie tomara descansos
(International Collective in Support of Fishworkers, 2024). La jornada de 48 horas —asi
como el salario prometido— nunca se cumplié. En su lugar, Joel relata que su salario fue
reducido a tan solo £50 mensuales, asi como jornadas de hasta 18 horas, con apenas 3
horas de descanso cada 9 horas de trabajo (BBC, 2024, 1m22). Las condiciones a bordo
se deterioraron incluso mas cuando el suministro de agua potable del barco se agoto.
Quince, en su testimonio, cuenta que mientras el capitan y primer oficial bebian Coca-
Cola y agua embotellada frente a los tripulantes, estos se veian obligados a trabajar en un

estado de deshidratacion (BBC, 2024, 1m30 a 2m00).

El evento mas grave ocurrié mientras Joel jalaba las redes de metal utilizadas para
recolectar la pesca, y una de las grandes vigas de metal a las que se sujetan las redes lo
golpeo en la cabeza, dejandolo inconsciente por 15 minutos (Clements y Whitlock, 2024).
Cuando despertd, su cabeza sangraba profusamente, y estaba envuelta en vendajes
improvisados, colocados por sus compatfieros de tripulacion. Joel tenia una herida expuesta
en la cabeza y mostraba signos de una contusion severa. Incluso asi, apenas abrio los ojos
fue forzado a seguir trabajando. Fueron 11 horas de trabajo hasta que, por fin, el capitan

decidio llevar al buque a un puerto para que Joel pudiera ser atendido.

Cabe destacar que el Philomena era un buque arrastrero de ostiones con bandera
del Reino Unido, construido en la década de los 70, cuyo equipo nunca fue actualizado,
haciéndolo, no solo mas dificil de operar, sino también considerablemente mas peligroso
para la tripulacion. Estos buques, a diferencia de sus versiones modernas, arrastran redes
metalicas por el fondo marino, que luego son izadas manualmente mediante poleas cuyo
peso oscila entre 200 y 300 kilogramos. Una vez a bordo, los marineros debian retirar
piedras y residuos atrapados en las redes, procesar los ostiones, pesarlos, congelarlos y
almacenarlos. Fue una de estas poleas la que impact6 en la cabeza de Joel. No obstante, el

capitan no considerd urgente su situacion.

Once horas después del accidente, Joel bajo del Philomena para recibir tratamiento
médico, y nunca mas regreso. Escap6 en el puerto de Toon, en la costa oeste de Escocia y
fue ayudado por la Fundacion Fisherman's Mission, una organizacion sin fines de lucro
destinada a ayudar a marinos en situaciones de emergencia por las costas del Reino Unido.

Ellos, a su vez, alertaron a la policia sobre lo que estaba sucediendo a bordo del Philomena,
78



sin embargo, esta no seria ni la primera, ni la Gltima denuncia en contra de buques

operados por TN Trawlers.

En el 2007, TN Trawlers habia sido acusado de capturar especies en peligro de
extincion y, entre el 2009 y el 2011 la compaifiia tuvo que pagar £150.000 en multas a la
Agencia de Guardacostas por incumplir los requisitos de seguridad de sus buques. El
mismo afio en que Joel fue victima del Philomena, se denunciaron otros incidentes
similares conectados con buques de TN Trawlers. En uno de ellos, dos marinos filipinos
llegaron nadando a la costa del Reino Unido tras escapar de otro buque de la empresa

(Clements y Whitlock, 2024).

Con este antecedente, la policia de Galloway empezd lo que llamarén la
“Operacion Alto”, una investigacion por presunta trata de personas y abusos laborales a
bordo de los buques de TN Trawler (Clements y Whitlock, 2024). A partir de este punto,
Joel y otros dieciocho ex-trabajadores de la compaiiia fueron llamados a rendir testimonio
ante el Ministerio del Interior, en donde entraron al programa para proteccion de victimas
de trafico de personas, y se les solicitd que se queden dentro del Reino Unido para testificar
en las siguientes etapas del proceso (Clement, et al., 2024). A pesar de esto, TN Trawlers
siguid con sus operaciones, cambiando su reclutamiento del Este asiatico al Oeste

africano.

En el 2013, Gideon Mensah, un trabajador de Ghana, fue reclutado para trabajar
en el Noordzee y pronto se encontrd en la misma situacion que Joel. El, también, fue
reconocido como victima de esclavitud contemporanea y trafico humano por el Ministerio
de Interior de Reino Unido. En el 2017, Vishal Sharma, un hombre indio, fue embarcado
en el Noordzee en contra de su voluntad para trabajar 22 horas al dia, sin comida, agua ni
el equipo adecuado. Augustus Mensah y Gershon Norvivor, ambos de Ghana, terminaron

en el Sea Lady, en donde la historia se repetia.

Ellos, una vez mas, fueron reconocidos por el Ministerio de Interior como victimas
de esclavitud contemporanea y se les solicitd que se quedaran dentro del Reino Unido para
testificar. En el 2020, treinta y cinco marineros provenientes de Filipinas, Ghana, India y
Sri Lanka fueron rescatados del Olivia Jean por la ONG Stella Maris tras haber sido
victimas de trabajo forzoso bajo amenazas, violencia fisica y psicologica, discriminacion

y heridas causadas por el equipo de los buques (Leigh Day, 2024).
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Dos afios mas tarde y, diez afios después de que Joel lograra escapar del Philomena,
el caso de TN Trawler fue desestimado por los Tribunales en Reino Unido. Joel, al haber
iniciado acciones separadas por medio de la Fundacion Fisherman's Mission, recibid una
compensacion de £3,000 por la negligencia del capitan al atender su herida. En una
entrevista realizada a TN Trawlers por la BBC en el 2024, la compafiia nego6 todas las

acusaciones, y dijo:

“La experiencia abrumadora de nuestros trabajadores fue que fueron bien tratados
y bien remunerados. Rechazamos muchos de los testimonios que se nos han
presentado, en algunos casos, incluso después de mas de una década. Rechazamos
absolutamente cualquier acusacion de esclavitud contemporanea o trata de
personas, y nuestros numerosos testimonios y empleados de larga data son prueba

de ello” (Clements y Whitlock, 2024).

Joel, tras esperar diez afos por justicia que nunca llegd, termina su entrevista con
los medios britanicos con una amarga reflexién: “Ya veo como es —sus leyes aqui en
Reino Unido— ustedes favorecen a la gente rica y no les importa lo que les pase a los

pobres” (BBC, 2024). TN Trawlers sigue operando hasta el dia de hoy.
2.4.2. Analisis normativo

El caso del Philomena, asi como el patron de abusos a bordo del resto de buques
operados por TN Trawlers, pone en evidencia la preocupante realidad sobre cémo un
mismo armador puede cometer vulneraciones contra los derechos humanos en repetidas
ocasiones, sin accion alguna por parte de las autoridades. Para llegar a este punto, debemos
primero establecer cudles fueron, especialmente, las violaciones cometidas por TN

Trawlers, tanto en el Philomena como en el resto de su flota.

En primer lugar, corresponde analizar la situacion desde el Convenio sobre el
Trabajo en la Pesca (C188, 2007), que constituye el instrumento base de esta
investigacion. El C188 establece en su articulo 20 la obligacién de que todo pescador
cuente con un acuerdo de trabajo escrito, firmado por ambas partes, que garantice
condiciones de empleo y de vida decentes a bordo. Asimismo, el articulo 23 dispone que
los pescadores deben recibir una remuneracion regular e integra por su trabajo, y el
articulo 25 establece que los buques deben proporcionar condiciones de vida adecuadas,

incluyendo alojamiento, agua potable y alimentacion de calidad.
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El incumplimiento de la jornada laboral pactada, con jornadas que superaban con
creces los limites permitidos por la legislacion laboral britdnica e internacional, la
retencion de salarios, las condiciones de vida indigna a bordo, como la falta de agua
potable, comida, la exposicion a equipos obsoletos y peligrosos, constituyen violaciones
directas a esta disposicion del Convenio. De la misma forma, el Codigo Internacional de
Gestion de la Seguridad (IGS) de 1998 dicta que la “empresa” — haciendo referencia al
armador — tiene la obligacion de establecer un sistema de gestion y seguridad, e incluso
menciona que los armadores deberan designar a una persona en tierra que tenga acceso al
mas alto nivel de gestion para proporcionar un enlace entre la compafiia y aquellos que

estan a bordo (IGS, Parrafo 6, 2000).

TN Trawlers, al igual que los otros armadores estudiados, no tenia mecanismos
para garantizar la seguridad de la tripulacion, mucho menos personas en tierra encargadas
del cumplimiento de estas normas. Es por esta razon que, nuevamente, la aplicacion de
normativa relacionada con la seguridad de los trabajadores cae en manos de fundaciones,
—Fisherman's Mission en este caso— sin que los armadores sufran repercusiones reales
por su negligencia. Cabe ademas destacar que el uso de buques como el Philomena, cuyos
equipos se encuentran obsoletos, presenta un riesgo continuo para la seguridad de los

trabajadores, violando de forma directa lo establecido por el IGS y el C188.

En segundo lugar, es importante hablar sobre el Convenio sobre los documentos
de identidad de la gente del mar (2003) de la OIT, cuyo articulo 7 sobre la posesion
continuada y retiro de los documentos de identidad de la gente del mar, sefiala: “El
documento de identidad de la gente de mar estard siempre en posesion del marino, salvo
cuando quede bajo la custodia del capitan del buque de que se trate, con el consentimiento

escrito del marino”.

Esta fue la primera vulneraciéon cometida por TN Trawlers en el caso de Joel
Quince, pues sus documentos fueron retenidos apenas lleg6 al Reino Unido. Estos
documentos no fueron devueltos a Joel, ni a los 30 miembros de la tripulaciéon que
trabajaron con €l, en directa violacion de esta norma. TN Trawlers debié haber devuelto
los documentos a los marinos o, en ausencia de esto, consultarles si el capitan podria

resguardar sus documentos, con pleno e informado consentimiento de los trabajadores.

Asimismo, es esencial destacar la vulneracion del derecho a la no discriminacion,

y a no sufrir tratos inhumanos y degradantes. Los testimonios tanto de Joel como de otros
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marineros provenientes de Ghana, Sri Lanka, India y Filipinas ponen en evidencia
condiciones violentas compatibles con situaciones de trabajo forzoso que se ajustan a una
gran cantidad de indicadores de la OIT, en especial las amenazas, la violencia fisica, la

retencion de documentos de identidad y la retencion de salarios.

Esto, ademas de infringir con lo dispuesto en el MLC, configuran una violacién
los Convenios C111 y C105 de la OIT, asi como del Convenio Europeo de Derechos
Humanos (CEDH). Especificamente, el articulo 3 del CEDH que prohibe los tratos
inhumanos y degradantes, el articulo 4 en el que prohibe el trabajo forzoso y la esclavitud,

y el articulo 14 en donde prohibe la discriminacion (1970).

Una vez analizadas las vulneraciones de derechos, es momento de revisar la
responsabilidad del Estado y la efectividad de los mecanismos de control. En el presente
caso, el Estado de pabellon era el Reino Unido, e incluso —a diferencia de casos como el
Da Wang— no solo se trata del Estado cuya bandera enarbolan los buques de TN Trawlers,
sino que es también el Estado de origen del armador. En ese sentido, como hemos visto,
con base en el articulo 94 de la CONVEMAR era este quien tenia la responsabilidad de

verificar el cumplimiento de los diferentes Convenios antes mencionados.

En este punto es importante afiadir un elemento particular de este caso. Los buques
de TN Trawlers, al ser arrastreros con dimensiones de 30 a 40 metros, no realizan
expediciones largas en alta mar, mas bien se mantienen cerca de los limites del mar
territorial del Reino Unido. Es decir, aunque se encuentran en aguas internacionales, no
estan lo suficientemente separadas del mar territorial como para justificar la absoluta falta

de control evidenciada.

De igual forma, la principal diferencia entre este y anteriores casos, es la existencia
de multiples denuncias en contra de TN Trawlers —hecho que guarda pequenas
similitudes con el Ping Shin 101 que poseia un importante historial de denuncias en contra,
aunque en menor medida— lo que constituye una evidente omision y negligencia por parte
del Estado. Esto es incluso mas grave considerando que el Reino Unido, al tener una de
las flotas més grandes del mundo, cuenta con una multitud de organismos destinados a la
proteccion y seguridad maritima, entre estos la Agencia Maritima y de Guardacostas

(MCA).

A ello se suma el reconocimiento por parte del Ministerio del Interior del Reino

Unido sobre la condicion de victimas de trata de personas y trabajo forzoso,
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reconocimiento que fue después desestimado por completo, vulnerando el Convenio sobre
la abolicion del trabajo forzoso C105 (1957) de la OIT en donde obliga a los Estados a
tomar medidas para prevenir y frenar el trabajo forzoso y los tratos inhumanos o

degradantes dentro de los espacios de trabajo.

Esta vulneracion no se trata solamente sobre la desestimacion del caso, sino
también el hecho de que TN Trawlers sigui6 — y sigue — operando bajo las mismas
condiciones, con autorizacion de las autoridades britanicas, y que la investigacion previa
tomo diez afos, vulnerando ademas el debido proceso y el derecho al acceso efectivo a la

justicia.

Finalmente, el caso del Philomena y de la flota de TN Trawlers revela la paradoja
de un Estado con legislacion avanzada y organismos especializados que, sin embargo,
permitio abusos graves bajo su propia bandera. El Reino Unido no aplicé de manera
efectiva los mecanismos previstos en el C188 ni en su propia normativa laboral, lo que
resultd en condiciones indignas, discriminacion y trabajo forzoso. La prolongada inaccion
estatal, pese a denuncias reiteradas, confirma que la eficacia normativa depende no solo
de la existencia de normas e instituciones, sino de la voluntad politica de aplicarlas de

forma efectiva.

En conjunto y, a modo de conclusion, es posible afirmar que los casos del
Philomena y de TN Trawlers ponen en evidencia la ineficacia de las normas aplicables,
pues si bien existen y regulan todas las situaciones facticas descritas en los casos, en la
practica no se aplican, bajo un patrén que podemos denominar como sistematico. Esta
ineficacia normativa no solo redunda en condiciones de trabajo precarias y abusivas, sino
que perpetia la impunidad, incluso en contextos en que la proximidad geografica facilita
una respuesta estatal rapida y efectiva. La inaccidon de las autoridades del Reino Unido
derivé en la comision de delitos graves en buques que enarbolan su bandera, sin que esto

acarreara consecuencias reales.

2.5. Sistematizacion de las manifestaciones estructurales de abuso e ineficacia

institucional y normativa en el trabajo en altamar

Los cuatro casos presentados —el Lorongyu 2682, el Ping Shin 101, el Da Wang
y el Philomena— ofrecen un panorama contundente sobre la persistencia de abusos
laborales, explotacion sistematica y violaciones a derechos humanos en alta mar. Desde

la expedicion de documentos de certificacion y autorizacion para ejercer labores a bordo
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de los buques, hasta la existencia de abusos fisicos e incluso muertes dentro de las naves,
la situacién en aguas internacionales constituye un fenomeno llamado a generar una
especial preocupacion para los Estados del mundo. A pesar de las diferencias entre los
cuatro casos — bandera, nacionalidad del armador, ubicacidon geografica y tipo de
operacion — todos comparten un denominador comun: la ineficacia normativa y la omision

estatal.
2.5.1. Patron comun de violaciones

En los cuatro casos analizados se configuran violaciones reiteradas a un sinnimero
de derechos humanos y normas internacionales. Sin embargo, dentro de esta lista, existen
situaciones que se repiten con especial frecuencia y que constituyen verdaderos patrones
de conductas violatorias de derechos. En primer lugar, las condiciones de trabajo
inhumanas, que incluyen jornadas laborales excesivas — entre 18 y 22 horas diarias —
maltratos fisicos y psicologicos, y una evidente ausencia de atenciéon médica. Todo ello
constituye un incumplimiento absoluto del articulo IV del Convenio sobre el Trabajo
Maritimo, que tiene como principal objetivo garantizar la seguridad de la gente del mar

dentro de sus espacios de trabajo.

Con relacion al Convenio sobre el Trabajo en la Pesca, es importante mencionar
la retencion de salarios o salarios fraudulentos'’, un hecho que se repite en todos los casos.
Esto, sumado a deudas impuestas con el fin de mantener a los trabajadores bajo regimenes
de servidumbre por deudas, constituyen formas de esclavitud contemporanea y trabajo
forzoso, con la evidente vulneraciéon al Convenio C105 sobre la abolicion del trabajo

forzoso, asi como al SOLAS.

De igual manera, la falta de documentacion pertinente para el empleo, asi como la
retencion de documentos, se repiten en todos los casos. Esto, ademés de constituir una
infraccion a las disposiciones del C188, vulnera las directrices establecidas por el
Convenio sobre los documentos de identidad de la gente del mar y el Convenio
internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar. De

este ultimo nace, ademas, la obligacion de capacitar a los marineros en temas de seguridad

19 Un salario fraudulento se refiere a una situacién en la que un empleador no paga el salario completo, no
paga el salario en absoluto, realiza ofertas de salario falsas o no paga los salarios acordados a los empleados.
También incluye situaciones en las que se realizan descuentos indebidos, no se pagan horas extra o se obliga
a trabajar fuera de horario.
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maritima, una obligacion que fue igualmente incumplida por cada uno de los armadores

en todos los casos analizados.

Incluso, en el caso del Philomena, en el cual el marino Joel Quince poseia tanto
experiencia como certificaciones, esto se vuelve obsoleto el momento en el que fue
embarcado en otro buque. En este sentido, es importante resaltar que los permisos de
operacion autorizan al marino para trabajar en la nave para la que fue extendido, de manera
que haberlo embarcado en otro buque constituye, asimismo, una vulneracion a las normas

aplicables.

Finalmente, tanto en el caso del Da Wang como en el del Philomena, se
documentaron formas de discriminacion étnica y religiosa, contrarias al Convenio C111
sobre la discriminacion en el empleo. En general, todas las conductas mencionadas hasta
este punto, constituyen vulneraciones a la Declaracion Universal de Derechos Humanos,
instrumento que constituye una base fundamental de los Convenios aplicables, y pone de
manifiesto que, pese a la existencia de tratados especificos como el Convenio sobre el
Trabajo en la Pesca y otros, las vulneraciones a derechos humanos persisten con una

alarmante frecuencia dentro de alta mar.
2.5.2. Falta de accion del Estado de pabellon

El trabajo en aguas internacionales nos remite inmediatamente al método de
control y cumplimiento del Estado de pabellon establecido dentro del articulo 94 de la
CONVEMAR. En ese sentido, cabe destacar que la mayoria de los Estados de bandera
involucrados en los casos analizados han ratificado dicho Convenio, de manera que han
asumido la obligacion internacional de ejercer un control efectivo sobre los buques que
enarbolan su pabellon, asi como la de garantizar el cumplimiento de la normativa

internacional.

Incluso en aquellos casos en los que no lo han ratificado, el mecanismo de control del
Estado rector del puerto reconocido en la CONVEMAR debi6 actuar de forma subsidiaria
el momento en el que los buques ingresaron en aguas territoriales de Estados ratificantes.
No obstante, en ninguno de los casos existid una respuesta oportuna por parte de los

Estados.

En efecto, las unicas instancias de investigacion y denuncia fueron las acciones de

las Organizaciones No Gubernamentales como The Outlaw Ocean Project y Greenpeace,
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que fueron los principales impulsores de investigaciones que, legalmente, corresponden
al Estado. En el caso del Lorongyu 2682, China —que no era solo el Estado de la bandera
sino también el del armador— sdélo intervino tras ser notificado por la Guardia Costera
japonesa, que, a su vez, actud Unicamente tras recibir una sefial de auxilio dentro de sus
aguas territoriales. En el caso del Ping Shin 101, pasaron 2 afios sin que nadie supiera del
cometimiento del delito a pesar de que el buque se detuvo en varios puertos extranjeros y,
posteriormente, transcurrieron 7 afios de investigaciones lideradas en un 100% por una

ONG y periodistas, para que las autoridades taiwanesas actuaran.

En el caso del Da Wang, a pesar de que el Estado de pabellon era Vanuatu, fue
Taiwan quien asumid tanto la investigacion como la formulacién de cargos de los
responsables. Incluso asi, tom6 4 afios para que Taiwan tomara cargo de la investigacion.
Finalmente, en el caso del Philomena, con una flota que operaba cerca de aguas
territoriales britanicas y la existencia de multiples denuncias, el Reino Unido fue incapaz
de prevenir o sancionar de forma efectiva a los responsables de los delitos, incluso cuando

la fase de investigacion previa tomd 10 afios.

Asimismo, un hecho que se repite en la mayoria de casos es que el armador no
resultd juzgado por su responsabilidad en el cometimiento de los delitos. En el caso del
Lorongyu 2682, Rongcheng Shinfa nunca fue siquiera insinuado como responsable dentro
del proceso judicial que termind con los 11 sobrevivientes declarados culpables por
asesinato y secuestro de una embarcacion. En el caso del Ping Shin 101, el tnico llevado
a juicio fue el capitan del buque, y en el caso del Philomena, aunque hubo una iniciativa
por llevar a TN Trawlers ante la justicia, esto resulto, eventualmente, en vano. El caso del
Da Wang es el tnico en el que los miembros de la compaiiia estuvieron involucrados en

la formulacion de cargos.
2.5.3. La ineficacia normativa

Los cuatro casos ponen de manifiesto un problema estructural de ineficacia
juridica, dado que, a pesar de que las normas e instituciones juridicas existen e incluso han
sido incorporadas a la legislacion nacional de los Estados, estas no producen efectos
juridicos reales. Alli se originan algunos de los problemas que se presentan con relacion a

los delitos cometidos en alta mar.

Primeramente, la vigilancia estatal es débil o inexistente. Los Estados poseen

pocos o ningin mecanismo de vigilancia para buques que se encuentran a miles de
86



kilometros de sus aguas territoriales y, como pudimos ver con el caso del Philomena,
incluso cuando estos se encuentran a las afueras del mar territorial. Los radares y satélites
utilizados por los Estados tienen su limite dentro de las 12 millas nauticas que componen
las aguas territoriales e incluso al buscar informacion sobre los buques, muchos tienen el

estatus de “Fuera de rango” (Marine Traffic, 2025).

De las deficiencias en la vigilancia se generan las siguientes derivaciones: la
jurisdiccién del Estado de pabellon no se ejerce de forma oportuna y los mecanismos de
control y denuncia dependen de la accion de Organizaciones No Gubernamentales. Los
Estados de bandera ejercen su jurisdiccion de manera tardia, generando situaciones en las
que los marineros deben esperar afios antes de que sus casos sean siquiera considerados
por la justicia estatal. Tampoco son los Estados los que dan la alarma sobre los delitos, ni
los receptores de las denuncias en contra de los buques y sus armadores, pues esta labor
la asumen las ONG que son la causa por la que los casos llegan a tribunales estatales en

el 75% de los casos presentados.

Asi, llegamos a los dos ultimos puntos: las sanciones son tardias y los sistemas de
reparaciones a las victimas son ineficaces o, simplemente, inexistentes. En el caso del
Lorongyu 2682, los tripulantes fueron victimas de abusos, estafas y servidumbre, lo que
derivé en un desenlace tragico, marcado por el caos y la masacre a bordo. Los pocos
sobrevivientes, lejos de recibir justicia, fueron condenados a muerte al llegar a China,
mientras que la empresa responsable continud operando otros buques bajo las mismas
condiciones. En el caso del Philomena, incluso cuando el propio Estado reconocié que los
marinos fueron sometidos a trabajo forzoso, dicho reconocimiento no tuvo consecuencias
juridicas significativas, pues las victimas fueron, en ultima instancia, abandonadas por la

justicia.

Por su parte, en el caso del Ping Shin 101, el capitan recibié una condena de 13
afios, una pena incluso menor al nimero de personas que murieron bajo su mando en un
solo dia, sin contar otras muertes relacionadas con hechos anteriores y posteriores. Al igual
que en el caso del Lorongyu 2682, el armador del buque nunca fue declarado responsable.
Estos ejemplos evidencian una constante: la impunidad de los actores principales, la falta
de reparacion efectiva y la perpetuacion de un sistema maritimo donde las victimas son
criminalizadas o invisibilizadas, mientras los verdaderos responsables siguen operando

sin consecuencias.
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2.5.4. Reflexion final

Los cuatro casos permiten dar una conclusion a este apartado de la investigacion.
El actual sistema normativo internacional, aunque extenso y sofisticado, carece de
mecanismos eficaces de implementacion, fiscalizacidon y sancion de delitos cometidos en
alta mar. El principio de jurisdiccion del Estado de pabellon, como mecanismo base del
derecho maritimo, resulta incapaz de garantizar la proteccion minima de los derechos

humanos en aguas internacionales.

Esto es especialmente cierto cuando los Estados anteponen intereses economicos
o politicos por sobre sus responsabilidades internacionales. A pesar de la ratificacion de
Convenios, la implementacion de estos dentro de los sistemas nacionales e incluso la
creacion de sistemas propios, las vulneraciones a derechos humanos en estos espacios sin

jurisdiccion se dan en condiciones de impunidad.

Asimismo, queda en evidencia que la lejania geogréfica de los buques no es lo que
impide — al menos en un 100% — el control de los buques por parte del Estado. Esto queda
de manifiesto en el caso del Philomena, en que las embarcaciones se encontraban a escasas
millas néuticas del territorio de Reino Unido, sin que ninguna autoridad interviniera. En
ese sentido, resulta imprescindible repensar los mecanismos de responsabilidad estatal,
fortalecer los controles del Estado rector del puerto, e idear mecanismos de supervision
efectivos para los Estados de bandera. Este ejercicio se podra apreciar en la siguiente etapa

de esta investigacion.
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CAPITULO III

Analisis critico del marco normativo actual
3.1. Vacios estructurales en la proteccion de los derechos humanos en alta mar

A pesar de la existencia de un marco normativo internacional que establece
principios, estandares minimos y mecanismos de proteccion para salvaguardar la vida y
derechos humanos de la gente del mar, persisten vacios estructurales que impiden su
debida aplicacion y que, por ende, tengan los efectos juridicos que prevé la norma. Estos
vacios se manifiestan en diversos niveles: jurisdiccional, institucional, operativo y
normativo que, en conjunto, debilitan la eficacia de los Convenios y normas sobre la
materia. Con base en esto, a continuacion, se analizardn los principales vacios

identificados en el estudio de casos realizado.
3.1.1. Jurisdiccion limitada en alta mar

Uno de los principales y mas evidentes vacios estructurales en la proteccion de los
derechos humanos en buques pesqueros que operan en aguas internacionales, es la
ausencia de una jurisdiccion internacional efectiva que garantice el cumplimiento

uniforme y estricto de los estandares establecidos dentro de los Convenios estudiados.

En ese sentido, la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derechos del Mar
(CONVEMAR) establece que el alta mar comprende “todas las partes del mar no incluidas
en la zona econdmica exclusiva, en el mar territorial o en las aguas interiores de un Estado,
ni en las aguas archipelagicas de un Estado archipelagico” (articulo 86, 1982). Como tal,
este espacio no se encuentra dentro de la soberania de ningin Estado, lo que implica la
inexistencia de una autoridad competente, dedicada inicamente a la proteccion de este

espacio, con jurisdiccion plena sobre las actividades desarrolladas dentro del mismo.

En el caso de los buques pesqueros, el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca
(2007) prevé medidas de responsabilidad estatal en materia de aplicacion y control de
aplicacion de la norma. Asi, el articulo 38 establece que cada Estado miembro debe
adoptar las disposiciones necesarias para garantizar la supervision de las condiciones de

trabajo y de vida a bordo, mediante un sistema eficaz de inspecciones.

Asimismo, el articulo 43 impone una responsabilidad directa de los Estados de
bandera de realizar inspecciones a aquellos buques que enarbolen su bandera en el caso

de sospecha de incumplimiento del Convenio. Ademas, reconoce el mecanismo de control
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por parte del Estado rector del puerto, al facultar a los Estados miembros a inspeccionar
buques extranjeros que entren en sus puertos, con el fin de verificar el cumplimiento del

Convenio.

De esta forma, a pesar de no existir una jurisdiccion internacional, el encargado de
velar por el cumplimiento de las regulaciones sobre la proteccion de derechos humanos
en alta mar son los Estados, sea en su calidad de rector del puerto o como Estado del
pabellon. Sin embargo, un informe realizado por la Coalicion para la Transparencia
Financiera —una organizaciéon sin animo de lucro con sede en Washington DC—
concluy6 que, a pesar de que existen regulaciones relacionadas, especialmente, a la
navegacion amable con el medio ambiente y en menor medida, con la proteccion de los
derechos humanos de la gente del mar “la industria del marisco, ha escapado hasta ahora
del mismo escrutinio, en parte porque los gobiernos carecen a menudo de herramientas

para regular lo que ocurre a cientos de kilémetros de tierra” (2010).

Este es, precisamente, el principal problema de los Estados al momento de ejercer
su jurisdiccion en buques que operan en alta mar: la posicion geografica de las naves. Y,
aunque nuestro estudio de casos ha dejado en evidencia que en la mayor parte de ellos
existid falta de voluntad por parte de los Estados en el cumplimiento de sus obligaciones,
gran parte de la problematica podria ser resuelta con la implementacion de un sistema de
jurisdiccion internacional, que evitaria que la obligacion de control recaiga inicamente

sobre los Estados.

En ese sentido, se entiende por “jurisdiccion internacional” el mecanismo
mediante el cual los jueces y tribunales internacionales tienen la potestad de conocer y
juzgar controversias entre Estados, relacionados con individuos de diferentes
nacionalidades o de hechos que ocurrieron en diversos paises (Breuer, 2006).
Actualmente, los tnicos casos en los se ejerce una jurisdiccion internacional en materia
de derechos humanos son aquellos relacionados con delitos de lesa humanidad, guerra,

genocidio o controversias entre Estados por medio de la Corte Internacional de Justicia.

La inexistencia de una jurisdiccion internacional y de la falta de mecanismos de
control en los Estados, supone que la supervision de las actividades de buques en alta mar
y, en consecuencia, la proteccion a la gente del mar, recaiga en un sistema fragmentado
que permite que numerosas embarcaciones operen sin un control real sobre las condiciones

laborales a bordo. A pesar de las regulaciones, normas y mecanismos establecidos, el alta
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mar se convierte en un espacio vacio de responsabilidad institucional en el que la

seguridad de las personas depende de la voluntad de cada capitan, armador y Estado.

Al contrario, y como ejemplo de un sistema cuyos organismos internacionales si
ejercen el seguimiento continuo de sus decisiones, encontramos el mecanismo de
supervision de cumplimiento de las sentencias de la Corte Interamericana de Derechos
Humanos (Corte IDH). La supervision de cumplimiento implica la facultad de la Corte de
solicitar a los Estados informacion periodica sobre las actividades desarrolladas para dar
cumplimiento a las sentencias, actividades que prevén el cumplimiento de plazos, valores

y caracteristicas determinadas por la propia Corte.

Asimismo, a través de este mecanismo, la Corte recaba observaciones tanto de la
Comision Interamericana, como de las victimas y sus representantes (Corte IDH, 2024).
Con esto, la Corte realiza un informe que es enviado a la Asamblea General de las
Naciones Unidas y convoca a una audiencia a la que comparecen la Comision, el Estado
y las victimas. Es un proceso que se realiza de forma periddica sin necesidad de solicitud
por parte de las victimas (Corte IDH, 2024). Si la Corte establece la existencia de algiin
tipo de incumplimiento por parte del Estado, lo declara como cometimiento de un ilicito

internacional, lo que puede acarrear diversas sanciones para el Estado.

Todos estos elementos de supervision de cumplimiento de las sentencias de la
Corte —en especial la aplicacion de sanciones— se encuentran atados a una caracteristica
esencial de la Corte Interamericana: su caracter contencioso. En materia de alta mar, el
unico 6rgano contencioso facultado no solo para emitir recomendaciones —como lo hace
la OMI y la OIT- sino para obligar a los Estados al cumplimiento de sus obligaciones, es
el Tribunal Internacional del Derecho del Mar. Sin embargo, este se encarga de resolver
controversias entre Estados parte de la CONVEMAR sobre la aplicacion e interpretacion

de la misma (Estatuto del Tribunal Internacional del Derecho del Mar, articulo 1, 1996).

Cabe recordar que la CONVEMAR no trata cuestiones de proteccion de derechos
de la gente del mar, sino temas relacionados con la limitacion territorial de los Estados y
la explotacion responsable de recursos marinos. En ese sentido, el Tribunal se maneja de
forma similar a la Corte Internacional de Justicia, por lo que los Unicos que tienen
legitimacion activa para acceder al Tribunal son los Estados y ciertas organizaciones

internacionales.
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Asi, la jurisdiccion internacional aplicable a cuestiones de derechos humanos en
alta mar sigue recayendo Unicamente en la OIT y la OMI, érganos que, como ya hemos
visto, no poseen instancias contenciosas sino solo consultivas. Con este contexto, es
menester resaltar que la jurisdiccion internacional de la que hemos hablado no solo dice
relacion con la existencia de organismos internacionales, sino de tribunales y cortes
competentes en materia de derechos humanos en alta mar, con competencias para emitir
decisiones, sanciones y ejecutar procesos de supervision mucho mas rigidos, sin verse

limitados por la posicion geografica de los buques.

En ese sentido, aunque la OIT cuenta con un sistema de presentacion de quejas,
este es limitado y con tiempos de respuesta demasiado prolongados. El procedimiento
puede extenderse por afios para llegar a un resultado no vinculante para los Estados. La
Unica instancia contenciosa dentro de este proceso seria la Corte Internacional de Justicia,
sin embargo, el acudir a esta Corte es facultativo para los Estados y su iniciativa no recae
en trabajadores, sino solamente en los Estados. Por otro lado, la OMI actia como un
organismo técnico regulador, sin embargo, no posee las herramientas ejecutivas para

imponer sanciones o exigir el cumplimiento a los Estados miembros.

En definitiva, el predominio de Organos normativos y la inexistencia de
mecanismos de ejecucion y coercion internacional provoca que el cumplimiento de los
Convenios dependa exclusivamente de la implementacion voluntaria por parte de los
Estados. En escenarios como el de la industria pesquera en aguas internacionales, en los
que la evasién normativa es comun, los controles estatales son débiles o incluso
inexistentes y la recoleccion de pruebas resulta sumamente complicada, la configuracion
institucional actual se traduce, entonces, en la ineficacia e inoperancia del sistema de
proteccion. Es decir, la estructura normativa existe, pero carece de 6rganos que garanticen

su efectividad.

La ausencia de un sistema internacional con capacidad sancionatoria efectiva en
materia de proteccion de los derechos humanos en alta mar tiene consecuencias juridicas
profundas. En primer lugar, implica que las normas internacionales, pese a estar
formalmente vigentes y aceptadas por los Estados, se convierten en estandares de
cumplimiento voluntario, cuya eficacia depende exclusivamente de la voluntad politica de

cada Estado.
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En segundo lugar, la falta de sanciones erosiona el principio de seguridad juridica
en el derecho internacional, pues genera un escenario en el que las victimas carecen de
mecanismos efectivos de reparacion y los perpetradores actuan con un alto grado de
impunidad. Finalmente, este vacio contribuye a la fragmentacion normativa y a la
consolidacion de un derecho internacional “declarativo”, en el que los compromisos
multilaterales no se traducen en obligaciones operativas. En consecuencia, la ineficacia de
los mecanismos de control no solo afecta a los trabajadores del mar, sino que cuestiona la

legitimidad misma del derecho internacional como garante de proteccion universal.
3.1.2. Canales de comunicacion inoperantes o inexistentes

Uno de los pilares del Cédigo IGS y de sus Directrices de implementacion, asi
como del C188, es la creacion de canales de comunicacion efectivos entre los trabajadores
maritimos y las autoridades nacionales competentes en tierra. Esta disposicion surge de la
necesidad de proporcionar a los marinos mecanismos accesibles, seguros y directos para
reportar abusos, irregularidades o violaciones a sus derechos laborales. Sin embargo, en
la préctica, la implementacion de este mandato ha sido muy deficiente y, como se muestra
en el estudio de casos, estos canales rara vez existen o funcionan, especialmente en el caso

de los buques pesqueros en aguas internacionales.

Este asunto, lejos de constituir un dato aislado, nos lleva al ntcleo del problema
que hemos abordado: todo el sistema internacional de proteccion del trabajo maritimo
sigue dependiendo tnicamente de la voluntad de los Estados y de los armadores. Aunque
el marco normativo actual impone obligaciones claras, carece de mecanismos que
aseguren su cumplimiento o que sancionen su incumplimiento. Es responsabilidad del
Estado, entonces, crear una instancia competente para recibir denuncias, procesarlas,
proteger al denunciante y activar mecanismos de respuesta. Pero si el Estado no cumple
con esta obligacion, no hay ningin oOrgano internacional que pueda imponer su

cumplimiento o reemplazar su funcion.

De igual manera, el armador es quien debe implementar medios de comunicacion
a bordo, como teléfonos satelitales, buzones seguros, acceso a correo electronico o
sistemas internos de reporte. Estos mecanismos deberian estar disponibles para todos los
marinos, garantizando confidencialidad y sin riesgo de represalias. Sin embargo, su
implementacioén depende inicamente del interés o compromiso del armador, sin que exista

un control sistematico sobre su existencia o efectividad.
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Esto es especialmente preocupante, considerando que son precisamente los
capitanes y armadores quienes perpetuan las violaciones a los derechos de la gente del
mar. Desde los abusos fisicos y psicolégicos cometidos por los capitanes, hasta la
retencion de documentos por las empresas, la cadena de violaciones y abusos se comete

principalmente por aquellos encargados de reportar los incidentes al Estado.

El resultado es un sistema de comunicacion profundamente fragmentado. La logica
vertical de los mecanismos de comunicacion presenta varias falencias. Cuando ocurre un
incidente, este debe ser comunicado inicialmente al capitdn del buque, quien tiene
discrecionalidad sobre el reporte. Si decide comunicarlo, lo hace al armador, y este, a su
vez, a la autoridad nacional competente. Sin embargo, esta cadena puede alterarse o

interrumpirse en cualquier punto.

La informacién se tergiversa, se minimiza o se pierde, y en muchos casos los
Estados ni siquiera cuentan con autoridades especificas designadas para recibir y procesar
estos reportes. Asi, el incidente no llega nunca a conocimiento de un organismo estatal,
mucho menos a uno internacional. Incluso con el reporte hacia las autoridades nacionales,
el Estado rara vez toma acciones contra los culpables. El caso del Ping Shin 101 —en que
las autoridades fueron alertadas del caso por parte de una ONG— lo demuestra, puesto
que el Estado no tomd ningun tipo de accion en contra de los armadores hasta que el caso

se hizo lo suficientemente mediatico como para merecer atencion.

Este disefo institucional, sin mecanismos obligatorios de reporte externo, sin
supervision independiente y sin consecuencias juridicas, condena a los trabajadores
maritimos a permanecer en una posicion de total vulnerabilidad. El marino que sufre
abusos o condiciones inhumanas no solo depende del capitan y del armador, sino también
de que el Estado de pabellon haya desarrollado un aparato burocratico eficiente —algo que,
en muchos casos, no sucede—. Y aunque el Convenio establece la obligacion de crear
canales de comunicacion, no prevé, sin embargo, ninguna sancion para el Estado que no
los implemente, ni para el armador que los ignore. Por tanto, el mandato internacional

pierde fuerza normativa y se reduce a una declaracion de buena voluntad.

Esta falta de obligatoriedad efectiva transforma una obligacion juridica en un mero
acto facultativo y dependiente de la voluntad de los Estados y su gobierno de turno. Como
consecuencia, el sistema de reportes y comunicacion —pese a su importancia critica en la

prevencion y documentacion de abusos— termina funcionando de forma discontinua,
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incompleta o, muchas veces, simplemente no funciona. La gente del mar, aislada por la
geografia y desprotegidos por la estructura normativa, quedan sin acceso a mecanismos
eficaces de denuncias, sin esperanza de una intervencion estatal o internacional oportuna

y sin garantias de recibir una reparacion o ver sancionados a los responsables.
3.2. Ineficacia funcional del sistema normativo

En este punto de la investigacion, hemos tratado la ineficacia normativa por parte
de los Estados, tanto en cuanto a canales de comunicacion, como en cuestiones de
seguridad y cumplimiento general. Con base en ello, llegamos al punto de inflexién y lo
que calificamos como raiz del problema: la ineficacia funcional del sistema normativo. A
pesar de que el marco juridico internacional aplicable al trabajo maritimo y a la seguridad
de la gente del mar se encuentra desarrollado bajo una estructura compleja y técnicamente
detallada —como se puede observar con el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca, la
CONVEMAR, el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar

y otros instrumentos—, su aplicacion en la practica es deficiente, por no decir, inexistente.

A esto lo conocemos como una ineficacia funcional. Este tipo de ineficacia no
responde a defectos en la validez formal de las normas, sino a fallas en su aplicacién y a
las circunstancias de hecho a las que resulta aplicable en la practica, es decir, su
operatividad en la realidad. Esto constituye uno de los principales obstaculos para la
proteccion de los derechos humanos en buques pesqueros que operan en aguas

internacionales.

Desde una perspectiva tedrica, la doctrina enmarca a esta situacion dentro de la
ineficacia material funcional, un concepto bajo el cual una norma, aunque sea formalmente
valida, vigente y carezca de vicios que puedan causar su nulidad, no produce los efectos
juridicos que le son propios debido a factores externos que impiden su cumplimiento. Luis
Diez Picazo explica que se trata de normas “que han perdido su operatividad a causa de

factores ajenos a su estructura interna” (1961, p. 810).

En el caso del trabajo maritimo, estos factores incluyen la falta de voluntad politica
por parte de los Estados, la debilidad institucional de las autoridades nacionales
encargadas de la supervision, la dispersion en la interpretacion y aplicacion de los
Convenios y, sobre todo, la inexistencia de una instancia internacional de ejecucion o
control obligatorio. En los cuatro casos estudiados, el control por parte de los Estados de

pabellon fue inexistente o sumamente tardio.
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Pese a que los Estados utilizan la posicion geografica de los buques como un
justificativo de su inaccidn, cabe recordar que el Philomena se encontraba a escasas millas
nauticas del mar territorial del Reino Unido y, aun asi, no fue objeto de fiscalizacion hasta
la intervencion de una ONG. Cuestion que nos lleva al segundo problema: la debilidad
institucional. Un patrén que ha quedado de manifiesto hasta este punto es la dependencia

en la intervencion de diversas ONG y el periodismo para que exista intervencion estatal.

Esto produce como resultado, una ausencia de sanciones y reparaciones. En efecto,
ninguno de los armadores en los cuatro casos analizados sufrieron alglin tipo de sancion y
las victimas, en el mejor de los casos, recibieron una reparacién simbolica —como Joel
Quince con £3,000- vy, en el peor de los casos, fueron condenados a muerte. Todo ello
tiene directa relacion con los dos puntos mencionados, la intervencion de factores externos
en la correcta operatividad de las normas y la inexistencia de una instancia internacional,
hechos que tienen como consecuencia la presente ineficacia material funcional. Como ha
quedado en evidencia del analisis normativo, las normas no son ineficaces ab initio. Por
el contrario, han sido elaboradas por medio del debido proceso, con consenso multilateral,

utilizando definiciones claras y con principios de proteccion y estandares minimos.

El problema surge al momento de su implementacion y verificacion, pues
dependen exclusivamente de la accidn estatal. Los Estados miembros son los encargados
de designar autoridades competentes, crear canales de comunicacién para denuncias,
realizar inspecciones, emitir certificados y garantizar la observancia de los derechos
laborales a bordo. Cuando alguno de estos elementos falla —ya sea por negligencia, falta

de recursos o decision politica— la norma pierde efectividad practica.

Ademads, como ya se ha mencionado, no existen consecuencias juridicas ante el
incumplimiento de estas obligaciones. Ni la OIT ni la OMI poseen mecanismos
coercitivos, sino meramente consultivos, ni cuentan con organos que puedan activar
procedimientos con efectos vinculantes. Incluso en caso de incumplimiento reiterado por
parte del Estado, la tinica medida que puede adoptarse es la recomendacion de acciones a
la Conferencia Internacional del Trabajo, lo que refuerza la naturaleza esencialmente

politica y simbdlica, y no juridica, del control internacional.

Esta ineficacia se ve agravada ain mas en el caso de los buques pesqueros, por
tratarse de una industria altamente expuesta a practicas irregulares, registralmente opaca

con la existencia de banderas de conveniencia, y operativa en zonas remotas en donde el
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monitoreo constante es logisticamente complejo. Como se ha demostrado en el estudio de
casos, muchos trabajadores maritimos son jovenes sin experiencia, que viven en
condiciones de precariedad y sin acceso a recursos juridicos ni canales de denuncia reales.
La ausencia de un sistema que acompatfie, supervise y haga cumplir de manera efectiva
los derechos reconocidos normativamente, convierte estas garantias y derechos en meras

aspiraciones. Es decir, la norma existe, pero no es funcional ni operativa.

En este contexto, hablar de eficacia de los instrumentos internacionales de
proteccion de derechos de la gente del mar, implica no so6lo considerar su validez y
contenido al momento de su creacion, sino, sobre todo, su capacidad real para transformar
la situacidon concreta de quienes se encuentran bajo su amparo. Existe una disparidad
evidente entre lo que la norma promete y lo que efectivamente garantiza, llevandonos a
un ciclo vicioso en donde, al no haber consecuencias tangibles para los armadores o
Estados, los abusos se repiten. Esto evidencia una crisis de eficacia que requiere atencion

urgente desde la perspectiva del derecho internacional y los derechos humanos.
3.2.1. Criterios verificables para medir la eficacia normativa

La determinacion de la ineficacia normativa en el &mbito maritimo y pesquero no
ha sido arbitraria. Para este andlisis se aplicaron criterios previamente desarrollados y
utilizados por organismos internacionales y regionales, lo que permite sostener la validez
metodoldgica de las conclusiones alcanzadas. En primer lugar, se utilizo el criterio de
ratificacion y adaptacion de normativa interna, empleado por la OIT en Measuring Decent
Work with Statistical Indicators (2012), donde la ratificacion de los convenios y su

incorporacion al derecho interno constituyen indicadores primarios de cumplimiento.

En segundo lugar, se consider? la existencia de instituciones con capacidad real de
supervision y sancion, un criterio que fue elaborado por la Autoridad Europea de Trabajo
en el estudio Developing methodology and KPlIs for measuring the effectiveness of labour
inspectorates (2023), en el cual se miden las capacidades institucionales para hacer

efectivas las normas laborales.

El tercer criterio utilizado corresponde a la existencia de canales efectivos de
denuncia. Este fue desarrollado por la OIT en Measuring Progress on Labour Rights
(2021), como parte del seguimiento al Objetivo de Desarrollo Sostenible 8. Este mismo

criterio ha sido ya aplicado por la Comision Europea en la evaluacion de la Directiva sobre
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trabajo en buques pesqueros en donde buscaban determinar si existian mecanismos de

denuncia accesibles para los trabajadores migrantes del sector.

En cuarto lugar, se utilizoé el criterio de inspecciones del Estado rector del puerto,
recogido en las as Guidelines on Flag State Performance (2015) de la OIT y la
Organizacién de las Naciones Unidas para la Alimentacion y la Agricultura, y aplicado
por la Unién Europea dentro de su sistema de “tarjetas amarillas” contra Estados
responsables de pesca ilegal. Este mecanismo busca medir la capacidad de los Estados

portuarios para cumplir con las inspecciones debidas a buques extranjeros.

El quinto criterio tiene que ver con la aplicacion de sanciones y reparaciones
efectivas en el caso de vulneraciones a los derechos de los trabajadores. Entendido este
como la existencia de condenas, medidas de reparacion o compensaciones de varios tipos
a favor de las victimas. Este indicador fue utilizado en la investigacion Forced Labour in
Thai Fisheries (Human Rights Watch y OIT, 2019), por medio del cual se evalu6 la
eficacia normativa a partir de la existencia —o ausencia— de sanciones judiciales y

compensaciones reales.

Finalmente, en sexto lugar, se aplico el criterio de transparencia estadistica,
derivado de los Decent Work Indicators de la OIT (2012), mismo que es utilizado en los
informes de seguimiento periddico de dicha organizacion. Un ejemplo claro se observa en
el informe realizado por la Environmental Justice Foundation en su estudio Evaluating
Fisheries Transparency (South-West Indian Ocean) (2024) en donde se identificé como
un problema central a la falta de estadisticas confiables sobre inspecciones en buques

pesqueros.

Estos criterios, al estar respaldados por organismos internacionales, experiencias
comparadas y estudios de casos, permiten afirmar que el andlisis de la eficacia normativa
en este trabajo responde a pardmetros objetivos y verificables, y no a apreciaciones
subjetivas del investigador. De igual forma, los criterios son explicados de mejor manera

dentro de la Tabla 2 en donde se podra evidenciar su aplicacion en cada caso.
3.3. Propuestas de reforma normativa

De los patrones de abusos identificados dentro de cada uno de los casos estudiados,
asi como de los vacios y deficiencias del actual sistema de control de las actividades de

los buques pesqueros en alta mar, se genera la necesidad de proponer cambios tanto a nivel
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normativo como a nivel estructural e institucional. En ese sentido, con el fin de lograr una
mayor proteccion de los derechos humanos de la gente del mar, se pueden realizar algunas

sugerencias 0 propuestas.
3.3.1 Propuestas relacionadas con cambios normativos e institucionales

3.3.1.1. Otorgamiento de competencia al Tribunal Internacional del Derecho del Mar

para conocer violaciones a los derechos humanos en alta mar

Como se ha quedado de manifiesto, uno de los principales problemas que se
presentan al momento de intentar implementar de forma efectiva los mecanismos de
control y seguimiento previstos en la normativa, es la falta de una jurisdiccion
internacional especializada que proteja a la gente del mar mientras se encuentra fuera de
los espacios territoriales de cada Estado. Actualmente, las disputas o quejas relativas al
incumplimiento de los Convenios especializados en la proteccion de la gente del mar se
procesan mediante la Organizacion Internacional del Trabajo y la Organizacion Maritima
Internacional. Sin embargo, ninguna posee un tribunal propio u otro 6rgano jurisdiccional
que resuelva controversias, sancione los incumplimientos o intervenga en casos de

violaciones a los derechos humanos de la gente del mar fuera de meras recomendaciones.

Bajo este contexto, una alternativa juridicamente viable —-mads realista que la
creacion de un nuevo o6rgano internacional ex nihilo—- es el otorgamiento de competencia
al Tribunal Internacional del Derecho del Mar (en adelante el Tribunal o TIDM), para
conocer controversias relacionadas con derechos humanos en el trabajo maritimo. Debido
a que la CONVEMAR no regula de forma especifica los derechos laborales y humanos de

los marinos, el ambito material de actuacion del Tribunal se ha visto limitado.

Asimismo, cabe resaltar que el acceso al TIDM se encuentra restringido
unicamente los Estados partes, a ciertos organismos internacionales y, en algunos casos,
a entidades juridicas si asi lo han acordado las partes por medio de contratos o, valga la
redundancia, acuerdos. Este sistema deja fuera a la gente del mar y organizaciones de
trabajadores quienes constituyen el grupo madas vulnerable dentro de las relaciones

laborales.

Frente a esta realidad, se propone reformar el Estatuto del Tribunal con el fin de
ampliar su competencia, permitiéndole actuar en casos de violaciones a derechos humanos

ocurridas en alta mar, especialmente en embarcaciones pesqueras. Asimismo, resultaria
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pertinente una reforma a la propia CONVEMAR, en especifico, a la Parte XV del
Convenio. Esta reforma podria adoptarse por medio de un protocolo adicional a la

CONVEMAR que:

1. Reconozca explicitamente los derechos de la gente del mar como parte del
desarrollo progresivo del derecho del mar y de los derechos humanos como parte
del sistema internacional.

2. Otorgue al TIDM la facultad de conocer controversias relativas al incumplimiento
del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
(SOLAS), y del Convenio sobre el Trabajo en la Pesca. Puesto que estos
Convenios forman parte del sistema normativo de la Organizacion de Naciones
Unidas por tratarse de normativa perteneciente a organismos especializados de la
ONU, su implementacion en la competencia del Tribunal resulta viable.

3. Permita el acceso no solo a Estados, sino también a organizaciones como la OMI
y la OIT, organizaciones no gubernamentales dedicadas a la proteccion de
derechos humanos, asociaciones de trabajadores del mar y trabajadores de forma

individual, mediante procedimientos especiales.

De forma complementaria, se propone que el organo especializado dentro del
Tribunal que se encargue de estas materias se adscriba administrativamente a la
Organizaciéon Maritima internacional, lo que, a su vez, permitiria una articulacién
normativa coherente con los estdndares del Convenio SOLAS y reforzara el vinculo con
los estandares de supervision y proteccion de los derechos humanos ya existentes. Estas
reformas y la adscripcion de organos se deberian formalizar por medio de resolucion de
la Asamblea General de la ONU, como en el caso de la Resolucion 64/228 por medio de

la cual se fusionan varios 6rganos en lo que es hoy ONU Mujeres (ONU, 2010).

Por medio de esta reforma, se pretende avanzar hacia una jurisdiccion
internacional verdaderamente eficiente y protectora, con capacidad de emitir fallos
vinculantes, implementar medidas cautelares, y reparaciones en favor de la gente del mar,
superando de esta forma el vacio de tutela efectiva que existe actualmente en los casos de

alta mar.

3.3.1.2. Implementacion de sistemas de autorregulacion inducida o condicionada por

mecanismos normativos
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En el contexto de esta investigacion, la autorregulacion inducida se define como
un mecanismo normativo indirecto por medio de cual actores privados establecen y
aplican sus propios estandares de cumplimiento en materia laboral y de derechos humanos,
bajo presion econdmica, reputacional o legal, sin necesidad de la imposicion directa del
Estado (Nieto Martin, 2008). En efecto, la idea de la autorregulaciéon supone que las
empresas cumplan su normativa interna y estandares basicos del ordenamiento sin que el
Estado deba intervenir. Sin embargo, la realidad de la industria pesquera no permite la
aplicacion de una autorregulacion tan libre, pues ha sido evidente su ineficacia, por tanto,

a lo que nos referiremos en esta seccion serd a la autorregulacion inducida.

Esta figura se activa cuando las normas estatales o internacionales condicionan,
incentivan o delegan responsabilidades de vigilancia y cumplimiento a terceros, de modo
que el cumplimiento normativo se vuelve indispensable para acceder al mercado, al
financiamiento, aseguramiento o a la legitimidad operativa. En este marco, el incentivo
principal no es ético sino econémico: si un buque no cumple con ciertos estandares, no
accede a seguros, financiamiento o licencias y, por lo tanto, el costo del incumplimiento

se eleva lo suficiente como para forzar un cambio de comportamiento.

Las aseguradoras de buques podrian convertirse en un actor importante en la
implementacion de este tipo de sistema de regulacion. El servicio de seguros es
imprescindible para la gran mayoria de armadores a cargo de buques que cruzan por aguas
internacionales, pues el costo de operaciones de por si suele ser sumamente alto. A esto
hay que sumar todos los posibles danos que podrian suscitarse durante la expedicion:
abordajes, danos a la infraestructura, pérdidas de mercancia, varamientos, tormentas, entre

otros.

Las aseguradoras asumen estos riesgos, de manera que el armador no deba costear
las pérdidas econoémicas que pudieran producirse, o al menos, no en su totalidad. Esto
implica que, si el Estado genera incentivos —econdmicos o tributarios, por ejemplo— a las
aseguradoras con el fin de obligarlas a verificar el cumplimiento de derechos laborales y
humanos antes de emitir una poliza, el armador se ve compelido a adecuarse, no por

mandato legal directo, sino para no incurrir en mayores riesgos econdémicos.

Una medida similar y cuya efectividad ha sido probada a lo largo de los afos es el
divestment. La traduccion directa seria “desinversion”, e implica que privados,

instituciones educativas e incluso el Estado retire sus inversiones dentro de una compaiiia
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o Estado que esté vulnerando derechos humanos (Goodkind, 2024). La idea nace dentro
de las universidades de Reino Unido en la década de 1960 a raiz de una creciente
preocupacion por el Apartheid en Sudéfrica. EI movimiento se esparcié hasta Estados
Unidos, en donde las instituciones educativas se llenaron de protestas, reclamando el

“divestment” de las universidades hacia compaiiias e instituciones estatales sudafricanas.

El resultado fue que, para agosto de 1988, 155 universidades alrededor de los
Estados Unidos habian retirado sus inversiones de una variedad de instituciones publicas
y privadas sudafricanas (Southern Methodist University, 2016). A consecuencia de esto y
en vista de una disminucion nunca antes presenciada en la economia del pais, el gobierno
de Sudafrica se vio obligado a reevaluar sus politicas discriminatorias, lo que llevo,
eventualmente, al final del Apartheid (Gethard, 2024). Este fendmeno se ha visto
recientemente, con el actual genocidio palestino a manos de Israel. Universidades
alrededor de Estados Unidos, desde la Universidad de Princeton en Nueva Jersey hasta La
Universidad del Sur de California en Los Angeles, han replicado las protestas vistas en
los 60, reclamando la desinversion hacia todas las compaiiias relacionadas con Israel

(Goodkind, 2024).

De este contexto emerge una tercera medida de interés cuya eficacia, si bien
historicamente debatida, se ha demostrado con mayor claridad en tiempos recientes: el
boicot econdmico. A partir de octubre de 2023, como consecuencia de las operaciones
militares llevadas a cabo por el Estado de Israel —Ias cuales han provocado la muerte de
mas de 61.700 palestinos y dejado al menos 130.000 personas heridas—, diversos sectores
de la sociedad civil internacional han promovido un boicot dirigido contra empresas que

han manifestado algln tipo de respaldo, explicito o implicito, al gobierno israeli.

Uno de los casos mas ilustrativos es el de la cadena McDonald's, la cual fue objeto
de criticas y rechazo luego de que se conociera que habia donado productos a las fuerzas
armadas israelies. Esta accion derivdO en una respuesta negativa por parte de los
consumidores en multiples paises, generando un impacto econémico considerable. El 14
de marzo de 2024, durante la presentacion de su informe financiero trimestral, la compafiia
reportd una caida del 3.37% en el valor de sus acciones, lo que se tradujo a una pérdida
aproximada de 7.000 millones de dolares (Rahhou, 2024). A consecuencia de esto,
McDonald 's —al igual que otros gigantes como Starbucks, Pizza Hut y Coca Cola— se
vieron obligados a cortar sus relaciones con Israel e incluso iniciaron programas de apoyo

para Palestina (Rajvanshi y Serhan, 2024).
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En relacion a los buques en alta mar y sus armadores, la aplicacion de mecanismos
como el boicot y los incentivos reputacionales se torna particularmente compleja. Esto se
debe, en gran parte, a la escasa concienciacion de la sociedad civil respecto a las
condiciones laborales y violaciones de derechos humanos que ocurren en estos entornos.
Ademas, dado que los buques no suelen ocupar una posicion visible como distribuidores
finales, su preocupacion por la imagen publica es significativamente menor, lo cual limita

la eficacia de medidas basadas en la presion reputacional.

No obstante, surge una propuesta que podria permitir la replicacion de los efectos
disuasorios que estas figuras han tenido en otros contextos. Esta propuesta consiste en la
implementacién de un régimen de responsabilidad conjunta en el juzgamiento de
violaciones a los derechos humanos en alta mar. Bajo este enfoque, no solo se juzgaria a
los armadores como responsables directos, sino que también se incluiria como complices
a los compradores'' de los productos obtenidos mediante estas practicas abusivas. Esta
medida podria generar consecuencias econdmicas y reputacionales tanto para el armador
como para la empresa compradora, que suele actuar como distribuidor final y, por tanto,
es mas vulnerable a los efectos negativos de la presion publica y la “publicidad negativa”

del caso.

La consecuencia esperada de este enfoque seria una menor disposicion por parte
de los distribuidores finales a establecer relaciones comerciales con empresas vinculadas
a violaciones de derechos humanos lo que, a mediano y largo plazo, podria traducirse en
procesos de desinversion. Tal dinamica ha demostrado ser efectiva en otros contextos,
como se ha evidenciado en los casos previamente analizados. Con menor cantidad de
inversores y compradores, los armadores se verian obligados a implementar politicas mas
rigidas de cumplimiento de los Convenios internacionales y los derechos humanos con el

fin de mantener a flote su negocio.

La efectividad de este método ha sido probada anteriormente con el Caso Hamida
Begum Vs. Maran (UK) Ltd. En 2018, Khalil Mollah, un trabajador del desguace en

Chattogram (antes conocida como Chittagong), Bangladesh, falleci6 al caer desde una

"1 E] término compradores debe ser entendido como aquellas compaiiias que adquieren productos de los
buques para después actuar como distribuidores. No los consumidores finales.
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gran altura mientras desmantelaba el petrolero EKTA, propiedad de la empresa britanica

Maran Ltd (The Ocean Foundation, 2021).

Su viuda, Hamida Begum, demand6 a Maran Ltd. ante los tribunales ingleses,
argumentando que la empresa sabia o debia saber, bajo un deber minimo de cuidado, que
el barco seria desguazado en condiciones peligrosas, al mando de una compaiiia que tenia
un historial de abusos a los derechos humanos de sus trabajadores y que, por lo tanto, tenia
una responsabilidad hacia los trabajadores involucrados (Hamida Begum v. Maran (UK)

Limited, 2021).

El Tribunal del Reino Unido fall6 a favor de Begum en el 2020, estableciendo
como precedente que las compaifiias navieras pueden ser consideradas responsables por
las condiciones en las que se desguazan sus barcos, incluso si han vendido el barco a través
de intermediarios. Este fallo, que fue confirmado en una segunda instancia en el 2021, es
significativo debido a que sent6 un precedente de responsabilidad compartida en donde
las empresas navieras pueden ser consideradas responsables por las condiciones laborales
en los astilleros donde se desguace sus barcos, especialmente si es previsible que el barco

sea desmantelado en condiciones peligrosas (Hamida Begum v. Maran (UK) Limited,

2021).

Ante el riesgo de litigios y dafios reputacionales, muchas compafiias han optado
por vender sus barcos a astilleros que cumplen con estdndares de seguridad y
medioambientales mas estrictos, conocidos como “astilleros verdes”. Como consecuencia
de la presion legal y econdmica, algunos astilleros en Bangladesh han mejorado sus
practicas laborales y de seguridad con el fin de mantenerse en el negocio y atraer
compaiiias navieras conscientes de su responsabilidad social o, al menos, conscientes del
perjuicio econdmico que podria conllevar el negociar con astilleros que no cumplen con

estandares minimos de seguridad.

Este caso es un ejemplo claro de como la imposicion de un régimen de
responsabilidad compartida puede incentivar mejoras en las condiciones laborales en
industrias con practicas peligrosas. Ademas, demuestra que la presion legal y reputacional
puede ser una herramienta efectiva para promover el cumplimiento de los derechos
humanos, especialmente en lugares donde la regulacion estatal es débil. Si bien en el caso

presentado el sistema de justicia del Reino Unido —el common law— fue determinante
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para generar efectos tangibles en el comportamiento empresarial, la logica subyacente

puede ser replicada dentro del sistema internacional.

En particular, considerando que los tribunales y cortes internacionales suelen
manejar sistemas en donde se prioriza la jurisprudencia emitida por los mismos o Cortes
de niveles mas altos. Por ende, resulta juridicamente viable proponer la incorporacion de
responsabilidad compartida mediante el otorgamiento de competencias al TIDM, cuyos
fallos son jurisprudencia que, aunque no vinculante, debe ser tomada en cuenta para

futuros litigios (TIDM, 2016).

3.3.1.4. Reduccion de competencias estatales en el control de buques y traspaso de

funciones criticas a organismos internacionales

Uno de los pilares estructurales del derecho maritimo es el principio de
jurisdicciéon exclusiva del Estado de pabellon cuando un buque se encuentra en aguas
internacionales, establecido en el articulo 94 de la CONVEMAR. Conforme a este
principio, el Estado de bandera es el inico con competencia plena sobre las condiciones
laborales, técnicas y administrativas del mismo mientras se encuentra en alta mar. Sin
embargo, como se ha demostrado a lo largo de esta investigacion, este modelo resulta ser
insuficiente e ineficaz para proteger los derechos humanos y laborales de los marinos. Este
problema se ve exacerbado en embarcaciones registradas bajo banderas de conveniencia,

con legislaciones permisivas, inexistente fiscalizacion y escasa transparencia.

El Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad Operacional del Buque y la
Prevencion de la Contaminaciéon (Codigo IGS) y sus Directrices, compensan las
deficiencias del sistema, asignando a los Estados la obligacion de garantizar canales de
comunicacion entre los marinos y una autoridad competente en tierra. No obstante, se ha
visto que en la practica estos canales son inexistentes, inaccesibles o gestionados por
autoridades que carecen de independencia respecto del armador o del interés econdmico
estatal, lo que desvirtua el propoésito del sistema. Frente a esto, se plantea la necesidad de
una reforma estructural del sistema de competencias, orientada a reducir progresivamente
la exclusividad del control estatal y transferir determinadas funciones criticas a

organismos internacionales especializados.

Esta propuesta se vincula con la creacion de 6rganos de ejecucion adjuntos a la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) y de la Organizacion Internacional del

Trabajo (OIT), misma que ya se ha discutido previamente. En esta linea, la reasignacion
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de competencia debe enfocarse en aquellas funciones que, por su naturaleza, sean

efectivamente transferibles.

Por ejemplo, el otorgamiento de permisos de operacion y el registro de los marinos
trabajando bajo una misma bandera constituyen prerrogativas soberanas que no podrian,
bajo ningun principio juridico vigente, ser delegadas a organismos internacionales, ya que
comprometeria el principio de jurisdiccion del Estado sobre su flota. Ademas, desde una
perspectiva practica, resultaria operativamente inviable que un Unico organismo
internacional centralice y gestione el registro y otorgamiento de permisos para la totalidad
de buques pesqueros a nivel global, dada la magnitud y complejidad del sistema maritimo

internacional.

Sin embargo, existen ciertas facultades otorgadas al Estado que podrian ser
transferidas a organismos internacionales. La primera, seria la gestion de canales de
denuncia y comunicacion. Esta deberia ser asumida por un 6rgano técnico especializado
de la OIT, la OMI, o una entidad independiente adscrita a cualquiera de las dos
organizaciones. Su mandato incluiria la recepcion directa de denuncias por parte de los
marinos a través de plataformas digitales multilingiies, accesibles desde los buques
mediante conexion satelital y disefiadas para operar sin la mediacion de autoridades
estatales ni del capitan del barco. Este sistema garantizaria el acceso seguro, confidencial
y eficaz a mecanismos de proteccion, superando las barreras impuestas por la dependencia

institucional y los intereses del capitan, los armadores o el propio Estado.

El registro internacional de condiciones laborales es otra facultad que podria
centralizarse por medio de organismos internacionales. El funcionamiento se centraria en
la creacion de una base de datos publica y centralizada que documente inspecciones,
auditorias, denuncias, sanciones y otras acciones relevantes en materia de derechos
laborales en el sector maritimo. Este registro permitiria no solo mejorar la transparencia
del sistema, sino ademas generar alertas preventivas y detectar patrones de reincidencia

por parte de determinados armadores, o Estados.

Este punto estaria estrechamente conectado con el anterior, dado que para que
exista una base de datos sobre los abusos registrados, deben existir denuncias, de manera
que lo 16gico seria implementar primero los canales de comunicacion funcionales con el
fin de articular este registro internacional. Asimismo, y con el fin de contar con una base

de datos completa, otro elemento importante es la cooperacion estatal para que los Estados
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provean informacion sobre registros de abusos o casos pasados, cuestion que podria

dificultar la implementacion de la propuesta.

Finalmente, el monitoreo de cumplimiento de los Convenios en buques que se
encuentran en aguas internacionales recaeria, de forma complementaria al mecanismo
estatal, sobre una unidad internacional de verificacion compuesta por inspectores
acreditados, que operarian bajo mandato internacional y no estatal. Esta unidad podria
bien ser parte de la OMI u OIT, o trabajar en conjunto con el Tribunal de Derecho del Mar

una vez realizada la reforma propuesta anteriormente.

La base de esta propuesta nace del control satelital cuya efectividad se pudo
demostrar dentro del estudio Satellites can reveal global extent of forced labor in the
world’s fishing fleet en el cual utilizando satélites de la compafiia Google se pudo realizar
un rastreo de los buques en aguas internacionales que permitié la verificacion de patrones
de trabajo forzoso. Por medio de la utilizacién de un sistema satelital similar, la OMI o la
organizacion internacional que se encargue del control, podria tener mayor certeza de qué

buques debe inspeccionar.

Adicionalmente, el Convenio SOLAS senala que seran los Estados de pabellon los
que estaran a cargo del cumplimiento de las obligaciones del Convenio dentro de los
buques cuando se encuentren en aguas internacionales. Esto cobra sentido bajo la
consideracion de los buques como espacios del territorio nacional de un Estado. Sin
embargo, debido a la manifiesta insuficiencia e ineficacia del control estatal, resulta
pertinente también reformar el Convenio para garantizar la aplicacion objetiva y uniforme
de los Convenios internacionales, que derive en la proteccion de los derechos de los

marinos mediante inspecciones regulares e independientes.

En este mismo orden de ideas y con el fin de implementar estas propuestas, resulta
necesario llevar a cabo reformas especificas a cuatro instrumentos internacionales, bajo
una légica de cambios menores, graduales y técnicamente justificados, enfocados en la
creacion de una estructura de control internacional mas eficaz. La primera reforma
afectaria a la Seccion IV del texto principal del Coédigo —que se encuentra adscrito al

Convenio SOLAS—, que establece:

“Para garantizar la operacion segura de cada buque y proporcionar un enlace entre
la empresa y quienes estan a bordo, toda empresa debera designar a una persona o

personas en tierra que tengan acceso directo al nivel mas alto de gestion. La
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responsabilidad y autoridad de la(s) persona(s) designada(s) deberd estar
claramente definida”. (Cddigo internacional de gestion de la seguridad operacional

del buque y la prevencion de la contaminacion, Seccion IV, 1993)

En consonancia con ello, se agregaria una subseccion adicional que disponga a los
armadores (o la empresa, en términos del Codigo IGS) el deber de facilitar, sin
interferencia ni control alguno, el acceso a canales de comunicacioén gestionados por el
organo técnico internacional especializado adscrito o parte de la OMI u OIT. La
implementacioén de este nuevo canal internacional no supone, en todo caso, eliminar la
obligacion de designar personas en tierra por parte de la empresa, sino complementar con
un sistema externo que actue como contrapeso y mecanismo de supervision supranacional.
La propuesta es compatible con el principio de progresividad de los derechos y con la
creciente necesidad de fortalecer la responsabilidad internacional frente a violaciones

cometidas en alta mar.

En segundo lugar, corresponde realizar una enmienda al Convenio sobre el Trabajo
Maritimo, que incorpore un nuevo anexo o seccion sobre el “Registro internacional de
condiciones laborales” en donde se obligue a los Estados a remitir informacion periddica
sobre inspecciones, auditorias y sanciones a una base de datos gestionada por un érgano
técnico conjunto de la OIT, OMI o del Tribunal. Asimismo, se introduciria un
“Mecanismo Internacional de Monitoreo”, compuesto por inspectores acreditados por
organismos internacionales, con competencia para realizar auditorias independientes,

previa notificacion al Estado de pabellon y la gestion para el uso de satélites.

Por su parte, dentro del Convenio SOLAS se deben modificar las disposiciones
sobre inspeccidon para incluir de forma complementaria a la obligacion Estatal de
verificacion del cumplimiento de los Convenios, la participacion de un organismo
internacional en la inspeccion de los buques, con el fin de garantizar los derechos de los
marinos. Asimismo, se podria —aunque seria mas complicado por las implicaciones
politicas que acarrea— incluir disposiciones que habiliten a los Estados del puerto actuar
frente a violaciones graves reportadas por el mecanismo internacional, aun cuando estas
no impliquen un peligro inminente a la seguridad del Estado rector del puerto o que el
buque cuente con certificados formales emitidos por el Estado de pabellon. La
implementacion de esta propuesta implicaria un cambio a la CONVEMAR, lo que haria

de su instauracion mas dificil.

108



Por ultimo, se requiere el desarrollo de un Protocolo de Ejecucion Técnica para la
Proteccion de la Gente del Mar, como parte del aparataje de la OMI, que establezca las
competencias y funciones que permitirian a la organizacion realizar todas las
inspecciones, registros y comunicaciones de las que hemos hablado. Se deberia incluir su
coordinacion con los Estados parte, su administracion, los mecanismos de financiacion

mediante aportes proporcionales de los Estado, entre otros aspectos técnicos.

La implementacion de todas estas reformas requiere de una revision paulatina del
ordenamiento juridico internacional aplicable al ambito marino, con énfasis en
instrumentos clave, como el Cdodigo IGS, sus Directrices, el Convenio sobre el Trabajo
Maritimo, el Convenio sobre el Trabajo en la Pesca y el Convenio SOLAS. Si bien resulta
evidente que una transformacion de esta magnitud representa un desafio significativo —
tanto por la complejidad técnica como por los tiempos prolongados que implica la
negociacion y adopcion de enmiendas en el marco de los convenios internacionales,
considerando que se requiere la aceptacion de todos los Estados firmantes—, el enfoque
propuesto tiene como base la introduccion progresiva de modificaciones menores y

especificas.

Este método gradual estd orientado no solo a facilitar la aceptacion politica y
juridica de los cambios por parte de los Estados miembros, sino fundamentalmente a
fortalecer la proteccion efectiva de los derechos de los marinos desde una logica de
implementacion escalonada, pero sostenida en el tiempo. En otras palabras, lo que se
pretende es transitar a un sistema internacional mas robusto y equitativo, sin comprometer
la estabilidad normativa del régimen maritimo global. Por ende, estas propuestas, a pesar
de suponer una serie de desafios de caracter juridico, politico y operativo, son sostenibles,
en cuanto su estrategia de implementacion es progresiva, focalizada y ajustada a los

limites del derecho internacional vigente.

Desde el plano juridico, el régimen maritimo internacional —especialmente bajo
la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR)—
reconoce la soberania de los Estados del pabellon sobre sus buques. Sin embargo, esta
soberania no es absoluta y encuentra sus limites en los estdndares internacionales de
proteccion a los derechos humanos. Por tanto, la cooperacion internacional y la asignacion
de funciones a organismos como la OIT o la OMI, es juridicamente admisible siempre que
no implique una transferencia total de soberania, sino una delegacion funcional sobre

aspectos técnicos, operativos o de vigilancia.
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En términos politicos, los Estados podrian mostrarse reticentes a ceder
competencias, en especial aquellos con intereses econdmicos fuertes en la industria
pesquera o mercante. No obstante, un proceso de armonizaciéon normativa paulatina,
enfocado en funciones no soberanas (como la recepcion de denuncias, o la verificacion
del cumplimiento de Convenios), puede reducir la resistencia estatal en tanto no se pone

en riesgo su control formal sobre la flota.

Asimismo, desde el punto de vista operativo, la propuesta encuentra viabilidad si
se considera que muchas de las funciones que se pretende delegar ya se ejercen dentro de
otros regimenes como, por ejemplo, los observadores internacionales en procesos
electorales o ambientales. Bajo estos modelos, la implementacién de propuestas como el
registro internacional de condiciones laborales no comenzaria desde cero, sino con un
modelo probado como base. En sintesis, la viabilidad general de la propuesta depende de
su implementacion estratégica, acotada y por etapas, empezando por competencias
técnicas y de vigilancia no soberana, de manera de fortalecer la proteccion de los marinos

sin desestabilizar el régimen juridico-maritimo vigente.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

1. Conclusiones

La presente investigacion ha puesto en evidencia, con claridad, una verdad
incdmoda: a pesar de la existencia de un marco juridico internacional s6lido, técnicamente
detallado y ratificado por una mayoria significativa de Estados, las regulaciones
destinadas a proteger los derechos humanos de los trabajadores en buques pesqueros que
operan en aguas internacionales no estdn cumpliendo su objetivo principal. Esta brecha
entre la norma y su aplicacion efectiva da lugar a una ineficacia juridica de tipo funcional,
en la que la operatividad de las normas se ve obstaculizada por factores estructurales,

institucionales y politicos.

Uno de los hallazgos mas relevantes fue el caracter sistémico de las violaciones a
derechos laborales en alta mar. A lo largo del estudio de los cuatro casos (Lorongyu 2682,
Ping Shin 101, Da Wang, Philomena), se identificaron patrones recurrentes de trabajo
forzoso, condiciones inhumanas, retencion de documentos y salarios, ausencia de canales
de denuncia y omisiones reiteradas por parte de los Estados de pabellon. En todos los

casos, la normativa internacional existia y habia sido ratificada por agentes importantes
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en la proteccion de los derechos de los marinos, pero su aplicacion era nula o irrelevante

frente a la realidad de los mismos.

Estos elementos se presentan no como fallos excepcionales o anecddticos, sino
como el resultado de una industria que opera, en muchos casos, fuera del alcance efectivo
del derecho. Las estadisticas lo respaldan. De acuerdo con informes de las Naciones
Unidas (2023), aproximadamente 128.000 trabajadores se encuentran actualmente
atrapados en situaciones de trabajo forzoso en barcos pesqueros remotos en todo el mundo,
y al menos 500 buques han sido identificados en los ultimos afios operando bajo

condiciones de explotacion severa (O’Donogue, 2023).

En un informe sobre el derecho a la comida realizado por el Consejo de Derechos
Humanos de las Naciones Unidas en el 2019, se expuso que la mayoria de los 120 millones
de personas que trabajan en el sector pesquero en general, no reciben salarios dignos que
les permitan satisfacer sus necesidades basicas, todo esto mientras trabajan jornadas de 20
horas diarias. Asimismo, destacaron que alrededor de 24.000 trabajadores de la industria
pesquera mueren anualmente a resultado de su trabajo, mientras que 100.000 personas

mueren al afio en los océanos y muchos mas resultan gravemente heridos (Elver, 2019).

En el 2020, Global Fishing Watch —una ONG dedicada a la investigacion y
recoleccion de datos sobre practicas abusivas en aguas internacionales— realizd un
estudio en conjunto con Google y la Universidad de California para determinar los
indicadores iniciales de abuso en buques en alta mar por medio de movimientos satelitales.
El analisis de datos permiti6 hallazgos iniciales que indican que entre el 14 y 26 por ciento
de los 16 mil barcos pesqueros analizados, presentaban signos de alto riesgo de hacer uso
del trabajo forzado durante al menos un afio, lo que implica que al menos 1 millon de

marinos pueden haber sido victimas de trabajo forzoso (McDonald, et al, 2020).

De hecho, Ian Urbina, quien ha cubierto durante mas de una década temas como
la trata sexual y violaciones a derechos humanos, menciona durante su investigacion del
Ping Shin 101 que “nunca habia visto nada como la industria pesquera” (Urbina, 2022,
5m00). Su afirmacion sintetiza el caracter extremo, e impune de este sector que tiene como

base normas cuya aplicacién es meramente declarativa.

La investigacion evidencid, ademas, que los delitos cometidos en alta mar son
excepcionalmente dificiles de investigar. La naturaleza extraterritorial de las aguas

internacionales, sumado a la movilidad constante de los buques, la inexistencia de testigos
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externos, la fragmentacion en la aplicacion del ordenamiento entre Estados de pabellon,
asi como la falta de evidencia fisica —como cuerpos, armas, municiones o grabaciones—

convierten a estos delitos en casos casi imposibles de juzgar.

A esto se afiade un problema incluso mas grave: la ausencia de voluntad estatal.
Como lo han demostrado todos los casos expuestos, ni siquiera los Estados directamente
vinculados con los armadores, capitanes o buques asumen la responsabilidad de investigar,
sancionar o prevenir estas violaciones. La realidad es que, en la préctica, nadie quiere

hacerse cargo.

El sistema internacional tampoco ofrece soluciones eficaces. Ni la OIT, ni la OMI
cuentan con mecanismos coercitivos que obliguen a los Estados al cumplimiento efectivo
de sus obligaciones. Las medidas mas severas disponibles —como informes de la
Comisiéon de Expertos o las recomendaciones de la Conferencia Internacional del
Trabajo— no poseen caracter vinculante ni consecuencias juridicas concretas, lo que
convierte el incumplimiento en una opcion viable y politicamente tolerada.
Adicionalmente, no poseen mecanismos de denuncia para los trabajadores, sino un
Tribunal cuya principal funcion es interpretar la CONVEMAR —con disposiciones que
no ofrecen un nivel suficiente de proteccion a la gente del mar— dejando la seguridad de

los marinos en manos del Estado.

En conjunto, esto configura una crisis de eficacia juridica. La ley existe, pero no
opera. Las normas se encuentran redactadas, ratificadas e incluso integradas en la
legislacion nacional, pero no producen los efectos juridicos para los que fueron creadas:
la proteccion de la gente del mar. La ausencia de control internacional, la dificultad que
presenta la inexistencia de una jurisdiccion internacional, la complicidad por omision de
los Estados y el poder econdmico de los armadores crean un vacio que es llenado, a duras
penas, por ONG, activistas y el periodismo. En un contexto en donde mas del 80% del
comercio mundial se moviliza por via maritima, la magnitud de la desproteccion y la

negligencia resulta particularmente alarmante (ONU Comercio y Desarrollo, 2025).

Joe Hodson lo ha dicho en su articulo Derechos humanos en el mar — La ley, la
realidad, el futuro. En la actualidad no existe un instrumento legal hecho a la medida que
codifique y proteja los derechos humanos de forma efectiva en el contexto maritimo
(2022). Menciona que la realidad del derecho maritimo es una matriz fragmentada de

convenciones maritimas inoperantes y, por otro lado, aquella que podria producir efectos
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reales por la importancia que se le ha otorgado y su propia naturaleza, la CONVEMAR,

“tiene mas que decir sobre la proteccion de los peces que de la gente” (Hodson, 2022).

En este contexto, los hallazgos derivados del andlisis de los casos refuerzan la
dimension practica de este vacio juridico. El Lorongyu 2682 expuso la omision del Estado
de pabellon; el Ping Shin 101, por su parte, la inoperancia del Estado rector del puerto; el
caso Da Wang expuso la delegacion informal de jurisdiccion por parte del Estado de
bandera; y el Philomena, la negligencia de un Estado con instituciones sélidas, pero sin

voluntad de actuar.

En conjunto, los cuatro ejemplos demuestran que la falta de una jurisdiccion
internacional con capacidad sancionatoria convierte a los Convenios en normas de
cumplimiento voluntario, que dependen unicamente de la discrecionalidad estatal. La
consecuencia juridica de este fendémeno no es menor —y ha sido explicada anteriormente—
: erosiona la seguridad juridica en el derecho internacional y consolida un sistema
meramente declarativo, que resulta incapaz de ofrecer garantias efectivas a las victimas

en alta mar.

Adicionalmente, los cierres del analisis en cada uno de los casos demuestran, de
forma acumulativa y no aislada, que la ineficacia no es anecddtica sino estructural. Al
sistematizar qué criterios se vulneran en cada caso, se evidencia que todos los mecanismos
previstos por los Convenios internacionales han fallado en la practica, confirmando las

conclusiones de esta investigacion.

Ante esta realidad, urge repensar los mecanismos de cumplimiento y explorar
nuevas formas de regulacion. La investigacion propone, entre otras alternativas, el
fortalecimiento de mecanismos indirectos de presion, como la autorregulacion inducida
via aseguradoras, sistemas de certificacion en cadenas de suministro, la implementacion
de sistemas de responsabilidad compartida y una reestructuraciéon del sistema
internacional regulador de los derechos de la gente del mar. Estos sistemas pueden lograr
que los buques que violen derechos humanos enfrenten consecuencias econdmicas

inmediatas, incluso si los Estados fallan en ejercer su jurisdiccion.

Para finalizar, este trabajo demuestra que el régimen juridico internacional sobre
el trabajo en el mar, por robusto que parezca en su formulaciéon normativa, resulta
insuficiente si no va acompafiado de voluntad estatal, mecanismos efectivos de

supervision internacional y una coordinacion real entre los actores estatales, privados y
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las instancias internacionales. Mientras estos elementos no sean atendidos, los derechos
humanos en alta mar continuaran siendo, en la practica, una aspiracion vacia. Tal como
afirma Ian Urbina, si se mantiene el actual sistema, la industria pesquera seguira siendo

uno de los espacios mas oscuros, violentos y olvidados de la economia global.
2. Recomendaciones

Dentro del presente trabajo se han propuesto una serie de posibles soluciones para
el problema juridico demostrado a lo largo de la investigacion. En esta seccion seran
abordadas de forma resumida. En primer lugar, y a raiz de la falta de jurisdiccion
internacional que, a su vez, genera un indebido control del cumplimiento de los
Convenios, asi como la existencia de 6rganos meramente normativos mas no de ejecucion,
la primera propuesta realizada consiste en el otorgamiento de competencia al Tribunal
Internacional del Derecho del Mar para conocer violaciones a los derechos humanos en

alta mar.

Como se vio con anterioridad, actualmente el TIDM solamente posee competencia
para resolver controversias entre Estados relacionadas con la interpretacion y aplicacion
de la CONVEMAR, a este no tienen acceso los trabajadores u organizaciones no
gubernamentales, quienes se han encargado de la investigacion de vulneraciones a los

derechos humanos en alta mar.

Se plantea una reforma a la CONVEMAR, en especifico, al Estatuto del Tribunal,
que incluye el acceso a las personas naturales, asi como a las ONG. Asimismo, dentro de
las competencias del Tribunal, se contemplan cuestiones relacionadas con el
cumplimiento de Convenios enfocados en los derechos humanos y seguridad de la gente
del mar, como el MLC, el Convenio SOLAS y otros. De esta forma, se busca garantizar
un mejor control y mayor cumplimiento de los derechos humanos de los marinos,
asegurando la consecuencia de sanciones juridicas en caso de incumplimiento. Asi, bajo
la “amenaza” de una consecuencia real, los Estados se ven obligados a realizar un mejor

control sobre sus buques.

La siguiente propuesta es la implementacion de métodos de autorregulacion
inducida por medio de los cuales los armadores se encuentren obligados a cumplir las
regulaciones y mantener un control mas rigido sobre sus buques. Existen dos mecanismos
de autorregulacion inducida propuestos. Primero, la implementaciéon de incentivos

tributarios o econdmicos por medio de los cuales las aseguradoras realicen controles de
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cumplimiento normativo a los buques y armadores antes de emitir polizas o realizar
contratos. De esta forma, en el caso de que las aseguradoras u otros actores se rehusen a
mantener negocios con armadores que no cumplan los derechos humanos y requisitos
basicos de seguridad, estos comenzardn a cumplir la normativa con el fin de no

sufrir pérdidas economicas.

Una siguiente propuesta consiste enla aplicacion de un régimen de
responsabilidad compartida, en que tanto los armadores como los distribuidores que hacen
comercio con estos buques, sean objeto de sanciones legales en caso de violaciones a los
derechos humanos. Esta solucion esta directamente ligada con el otorgamiento de
competencias al Tribunal Internacional, pues seria mediante sus decisiones se

implementarian las sanciones del régimen de responsabilidad compartida.

Dado que los cambios de competencia a tribunales y cortes internacionales es un
proceso sumamente extenso, la segunda via por la cual es factible implementar esta
medida es la reforma a la normativa nacional o al MLC que imponga una obligacién a los
distribuidores de realizar contratos de cumplimiento de obligaciones internacionales y
derechos con los armadores antes de o a la par del negocio principal. De esta manera, en
caso de incumplimiento de los Convenios, los armadores serian directamente

responsables, lo que aseguraria una consecuencia juridica.

Finalmente, la ultima propuesta es la reduccion de competencias estatales en el
control de buques y el traspaso de funciones criticas a organismos internacionales. Uno de
los problemas identificados dentro de la investigacion es la existencia de una carga
excesiva de competencias al Estado, lo que supone que el cumplimiento de los Convenios
dependa de la voluntad politica. De este modo, se produciria el traspaso de competencias,
tales como, la recepcion de denuncias, la implementacion de canales de comunicacion y
el control de cumplimiento de los Convenios de forma subsidiaria, a organismos
internacionales como la OMI y la OIT. Asimismo, se propone la implementacion de un
Registro internacional que obligue a los Estados a remitir informacion periddica sobre
inspecciones, auditorias y sanciones a una base de datos gestionada por un 6rgano técnico

conjunto de la OIT, OMI o del Tribunal.

Todas estas propuestas apuntan a resolver el problema juridico identificado: la
ineficacia funcional. La implementacion de estas contribuiria a garantizar que los

Convenios y normas que se encuentran ratificados por los Estados tengan los efectos
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juridicos para los cuales fueron creados, resolviendo la ineficacia y fortaleciendo el

sistema internacional para que las garantias no se queden en el plano declarativo.

Ya sea a través de mecanismos de responsabilidad compartida, esquemas de
autorregulacion incentivada por aseguradoras o mayor presion reputaciones por los
actores econdmicos, el objetivo es el mismo: generar condiciones que obliguen, directa o
indirectamente, al cumplimiento real de los derechos laborales en alta mar. Al establecer
incentivos negativos (como la pérdida de seguros, demandas legales o boicots
comerciales), y positivos (como el reconocimiento internacional o el acceso a mercados),
se crean entornos mas propicios para la efectividad normativa, incluso en contextos donde

la voluntad estatal ha demostrado ser limitada o ausente.
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Tabla 2.

Anexos

Aplicacion de criterios verificables de eficacia normativa a los casos analizados

Criterio Lorongyu 2682 | Ping Shin 101 Da Wang R
Trawlers
China ha
ratificado la Reino Unido con
CONVEMAR 'y . Vanuatu ratifico  |legislacion
Taiwan no ha .
normas OMI, . . instrumentos avanzada y
. " 2 ratificado ni . . .
Ratificacion y |pero no aplic . |internacionales organismos
. CONVEMAR ni L
adaptacion controles . (C100, C111, especializados,
. . C188; ausencia .
normativa efectivos del . C185, SOLAS), |pero incapaz de
. casi total de 7, .
interna C188; la - pero no garantizd |aplicar
C adaptacion .
legislacion . su cumplimiento a |eficazmente los
. . normativa. .
interna existia, bordo. estandares
pero no se hizo internacionales.
cumplir.
Existencia de
El Ministerio de . Autoridades de MCA 'y
Ausencia de .
o Transporte y IR Vanuatu no organismos
Instituciones . nstituciones con .
Guardia Costera . ejercieron laborales
competentes y . capacidad real; ., .
. de China no . supervision britanicos, pero
capacidad de |. . dependencia de . . .,
5Oz Intervinieron pese > efectiva; 1naccion y
supervision ONG y presion . ., . .
a muertes . . investigacion la  |negligencia pese a
: internacional. . . .
masivas. condujo Taiwan. |denuncias
reiteradas.
. Victimas
- Tripulantes No hubo canales
No existieron . . presentaron
indocumentados |de denuncia .
canales . . denuncias, pero
Canales de . sin acceso a efectivos; .
. accesibles; las . . dependieron de
denuncia y mecanismos de tripulantes
muertes fueron . . ONG;
accesodelos |. .. denuncia; caso migrantes -
. invisibilizadas .y . reconocimiento
trabajadores salio a la luz por |indocumentados |. . .
hasta llegar a . inicial de trata fue
. un celular hallado |sin recursos .
aguas japonesas. . . desestimado por el
en Fiyi. juridicos.
Estado.
Japon localizo el |Buque atraco en | No hubo Buques operaban
Inspecciones  |buque en su multiples puertos |inspecciones en  |cerca de costas
del Estado jurisdiccion, sin que se activara |puertos que britanicas sin
rector del mostrando la el control del detuvieran los inspecciones
puerto importancia del |Estado rector del |abusos; control efectivas pese a
control portuario. |puerto. portuario ineficaz. |denuncias previas.
Retencion de .
No hubo . . Reconocimiento
. Sentencia en salarios y Ny
sanciones . , . inicial de trata se
. . . |Taiwan fue tardia |servidumbre por .
Sanciones y proporcionales ni . tradujo en una
. . y motivada por deudas; .,
reparaciones |reparaciones -, L D compensacion
. presion social; sin |investigacion S
efectivas adecuadas a reparaciones arcial v sin simbolica
victimas o p . parcialy (£3,000); empresa
o reales a victimas. |sanciones .
familiares. . contintia operando.
proporcionales.
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Transparencia
estadistica y
seguimiento

Ausencia de
registros
confiables sobre
numero real de
tripulantes y
muertes.

Identidad de las
victimas nunca se
conocio
plenamente; datos
fragmentados.

No existen
estadisticas
oficiales sobre
inspecciones o
abusos en flota de
Vanuatu.

Reino Unido no
publico informes
completos ni
estadisticas sobre
inspecciones en
TN Trawlers pese
a denuncias
sistematicas.

Nota. Este cuadro muestra la aplicacion de los criterios de valoracion de la eficacia

normativa dentro de cada uno de los casos.

127



Tabla 3

Resumen de puntos importantes de cada caso

Elemento

Afio del suceso

Bandera del
buque

Nacionalidad
del armador

Tipo de
embarcaciones

Tipo de
violaciones

Normas
vulneradas

Intervencion
del Estado de
Bandera

Actor clave en
la denuncia

Resultado legal

Lorongyu 2682

2010-2011

China

China

Buque
calamarero

Condiciones
inhumanas,
jornadas
laborales
excesivas,
motin,
asesinatos,
trabajo forzoso,
estafa
contractual,
abuso fisico y
psicologico

C105,C111,
CONVEMAR,
DUDH,
STCW, C185,
C188

Ausente

Guardia
costera
japonesa

Pena de muerte
a los marinos,
sin proceso o
consecuencia
al armador

Ping Shin 101

2012 (video
encontrado en
2014)

Taiwan
Taiwan

Buque atunero

Asesinato de 15
de personas,
falta de
1dentificacion de
victimas,
encubrimiento
estatal, abuso
fisico y
psicoldgico

C105, C111,
DUDH,
CONVEMAR,
STCW, SOLAS,
C185,C188

Limitada, bajo
presion
mediatica

lan Urbina y
The Outlaw
Ocean Project
(ONG)

Condena
reducida al
capitan a 13
afios por falta de
evidencia
(inicialmente 26
afios), sin
identificacion de
victimas, sin

Da Wang

2019-2022

Vanuatu
Taiwan

Buque pesquero
industrial

Trabajo forzoso,
jornadas
excesivas, tratos
crueles e
inhumanos,
asesinato,
retencion de
documentos y
salarios,
servidumbre por
deudas,
discriminacion
religiosa

STCW, DUDH,
CONVEMAR,
C185, C105,
Cl111,C188

Ausente
(intervencion
taiwanesa bajo
presion
mediatica)

Greenpeace
(ONQG)

Investigacion
abierta, 9
personas
acusadas en
Taiwan

Philomena

2012-actualidad

Reino Unido
Reino Unido

Buque arrastrero

Trabajo forzoso,
abuso fisico,
lesiones graves,
discriminacion,
retencion de
documentos y
salarios

C105,Cl111,
C185, Codigo
IGS,
CONVEMAR,
C188

Presente pero
ineficaz (caso
desestimado
pese a evidencia
contundente y
multiplicidad de
€asos)

Fisherman's
Mission (ONG)

Desestimacion
del caso,
compensacion
por dafios a una
victima (£3,000),
TN Trawlers
sigue operando,
sin
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Distancia del
buque a costas
del Estado de
pabellon

Problematica
juridica
central

Alta mar,
Océano
Pacifico

Impunidad
total de
armadores,
ineficacia
material del
control del
Estado de
pabellon, falta
de aplicacion
eficaz de la
normativa
vigente

consecuencias
para el armador

Alta mar,
Océano Indico

Negligencia
estatal, falta de
aplicacion eficaz
de normativa,
ineficacia
material del
control del
Estado de
pabellon

Alta mar

Delegacion
informal de
jurisdiccion,
omision estatal,
falta de
aplicacion
efectiva de
normativa
vigente,
ineficacia
material del
control del
Estado de
pabellon

consecuencias
para el armador

Alta mar, cerca
de mar territorial
britanico

Negligencia
estatal a pesar de
multiples
denuncias, falta
de aplicacion
efectiva de
normativa
vigente,
ineficacia
material del
control del
Estado de
pabellon

Nota. Este cuadro muestra las similitudes y diferencias entre los diferentes casos

estudiados durante la investigacion
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