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Lista de comentarios

Comentarios de orden general

1. El proyecto recomendado de convenio refundido sobre el trabajo maritimo a que se
refieren los comentarios de la presente lista se ha estado preparando desde 2001. Su origen
podria situarse en la resolucion sobre la revision de los instrumentos maritimos pertinentes
de la OIT. Esta resolucion fue adoptada unanimemente por la Comision Paritaria Maritima
(CPM) en enero de 2001 ', y se presenté al Consejo de Administracion de la Oficina
Internacional del Trabajo en su 280.* reunion, en marzo de dicho afio. La resolucion se
conoce como el «Acuerdo de Ginebra» entre los representantes de los armadores y de la
gente de mar en la CPM; la Comision esta presidida por un representante gubernamental y
participan en ella un representante de los empleadores y un representante de los
trabajadores en el Consejo de Administracion. En dicha resolucion se tom6 nota de que la
industria naviera habia sido descrita como «la primera industria del mundo de alcance
realmente mundial», que requeria «una respuesta global, medidas reglamentarias
internacionales adecuadas — normas globales aplicables a toda la industria». La resolucion
preconizaba «la elaboracion de un instrumento que unifique de ser factible en un texto
refundido la mayor parte posible del cuerpo de instrumentos existentes de la OIT», como
cuestion prioritaria «con el fin de mejorar la pertinencia de estas normas para las
necesidades de todas las partes interesadas en la industria maritima». Tal instrumento
«deberia comprender diversas partes relativas a los principios fundamentales de las normas
laborales que se determinen, junto con anexos que contengan requisitos detallados
relativos a cada una de estas partes. El instrumento deberia establecer ademas un
procedimiento de enmienda con arreglo al cual los anexos puedan revisarse de
conformidad con un procedimiento acelerado de esta naturaleza». En la resolucion se
recomendaba que el Consejo de Administracion constituyera un «Grupo de Trabajo
tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo», asi como un
subgrupo tripartito que contribuyese a la elaboracion del citado instrumento. Asimismo, se
instaba al Consejo de Administracion a convocar una reunién preparatoria en 2004 para la
primera discusion del instrumento propuesto, y una reunion maritima de la Conferencia
Internacional del Trabajo en 2005 con el fin de adoptar el instrumento.

2. En su reuniéon de marzo de 2001, el Consejo de Administracion acepto la resolucion de la
CPM vy cre6 el Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al
trabajo maritimo, que celebr6 su primera reunion en diciembre de 2001. En dicha reunion,
los representantes de los gobiernos manifestaron su pleno apoyo” a las ocho «soluciones
preferidas» * que habian sido propuestas por los representantes de los armadores y de la
gente de mar en la CPM. Cabe hacer notar que esta Comision no habia puesto en tela de
juicio ni el estatuto juridico ni el contenido de los instrumentos existentes sobre el trabajo
maritimo, sino que habia reclamado una mayor coherencia y claridad, asi como una mayor
rapidez de adaptabilidad y aplicabilidad general de los mismos. Las preocupaciones de los
armadores y de la gente de mar se centraban esencialmente en poner el sistema de
proteccion contenido en las normas en vigor mas cerca de las necesidades de los
trabajadores interesados, de tal forma que dicho sistema fuese coherente con este sector
globalizado y en rapida expansion, asi como en mejorar la aplicabilidad del sistema, de

' Documento JMC/29/2001/14, anexo 2.
* Véase el parrafo 48 del informe de la primera reunion, en el documento TWGMLS/2001/10.

? Contenidas en el parrafo 3.23 del documento TWGMLS/2001/1.
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4.

manera que los armadores y los gobiernos interesados en proporcionar condiciones de
trabajo decentes no tuviesen que hacer frente a una carga desigual para garantizar dicha
proteccion *.

El proyecto recomendado de convenio refundido sobre el trabajo maritimo sigue fiel a los
principios establecidos en 2001 en todos sus aspectos: contenido sustantivo, estructura y
enfoque.

a) Por lo que se refiere al contenido sustantivo, el proyecto ha logrado reunir en un texto
refundido la mayor cantidad posible de disposiciones sustantivas contenidas en el
actual conjunto de instrumentos de la OIT. Aunque se han tenido plenamente en
cuenta las conclusiones relativas a los convenios sobre trabajo maritimo a que ha
llegado el Grupo de Trabajo sobre politica de revision de normas del Consejo de
Administracién, las modificaciones introducidas en las normas existentes se han
limitado esencialmente a actualizar cuestiones de detalle que se considerd no serian
objeto de controversia, o a resolver incongruencias entre los distintos convenios
considerados. En el proyecto recomendado, la fuente en que se basa cada disposicion,
ya sea un convenio o una recomendacion existentes, se indica entre paréntesis en el
texto. Estas referencias se incluyen unicamente en esta etapa con fines de
informacion, y no figuraran en el texto definitivo del futuro convenio.

b) Se ha mantenido la estructura prevista inicialmente, y s6lo se han introducido
cambios en la terminologia con respecto al «Reglamento» y las «Partes A y B» del
«Cédigoy; en los articulos del proyecto de convenio se establece un procedimiento de
enmienda simplificado aplicable a las disposiciones del Codigo.

¢) En lo que ataiie al enfoque general, se podra ver mas adelante que se ha procurado
mejorar la pertinencia de las normas sobre trabajo maritimo existentes, en el sentido
de asegurar su aplicabilidad general, lo que implica realizar dos objetivos, en primer
lugar, lograr que el convenio refundido sea ratificable en gran escala por los
Miembros maritimos de la OIT y, en segundo lugar, que sus disposiciones sean objeto
de una aplicacion adecuada. A estos efectos, como lo sintetizo el Presidente del
Grupo de Alto Nivel en su primera reunion, el instrumento deberia ser inflexible en
cuanto a los derechos, pero flexible en materia de aplicacion; la cuestion principal
deberia ser el logro y el mantenimiento de unas reglas del juego justas”.

A fin de dar cumplimiento a los objetivos definidos inicialmente, el proyecto recomendado
de convenio refundido sobre el trabajo maritimo ha incorporado varias soluciones
innovadoras, las cuales han suscitado de tiempo en tiempo interrogantes entre los
representantes gubernamentales familiarizados con los convenios tradicionales de la OIT.
Muchas de estas soluciones, que son novedosas para la OIT, se basan en realidad en
enfoques reconocidos y aceptados en otros convenios del sector maritimo, a saber, los
instrumentos adoptados por la Organizacion Maritima Internacional (OMI). Se trata, en
particular, de la estructura general del proyecto de convenio, del procedimiento de
enmienda simplificado y del sistema de certificacion de los buques en relacion con el
cumplimiento de los requisitos previstos en el proyecto de convenio. Ahora bien, las
soluciones de la OMI no se han incorporado en bloque, habida cuenta de las importantes
diferencias en lo que atafie a los requisitos, procedimientos y filosofia constitucionales de
la OIT (en particular, por lo que se refiere al tripartismo). A fin de comprender por qué se
ha considerado necesario incorporar tal o cual innovacion, sera util considerarla en el

* Véase el parrafo 3.1 del documento TWGMLS/2001/1. Las preocupaciones especificas figuran en
los parrafos 3.3 a 3.22 de dicho documento.

> Véase la seccion I del anexo al informe de la primera reunién (documento TWGMLS/2001/10).
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contexto del problema que se pretende resolver con su aplicacion. Asi ocurre, en particular,
con la relacion entre la Parte A, obligatoria, y la Parte B, no obligatoria, del Cddigo,
relacién que se explicara mas adelante en la presente lista de comentarios (véase el
comentario 6). Una de las consultas recibidas al respecto es la siguiente: ;por qué no se ha
aplicado al nuevo convenio el enfoque que a menudo (pero no siempre)® se sigue en la
formulacion de instrumentos de la OIT, y que consiste en incluir las disposiciones
obligatorias en un convenio internacional del trabajo y las disposiciones no obligatorias en
una recomendacion internacional del trabajo que complementa dicho convenio? La
respuesta esta relacionada con la dificultad basica de lograr que el nuevo convenio sea en
general ratificable. En la actualidad, hay mas de 60 convenios y recomendaciones en vigor
sobre el trabajo maritimo, algunos de los cuales fueron adoptados ya en 1920; estos
instrumentos contienen normas internacionales aplicables a practicamente todos los
aspectos del empleo a bordo de buques. Este conjunto de normas representa un progreso
considerable en la proteccién de los trabajadores interesados y un avance para el sector
maritimo en su conjunto. Sin embargo, a pesar del gran interés que los Miembros tienen
aparentemente por estas materias, si se considera el gran nimero de instrumentos
adoptados, el nivel de ratificacion de muchos de los convenios es en realidad muy bajo’.
Uno de los motivos que se ha indicado para explicar la falta de éxito en cuanto a la
ratificacion de determinados convenios es la pormenorizacién excesiva de algunas
disposiciones de caracter obligatorio, lo que para algunos paises plantea un obstaculo en
cuanto a la ratificacion, incluso en los casos en que los sistemas de proteccion de que
disponen estos paises en los ambitos en cuestion son tan exigentes como los sistemas
prescritos en los convenios por ratificar. Ahora bien, la relacion entre la Parte A y Parte B
del Cadigo, y el trato especial reservado a la Parte B, cristalizan en realidad la aplicacion,
largo tiempo discutida y cuidadosamente equilibrada, del principio mencionado mas arriba,
a saber, ejercer flexibilidad con respecto a la aplicacion e inflexibilidad con respecto a los
derechos, para contribuir asi a encontrar una solucién a lo que de otra manera pareceria un
problema insoluble.

5. El proyecto recomendado es el resultado de un proceso de consultas intenso y prolongado,
que ha precedido esta Conferencia Técnica Maritima Preparatoria. Desde 2001, el Grupo
de Alto Nivel ha celebrado cuatro reuniones de una semana de duracion para examinar las
versiones anteriores del presente texto®. Estas reuniones han suscitado un gran interés de
parte de los Miembros, que se cristalizo en la cuarta reunion, de enero de 2004, a la que
asistieron 126 personas, entre ellas representantes de 45 gobiernos. Ademas, en este
periodo se celebraron otras dos reuniones de una semana de duracion de un Subgrupo de
Alto Nivel, en las cuales un niimero casi tan importante de representantes analizaron los
textos y propuestas. Este proceso de consulta fue complementado con intervenciones
especificas de los gobiernos y los representantes de los armadores y de la gente de mar,
quienes hicieron llegar comentarios por escrito sobre los distintos proyectos, comentarios

® El reciente Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003
(nim. 185), es el ejemplo mas destacado en lo que atafie a la inclusién (en el anexo III) de
«procedimientos y practicas recomendados» de caracter no obligatorio.

7 ’ . . .
Véase el anexo I a la presente lista de comentarios, en el que se enumeran los convenios cuya
revision se ha propuesto y se indica su nivel de ratificacion.

¥ Primera reunion: Informe final, Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas
relativas al trabajo maritimo, documento TWGMLS/2001/10 (Ginebra: 2001); segunda reunion:
Informe final, Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo
maritimo, documento TWGMLS/2002/13 (Ginebra: 2002); tercera reunion: Informe final, Grupo de
Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo, documento
TWGMLS/2003/10 (Ginebra: 2003); cuarta reunion: Informe final, Grupo de Trabajo tripartito de
alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo, documento TWGMLS/2004/19 (Nantes,
2004).
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que fueron examinados por la Oficina bajo la orientacion de la Mesa del Grupo de Alto
Nivel. En el presente proyecto recomendado de convenio se recogen las conclusiones a que
se llegd a lo largo de este proceso de consulta, teniendo en cuenta el mandato de
refundicion de los convenios existentes, asi como los objetivos generales que han de guiar
la elaboracion de un nuevo instrumento sobre el trabajo maritimo.

Tomando en consideracion el extenso proceso de consulta en que se ha basado la
elaboracion del presente texto, el Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel, congregado en
su cuarta reunion (enero de 2004), recomendd que la Conferencia Técnica Maritima
Preparatoria comenzara por prestar una atencion prioritaria a las cuestiones que seguian sin
resolver — por cuanto éstas requerian nuevas discusiones o tenian caracter controvertido —,
en vez de reexaminar puntos que ya habian sido objeto de prolongados debates tripartitos y
de acuerdos’. Las materias que deben ser discutidas con mayor profundidad por esta
Conferencia figuran encerradas entre corchetes y subrayadas. A fin de facilitar el examen y
discusion de los textos, la Mesa del Grupo de Alto Nivel recomendd el uso de dos tipos de
paréntesis y otros signos indicativos para distinguir, por una parte, los puntos que se
consideran controvertidos y, por otra parte, las materias que s6lo hay que discutir y
someter a decision. Las materias controvertidas que figuran en el proyecto recomendado se
han encerrado entre corchetes y sefialado con subrayado continuo, es decir [xxxxx]. Las
indicar propuestas que ain no se han discutido (independientemente de que sean o no
controvertidas).

Se invita encarecidamente a los representantes de los gobiernos a que vengan a la
Conferencia Preparatoria preparados para discutir los temas sefialados entre corchetes, y a
que tomen nota de los aspectos que, a su juicio, pudieran plantear dificultades
significativas para el logro de lo que es un objetivo sin precedentes de la OIT, a saber, la
ratificacion mayoritaria de un convenio sobre el trabajo maritimo que incluya, en la
medida de lo posible, el contenido esencial de todos los convenios internacionales del
trabajo actualizados, los cuales, considerados individualmente, han logrado niveles de
ratificacion diversos y, a menudo, relativamente bajos.

En particular, se espera que los representantes podran no sélo sefalar los campos en que
sus gobiernos tienen dificultades importantes respecto de algunas disposiciones
especificas, sino también hasta donde estan dispuestos sus gobiernos a avanzar en aras de
un acuerdo comun, y que hagan sugerencias sobre la forma de lograr que las disposiciones
en cuestion sean aceptables para sus gobiernos. Al respecto, es importante hacer notar que
en la cuarta reunion del Grupo de Alto Nivel, los gobiernos aceptaron la posibilidad de que
el nuevo convenio entrafiase la necesidad de adaptar la legislacion vigente en sus paises; de
otra forma, exigir que se mantenga el status quo a nivel nacional implicaria de hecho
vaciar de sentido la finalidad del nuevo convenio.

Como se ha manifestado ya, una de las soluciones innovadoras que resultan necesarias
para hacer realidad los objetivos de este instrumento tiene que ver con la estructura del
futuro convenio. De conformidad con las orientaciones recibidas por la Oficina, el
proyecto recomendado de convenio se divide en varias partes que, en conjunto, constituyen
el instrumento. Asi, el proyecto de convenio se reparte en tres partes diferenciadas pero
interrelacionadas, a saber, los articulos, el Reglamento y el Cédigo.

m  En los articulos y el Reglamento se establecen los derechos y principios
fundamentales, asi como las obligaciones basicas de los Miembros que ratifiquen el
convenio. Los articulos y el Reglamento s6lo pueden ser modificados por la

’ Véase la resolucion adoptada en la cuarta reunion del Grupo de Alto Nivel, adjunta al informe
TWGMLS/2004/19, citado en la nota 8.
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Conferencia General, con arreglo a lo dispuesto en el articulo 19 de la Constitucion de
la Organizacion Internacional del Trabajo (véase el articulo XIV del proyecto de
convenio).

m  El Coédigo contiene disposiciones detalladas para la aplicacion del Reglamento,
repartidas en una Parte A (normas obligatorias) y una Parte B (pautas no
obligatorias). El Codigo puede ser enmendado con arreglo a un procedimiento
simplificado que se establece en el articulo XV del proyecto de convenio, sujeto a una
sola excepcion (véase el parrafo 3 del Titulo 5 del proyecto de convenio). Habida
cuenta de que el Codigo se refiere a la aplicacion detallada, las enmiendas del mismo
deben ajustarse al alcance general de los articulos y el Reglamento.

10. El Reglamento y el Cddigo estan organizados por temas generales, en cinco Titulos:
Titulo 1: Requisitos minimos para trabajar a bordo de buques
Titulo 2: Condiciones de empleo
Titulo 3: Alojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentacion y servicio de fonda
Titulo 4: Proteccion de la salud, atencion médica, bienestar y proteccion social
Titulo 5: Cumplimiento y control de la aplicacion

11. Estos Titulos se presentan con arreglo a un formato que puede calificarse de «vertical», el
que tiene por fin facilitar las discusiones y el examen de los textos. Cada Titulo contiene
grupos de disposiciones relativas a un principio o derecho en particular (o a una medida de
control de la aplicacion, en el caso del Titulo 5), al que se ha asignado un nimero de
referencia. El primer grupo del Titulo 1, por ejemplo, consta de la regla 1.1, seguida de la
norma Al.l (tomada de la Parte A del Codigo), y de la pauta B1.1 (tomada de la Parte B
del Codigo). Asi, el lector puede tener inmediatamente en perspectiva el alcance general de
la regla de que se trate y la obligacion correspondiente. Los mandantes tal vez estimen
conveniente determinar cudl ha de ser el enfoque que deberia adoptarse para la redaccion
del proyecto de convenio que se presentara a la Conferencia Internacional del Trabajo (a
saber, un enfoque «vertical» o el método mas tradicional de corte «horizontal», con arreglo
al cual se presentan todas las reglas en conjunto, seguidas por todas las disposiciones de la
Parte A del Codigo, y por ultimo, todas las disposiciones de la Parte B del Codigo, en
conjunto).

12. La estructura del proyecto de convenio se ha concebido para facilitar el logro de tres
objetivos principales:

a) establecer (en los articulos y el Reglamento) un conjunto solido de principios y
derechos;

b) permitir (por medio del Codigo) que los Miembros dispongan de un grado
considerable de flexibilidad en cuanto a la forma de aplicar esos principios y
derechos, y

¢) asegurar (por medio del Titulo 5) que la aplicacion y el control de la aplicacion de los
principios y derechos se haga de manera apropiada.

13. Hay dos ambitos principales que admiten flexibilidad en cuanto a la aplicacion: uno de
ellos se refiere a la posibilidad de que los Miembros — cuando sea necesario (véase el
articulo VI, parrafo 3) — den efecto a los requisitos detallados de la Parte A del Cddigo
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14.

15.

16.

recurriendo al principio de la equivalencia sustancial (como se define en el articulo VI,
parrafo 4).

El segundo ambito de flexibilidad en cuanto a la aplicacion consiste en formular de manera
mas general los requisitos obligatorios contenidos en muchas de las disposiciones de la
Parte A, dejando asi un margen discrecional mas amplio para decidir cuéles han de ser las
medidas concretas que se adoptaran en el plano nacional. Para tales casos, se proponen
orientaciones para la aplicacion, contenidas en la Parte B del Codigo, no obligatoria. De
esta forma, los Miembros ratificantes podran determinar qué tipo de medidas podria
esperarse de ellos en virtud de la obligacion general correspondiente contenida en la
Parte A (y también qué medidas no seria necesario adoptar).

Aun cuando los Miembros ratificantes no quedarian vinculados por las orientaciones
contenidas en la Parte B, si deberian — en virtud del parrafo 2 del articulo VI — prestar la
debida atencion al cumplimiento de sus responsabilidades en virtud de la Parte A del
Codigo, segin la forma prevista en la Parte B. Todo Miembro que, habiendo tomado
debidamente en consideracion las pautas pertinentes, decida adoptar disposiciones
diferentes para dar cumplimiento a la norma de que se trate — disposiciones que
garanticen al menos la misma proteccion que las medidas propuestas en las pautas —,
tendran libertad para hacerlo. Por otra parte, si los Miembros siguen las orientaciones
previstas en la Parte B, podran estar seguros, sin mas consideraciones, de que las
disposiciones que adopten seran apropiadas para dar cumplimiento a las responsabilidades
correspondientes previstas en la Parte A. Este criterio sera valido también para los 6rganos
encargados de examinar la aplicacion de las normas internacionales del trabajo, y en
especial de los que tienen la responsabilidad de analizar los informes presentados por los
Miembros ratificantes en virtud del articulo 22 de la Constitucion de la OIT.

Por consiguiente, desde el punto de vista juridico existe la obligacion de prestar «la debida
atencion» a las orientaciones no obligatorias contenidas en la Parte B del Codigo. Tal
obligacion queda establecida en el articulo VI del proyecto de convenio, que examinamos
mas en profundidad en el comentario 6. Con todo, cabe preguntarse cuales son las
consecuencias precisas que para los Miembros tendra la ratificacion del Convenio en lo
que atafie al tratamiento que ha de darse a la Parte B del Cddigo. Esta cuestion fue
planteada por algunos mandantes y suscito las siguientes respuestas, que fueron adoptadas
oficialmente por el Grupo de Alto Nivel en su reunion de Nantes, celebrada en el afio en
curso:

Pregunta: | Es obligatoria la Parte B?

Respuesta: No.

Pregunta: ;Pueden los Miembros ratificantes ignorar la Parte B?

Respuesta: No.

Pregunta: ;Verificaran los inspectores del Estado del puerto la aplicacion de la Parte B?
Respuesta: No.

Pregunta: ;Tienen los Miembros ratificantes la obligacion de seguir las orientaciones
contenidas en la Parte B?

Respuesta: No, pero en el caso de que no sigan las orientaciones tal vez tengan que
justificar — ante los 6rganos competentes de la Organizacion Internacional del Trabajo — la
forma en que ha dado cumplimiento a las disposiciones obligatorias correspondientes del
futuro convenio refundido.

Estos criterios deberan quedar claramente reflejados en el propio convenio o en la
documentacioén conexa.
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17. En el proyecto recomendado, los criterios antes citados han sido recogidos parcialmente en
la nota explicativa del proyecto de convenio (véase el comentario 14, mas adelante) y
parcialmente en el cuerpo del propio instrumento (véase la regla 5.2.1, parrafo 3). Estos
criterios también podrian sefialarse especificamente a la atencion de la Conferencia
Internacional del Trabajo, con miras a su aprobacién como parte de los trabajos
preparatorios.

Comentarios sobre el preambulo y los articulos

Comentario 1 (sobre el preambulo)

Aun cuando los preambulos a los convenios no son vinculantes para las partes, éstas
expresan oficialmente en ellos sus intenciones. Asi, en el preambulo propuesto en este caso
se manifiesta claramente la intencion de que el nuevo convenio refundido deberia, entre
otras cosas, recoger los requisitos fundamentales que figuran, en particular, en los
denominados «convenios fundamentales de la OIT» (segundo parrafo del preambulo),
dentro del marco juridico general definido por el instrumento basico universal del sector
maritimo, a saber, la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho en el Mar
(Convencion UNCLOS), 1982 (séptimo parrafo). En particular, el preambulo (octavo
parrafo) se refiere al articulo 94 de dicha Convencion, articulo que comienza estipulando
que:

Todo Estado ejercera de manera efectiva su jurisdiccion y control en cuestiones
administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su pabellon ... En
particular, todo Estado: .... ejercera su jurisdiccion de conformidad con su derecho interno
sobre todo buque que enarbole su pabellon y sobre el capitan, oficiales y tripulacion, respecto
de las cuestiones administrativas, técnicas y sociales relativas al buque.

La clausula que figura al final del octavo parrafo del preambulo, «y que el
articulo 217 establece las condiciones de ejecucion» se ha puesto entre { } llaves a efectos
de la discusion, habida cuenta de que se ha cuestionado la pertinencia del articulo 217 de la
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, por cuanto dicho articulo se
refiere a las obligaciones del Estado del pabellon en lo que atafie a prevenir, reducir y
controlar la contaminacion del medio marino por buques, y no a cuestiones sociales.

Comentario 2 (sobre el articulo )

1. El primer articulo, que versa sobre las obligaciones generales, comienza (pdrrafo 1) con la
expresion «Todo Miembro que ratifique el presente Convenio». De conformidad con la
practica habitual en la redaccion de los convenios internacionales del trabajo, toda
referencia ulterior en el Convenio a «todo miembro» o «cualquier Miembro», por ejemplo,
se entendera como una referencia a los Miembros que hayan ratificado el Convenio, a
menos que el contexto requiera otra cosa.

2. El pdrrafo 2 se refiere a «la aplicacion y el control de la aplicacion efectivos del
Convenio». Un representante gubernamental manifestd su preocupacion en cuanto a la
inclusion de las palabras «y el control de la aplicacion», cuyo sentido estd a su juicio
implicito en las palabras «la aplicacion efectivay.
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Comentario 3 (sobre el articulo 1l)

1.

En el articulo II se establecen las definiciones generales (parrafo 1) de los términos o
expresiones que figuran en distintas partes del Convenio, asi como (en los parrafos 2 a 6)
el ambito de aplicacion general del instrumento. La inclusion de las palabras «y a menos
que otras disposiciones ... estipulen otra cosa», en el pdrrafo 1, dejan margen para que las
definiciones generales puedan ser objeto de variantes especificas adecuadas a
disposiciones particulares del Reglamento o del Codigo. No obstante, por lo que se refiere
a los términos «gente de mar» o «marino», la definicion general que figura en el
apartado f) podria conservarse en todo el convenio, por cuanto las adaptaciones que
resulten necesarias para categorias especificas de gente de mar (véase la ultima frase del
punto 3, mas adelante) podrian efectuarse restringiendo el ambito de aplicacion de las
disposiciones de que se trate. Esto es permitido por el pdrrafo 2 del articulo II.

El apartado e) del parrafo 1 propone una nueva definiciéon (nueva con respecto a las
versiones anteriores del proyecto de convenio), relativa a los «requisitos del presente
Convenio». En las anteriores versiones del proyecto de convenio se hacia mencion a
menudo de las «normas del presente Convenio»; el Grupo de Alto Nivel fue consultado
sobre el significado exacto de dicha frase. Por ende, en todo el texto del proyecto
recomendado, el término «normas» se ha sustituido por el de «requisitos» a fin de evitar la
confusion con las «normas» incluidas en la Parte A del Codigo. Ademas, la definicién
afiadida también deja claramente establecido que este término so6lo se refiere a las
disposiciones obligatorias del convenio — a saber, las que figuran en los articulos, el
Reglamento y la Parte A del Codigo — entre las que, no obstante, también se incluye el
articulo VI, que exige que los Miembros den debida consideracion al cumplimiento de sus
responsabilidades en la forma prevista en la Parte B del Codigo (véase el punto 15 de los
comentarios generales, mas arriba).

La definicion de «gente de mar» o «marino» (contenida en el apartado f)) fue objeto de
prolongadas discusiones durante la elaboracion del proyecto de convenio. Aunque la actual
definicién, o variantes de la misma, figura en muchos convenios internacionales del
trabajo 10 como los Convenios niims. 164, 166, 178 y 179 H y, mas recientemente, el
Convenio num. 185, se tiene hoy una mejor comprension de la diversidad de personas que
son empleadas en la navegacion maritima en puestos que tradicionalmente no se
consideraban parte de la fuerza de trabajo del sector maritimo o amparados por los
convenios del trabajo maritimo. El contenido de muchos convenios sobre el trabajo
maritimo trata primordialmente de la situacion de empleo del personal que interviene de
cualquier manera en el funcionamiento de los buques, es decir, la «tripulacion». En la
mayor parte de los casos, la tripulacion es contratada directa o indirectamente por el
armador (en su concepto mas amplio). No obstante, hay una cierta proporcion de personas
que trabajan a bordo de buques, especialmente de pasajeros, que no quedan comprendidas

1% E] Convenio niim. 147 no aborda esta cuestion. Véase también un documento preparado por la
Oficina para la segunda reunion del Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas
relativas al trabajo maritimo, titulado Definiciones y disposiciones relativas al ambito de aplicacion
contenidas en los instrumentos de la OIT sobre el trabajo maritimo y textos afines, documento
TWGMLS/2002/4 (Ginebra, 2002).

""" En algunos convenios, la definicion de «gente de mar» incluye a todas las personas que trabajan
o estan empleadas a bordo con cualquier cargo. En otras, la cuestion de la definicion se confia a la
legislacion nacional (es decir, «gente de mar» o «marino» puede ser «toda persona que la
legislacion nacional o los convenios colectivos califiquen como tal» (articulo 2, d) del Convenio
nam. 180). El Convenio nim. 178 prevé ademas la celebracion de consultas con los interlocutores
sociales en caso de que haya dudas en cuanto a si una persona debe considerarse como gente de mar
(véase el articulo 11, parrafo 3, del proyecto recomendado).
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en esta categoria (como los esteticistas, instructores deportivos y animadores). La situacion
en el empleo y la proteccion laboral de estos trabajadores del sector maritimo son menos
claras. Dejar exclusivamente en manos de la legislacion nacional la cuestion de determinar
qué trabajadores estan protegidos por un convenio plantea una dificultad, a saber, que
podria perpetuarse asi una situacion de desigualdad en la fuerza de trabajo maritima
mundial por lo que se refiere a la aplicacion de las normas internacionales. Cabe esperar
que las inquietudes en cuanto a asegurar un trabajo decente a todas las personas que tienen
un empleo a bordo de buques puedan disiparse en virtud de lo dispuesto en el parrafo 1, /),
que ha de considerarse conjuntamente con el parrafo 3 (véase mas adelante); estas
disposiciones admiten un cierto grado de flexibilidad a nivel nacional, y de otras con
referencias especificas adaptadas a aspectos particulares tratados en las partes mas técnicas
del proyecto de convenio, cada vez que el contexto asi lo exija.

4. La definicion de «armador», que figura en el apartado j) del parrafo 1, esta basada en la
definicion contenida en el Convenio sobre la contratacion y la colocacion de la gente de
mar, 1996 (num. 179). Es similar a la definicion de «compafiia» adoptada por la
Organizacion Maritima Internacional en el marco de las disposiciones sobre la gestion
internacional de la seguridad (IGS), contenidas en el Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, 1974, enmendado (Convenio SOLAS). En esta
definicion se recoge el principio segun el cual los armadores son los empleadores
responsables, en virtud del Convenio, de toda la gente de mar a bordo de sus buques, sin
perjuicio del derecho de los armadores a reclamar el reembolso de gastos a otras partes que
puedan tener responsabilidad con respecto al empleo de determinada gente de mar. Este
derecho queda expresamente establecido en la norma A2.5 (parrafo 4) sobre repatriacion.

5. Por lo que se refiere al 4mbito de aplicacion del proyecto de convenio, como se ha
sefalado antes en relacion a la definicion de caracter incluyente de los términos «gente de
mar» o «marino», el pdrrafo 3 dara facultad a los gobiernos para excluir a algunas
categorias de personas del ambito del Convenio en los casos en que su inclusidon como
«gente de mar» pudiera ser totalmente inadecuada. Tal decision quedara sujeta a la
celebracion de consultas tripartitas con respecto a la categoria especifica que se prevea
excluir.

6. El apartado a) del parrafo 4 del articulo II figura entre corchetes [ ], por considerarse que
tal vez requiera una atencion especial. En efecto, la fijacion de valores limites para el
arqueo de los buques en el presente proyecto de convenio, y su eventual adopcion, es una
materia importante. Cabe notar que toda decision al respecto deberd tomar en
consideracion el hecho de que las propuestas orientadas a limitar la aplicacion del
convenio a categorias determinadas de buques también se presentan en el Titulo 3, que
contienen los requisitos en relacion con el alojamiento de la gente de mar a bordo de los
buques. Muchos de estos requisitos se refieren al disefio del casco y a otros aspectos del
disefo estructural de los buques ya construidos. Por lo que se refiere al Titulo 3, todavia no
se ha adoptado una decisiéon en cuanto a si la limitacién deberia basarse en el tonelaje,
respecto del cual se propone en la actualidad la clausula «[buques de menos de 3.000
toneladas de arqueo bruto]», o en el concepto de «[buques mas pequefios]», si bien hay
acuerdo en que no todos los requisitos contenidos en el Titulo 3 deberian aplicarse a todos
los buques. El Titulo 3 propone ademas otras disposiciones relacionadas con el d&mbito de
aplicacion (regla 3.1, parrafos 3 y 4), que se refieren a la aplicacion de los requisitos a
buques ya construidos cuando el convenio entre en vigor para el Miembro de que se trate.
Ademas, se propone que algunos requisitos no sean aplicables a una categoria especifica
de buques (buques de pasajeros). Por consiguiente, toda decision que se adopte al respecto
deberia incluir una cldusula relativa al pleno alcance de los requisitos contenidos en el
proyecto de convenio. Valga hacer notar que muchos convenios, como, por ejemplo, el
Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (num. 147), y el Convenio
sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion de los buques, 1996 (ntim. 180), no prevén
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10.

limites en cuanto al tonelaje; en cambio, otros instrumentos, como, por ejemplo los
Convenios nums. 92, 71 y 133, si contienen algunas limitaciones basadas en el tonelaje.
Con ocasion de la tercera reunion del Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel, un
Subgrupo de trabajo recomendé que, de conformidad con la practica que sigue
observandose en otros convenios maritimos, se utilizase la expresion «arqueo bruto», y que
toda referencia a este concepto incluida en el proyecto de convenio deberia interpretarse
segtn la definicion de «arqueo bruto» contenida en el articulo II, parrafo 1, apartado ¢) '*.

El apartado b) del parrafo 4 excluye del ambito del proyecto de convenio a los buques
dedicados a la pesca (y por ende a los pescadores). Esta exclusion concuerda con el punto
de vista del Consejo de Administracion de la Oficina Internacional del Trabajo " en el
sentido de que, si bien en muchos de los convenios sobre trabajo maritimo existentes se
alienta expresamente a los Miembros a aplicar sus disposiciones a los buques y al personal
ocupados en la pesca comercial, en el nuevo convenio sobre trabajo maritimo no se deberia
tratar de abordar también las necesidades y preocupaciones muy diversas del sector
pesquero. En consecuencia, la Conferencia Internacional del Trabajo esta considerando la
adopcion de un nuevo convenio y una nueva recomendacion que reunan las normas
internacionales vigentes para el trabajo en el sector de la pesca, que permitiria asegurar una
proteccion adaptada especificamente a las necesidades de dicho sector. Por cierto, ello no
excluye que los Miembros otorguen a los pescadores de sus respectivos paises las garantias
de otros instrumentos de proteccion adicional.

El Grupo de Alto Nivel no llegd a un acuerdo en cuanto a si las plataformas petroleras y de
perforacion deberian quedar ya sea totalmente excluidas del ambito del convenio o
excluidas tnicamente cuando las plataformas no estén navegando. Para sefialar tales
opciones, se han utilizado los corchetes [ | en el articulo 11, apartado d) del parrafo 4.

Otra cuestion importante es la que se refiere al trafico local, el cabotaje y los servicios
costeros. En el Grupo de Alto Nivel, los representantes de los armadores consideraron que
estos servicios deberian quedar fuera del ambito del convenio. Por su parte, los
representantes de la gente de mar no aceptaron dicha exclusion, pero reconocieron que las
situaciones particulares podrian discutirse segin las necesidades de cada caso. En cuanto a
los representantes de los gobiernos, éstos consideraron que, en general, deberia incluirse a
toda la gente de mar, pero que también debia dejarse un cierto margen de flexibilidad para
que cada Miembro decidiera, previa celebracion de consultas tripartitas, si excluia o no a
los buques utilizados en el trafico de cabotaje. En el pdrrafo 6 del articulo II se trata de
ofrecer una solucion intermedia, que garantice el respeto de los derechos fundamentales y
permita al mismo tiempo un grado de flexibilidad en lo que atafie a la aplicacion estricta de
las normas y del sistema de certificacion concebido para dar efecto a estos derechos. Para
indicar la existencia de distintos puntos de vista, el texto del parrafo 6 figura entre
corchetes [ ].

Al interior del parrafo 6 también se han incluido corchetes [ | para encerrar el texto que se
refiere a la celebracion de consultas. Se trata de propuestas formuladas por la gente de mar
en la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel. En dicha oportunidad, el Consejero Juridico

2 Informe final, documento TWGMLS/2003/10, anexo 1, citado en la nota 8.

' En su 283.% reunion (marzo de 2002), el Consejo de Administracion decidié incluir en el orden
del dia de la 92.* reunion (junio de 2004) de la Conferencia Internacional del Trabajo un punto
relativo a la adopcion de una norma general (un convenio complementado por una recomendacion)
sobre el trabajo en el sector pesquero.
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habia ofrecido una opinion sobre la diferencia de significado entre las expresiones «en
consulta» y «previa consulta» o «tras la consulta» '*.

11. Asimismo, se habian planteado algunas preocupaciones en cuanto a la inclusion en el
articulo II, parrafo 6, de una referencia al articulo IV, por cuanto dicha inclusién parecia
determinar la aplicabilidad de todo el convenio; sin embargo, la referencia incluida en el
articulo II no tenia por objeto el articulo IV en si, sino los derechos en el empleo y los
derechos sociales de la gente de mar tratados en dicho articulo, los cuales son abordados
solo en los parrafos 1 a 4 del articulo IV. En el nuevo texto se ha insertado una frase para
dejar claramente establecido este aspecto. En otras palabras, todo Miembro que establezca
tales exclusiones debera garantizar que en la legislacion nacional queden protegidos los
derechos fundamentales que se mencionan en los primeros cuatro parrafos, pero no tendra
que aplicarse a la gente de mar comprendida en la exclusion las disposiciones detalladas
por los «requisitos del presente convenio», mencionados en el parrafo 5 del articulo IV.

12. El pdrrafo 7 es una disposicion habitual en los convenios internacionales del trabajo.

Comentario 4 (sobre los articulos lll y IV)

1. En estos dos articulos se establecen los derechos y principios fundamentales, asi como los
derechos en el empleo y los derechos sociales de la gente de mar, en consonancia con el
Programa de Trabajo Decente. Para el articulo III se han preparado dos versiones
alternativas (que figuran entre corchetes [ ]). La primera reproduce la version original
contenida en versiones anteriores del proyecto. Con respecto de dicha version, varios
participantes en el Grupo de Alto Nivel manifestaron que, a su juicio, esta disposicion
debia figurar en el preambulo y no en el cuerpo del convenio. No obstante, dos de esos
derechos fundamentales (los que se sefialan en los apartados a) y ¢) del articulo III) estan
expresamente comprendidos en el cuerpo del mas importante de los convenios de la OIT
en vigor, a saber, el Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976
(nim. 147). En efecto, ademas de postular algunos derechos en el empleo y derechos
sociales basicos (lo que ha quedado reflejado en el articulo IV propuesto), el Convenio
nium. 147 y su Protocolo de 1996 se refieren en sus anexos a tres de los Convenios
fundamentales del trabajo (nums. 87, 98 y 138), asi como a otros convenios sobre trabajo
maritimo, y exige que todo Miembro que ratifique el Convenio niim. 147 verifique «que
las disposiciones de dicha legislacion son en sustancia equivalentes a los convenios o a los
articulos de los mismos ..., en la medida en que el Estado Miembro no esté obligado por
otro concepto a dar efecto a estos Convenios». En ambas versiones del articulo III se ha
tratado de plasmar una obligacion analoga muy general, que abarque los derechos
fundamentales en si, pero no las disposiciones de los convenios en que se recogen estos
derechos. La mencion en el articulo III a la Declaracion de la OIT relativa a los principios
y derechos fundamentales en el trabajo se incluyd en la version original por cuanto la
Declaracion fue adoptada sin discrepancia alguna por la Conferencia Internacional del
Trabajo, en 1998. En la segunda version del articulo III, dicha mencion se trasladaria al
preambulo, ya que muchos mandantes consideran que la Declaracion, que tiene caracter
promocional, no deberia ser citada en disposiciones juridicas vinculantes.

2. La segunda version alternativa surgio de las consultas celebradas por la Oficina — dando
su curso a una sugerencia del Grupo de Alto Nivel reunido en Nantes — con los gobiernos
que habian manifestado un interés particular en el articulo III, asi como con representantes
de la gente de mar y de los armadores. En la medida en que esta version trata de tomar en
cuenta las opiniones muy diversas de las distintas partes consultadas, el resultado no ha

' Véase el documento TWGMLS/2003/10, parrafo 311.
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sido aprobado por éstas; tampoco se sabe en qué medida podrian aceptar algunos
elementos del texto propuesto, a fin de encontrar una férmula de compromiso. En todo
caso, todas las partes interesadas (con la excepcion de un gobierno, que manifesto reservas
con respecto al parrafo 2) indicaron que la segunda redaccion alternativa del articulo 111
constituia una buena base para las discusiones en el marco de la Conferencia Técnica
Maritima Preparatoria, en la perspectiva de encontrar una formula satisfactoria para todos.
En dicha Conferencia, se pedira a los participantes que decidan cual de las dos alternativas
deberia adoptarse como propuesta para la discusion.

El parrafo 1 de la segunda redaccion alternativa del articulo III tendria por objeto lograr
que se reconozca la importancia general de los derechos fundamentales, dejando
claramente establecido que estos derechos no formarian parte de los «compromisos»
mismos que los Miembros ratificantes asumirian en virtud del futuro convenio; el no
respeto de tales derechos en el contexto de estos requisitos se consideraria como un
obstaculo a la aplicacion efectiva del convenio y podria se objeto de comentarios, por
ejemplo, en el marco de los procedimientos de control de la OIT.

. El pdrrafo 2 de la segunda alternativa sigue en alguna medida el enfoque del apartado a)

del articulo 2 del Convenio num. 147, mencionado en el punto 1, mas arriba, ya que
estipula que los Miembros que no hubieran ratificado los convenios fundamentales
tendrian que velar por que las disposiciones de su legislacion fuesen «sustancialmente
equivalentes» a las del convenio. Ahora bien, este parrafo 2 se aplicaria a los ocho
convenios fundamentales (que figuran en la lista incluida al comienzo del preambulo del
proyecto recomendado), y no solo a los tres convenios sefialados en el Convenio nam. 147.
Por otra parte, la introduccion (por medio de formulaciones sustancialmente equivalentes)
de las disposiciones de otros convenios — los que parece logico, en el sentido de que el
respeto de los principios y derechos fundamentales plasmados en dichos convenios
fundamentales ha sido reconocido como condicion esencial para el ejercicio efectivo de los
derechos laborales en general — fue severamente criticada por uno de los gobiernos
consultados, el que temia que esta introducciéon modificara en parte la naturaleza del
convenio refundido.

El articulo IV exige que cada Miembro ratificante asegure condiciones de trabajo decente.
El parrafo 5 establece claramente que «los derechos en el empleo y los derechos sociales
de la gente de mar» enunciados en los pdrrafos I a 4 del mismo articulo, han de ejercerse
plenamente, no de forma abstracta sino, mas bien, «de conformidad con los requisitos del
presente Convenio», es decir, en armonia con las disposiciones pertinentes contenidas en
los articulos, el Reglamento y la Parte A del Codigo (véase el comentario 3, punto 2, mas
arriba).

Comentario 5 (sobre el articulo V)

1.

2.

El articulo V constituye el fundamento juridico de las disposiciones sobre aplicacion y
control de la aplicacion contenidas en el Titulo 5 del proyecto de convenio. Las
obligaciones correspondientes figuran de manera implicita en instrumentos como el
Convenio num. 147 y el Convenio sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996
(nam. 178).

Los pdrrafos 2 y 6 tienen por objeto alentar a los Miembros a que ejerzan de manera eficaz
su jurisdiccion, adoptando a tal efecto un enfoque sistematico en materia de aplicacion y
control de la aplicacion de las normas juridicas.
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3. El pdrrafo 4 constituye una base para fundamentar las inspecciones a cargo de los Estados
del puerto, las que contribuyen a asegurar el cumplimiento de los requisitos del convenio
por lo que se refiere a las condiciones de trabajo y de vida a bordo de los buques.

4. El parrafo 5 se refiere esencialmente a las responsabilidades complementarias de los
Estados Miembros de los que procede la fuerza de trabajo de la industria maritima
mundial. Este parrafo exige que los Miembros ejerzan «una jurisdiccion y un control
efectivos» sobre los servicios de contratacion y colocacion de la gente de mar, en el
supuesto de que los haya en su territorio. Esta disposicion sienta las bases para el
establecimiento de un sistema de licencias y, en el supuesto de que haya acuerdo al
respecto, de un sistema de certificacion para los servicios privados de contratacion y
colocacion, propuesto en el Titulo 1 del convenio (véase el comentario 18, mas adelante).

5. El pdrrafo 6 establece simplemente un requisito en el sentido de que, para aplicar su
legislacion se espera que los Miembros dispongan de un dispositivo suficiente de
sanciones u otras medidas correctivas que les permitan prevenir infracciones, incluso fuera
de su territorio (situacion que se da con frecuencia en el marco de la navegacion maritima
internacional). Por ejemplo, si un buque que enarbola la bandera de un Miembro
determinado infringe un requisito, y si dicha infraccion se produce fuera del territorio de
dicho Miembro, éste debera adoptar, de todas maneras, medidas con respecto al buque o al
armador. Esta ultima idea se ha encerrado entre corchetes [ ], habida cuenta de que los
representantes gubernamentales abrigaban algunas dudas en cuanto a la naturaleza de su
responsabilidad al respecto. En esta disposicion no se han especificado ni el nivel ni la
naturaleza de las sanciones o de las medidas correctivas correspondientes a las distintas
infracciones que se especifican en esta disposicion. Solo se ha postulado el principio
general de que tales sanciones y medidas deben establecerse y de que éstas han de ser
adecuadas para desalentar las infracciones a las normas. Valga sefialar que, a juicio de
algunos mandantes, el contenido de este parrafo deberia quedar comprendido en el marco
de la responsabilidad del Estado de abanderamiento. Ahora bien, pueden darse casos, por
ejemplo, de infracciones a la legislacion por un marino y por un servicio de colocacion y
contratacion, que se produzcan fuera del territorio del Miembro donde esta implantado
dicho servicio. Puede ocurrir a veces que, en virtud del principio de territorialidad
observado por algunos paises en cuanto a la aplicacion de la legislacion nacional, tales
infracciones no sean sancionadas.

6. En el pdrrafo 7 se establece el principio de «trato no mas favorable» aprobado por el
Grupo de Alto Nivel. Este principio podria servir de incentivo a la ratificacion del
convenio y contribuir a asegurar condiciones equitativas por lo que se refiere a los
derechos en el empleo.

Comentario 6 (sobre el articulo VI)

1. En el articulo VI se introducen dos importantes innovaciones en lo que atafie a los
convenios internacionales del trabajo. Una se refiere a la estructura del futuro nuevo
convenio, que ya se ha descrito en los comentarios generales con que se inicia esta Lista de
comentarios, en los puntos 9 a 17. Los pdrrafos 1y 2 de este articulo definen la relacion
juridica entre las partes o niveles del nuevo convenio, conforme a lo acordado por el Grupo
de Alto Nivel. Los articulos constituyen el primer nivel del convenio; los derechos y
obligaciones se pormenorizan en el Reglamento, de caracter vinculante (Titulos 1 a 5;
segundo nivel). Cada regla se lleva a la practica a través de una combinacion de normas
obligatorias (Codigo, Parte A, tercer nivel) y de pautas (Codigo, Parte B, cuarto nivel). La
otra innovacion contenida en el articulo VI se refiere a la flexibilidad de aplicacion,
introducida para ayudar a alcanzar el objetivo de que el convenio sea ratificado en gran
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escala, sin que por ello se reste fuerza a las normas contenidas en el mismo, como se
explica al final del apartado ¢) del punto 3 de los comentarios generales.

. El parrafo 2 prevé una interaccion con el Cddigo del convenio, en virtud del cual los

Miembros han de prestar «debida consideraciény» al cumplimiento de sus responsabilidades
determinadas en la Parte A del Codigo, lo que harén «en la forma prevista en la Parte B del
Codigo». Esta disposicion alland el camino para transferir una buena parte de las
disposiciones detalladas que se han extraido de los actuales convenios, pasandolas de las
normas en la Parte A hacia las pautas de la Parte B del Codigo. Para facilitar la tarea de los
Miembros, al texto del convenio se ha adjuntado una «nota explicativa», que figura
después de los articulos del instrumento (véase el comentario 14, mas adelante). En dicha
nota explicativa (parrafos 9 y 10) se recoge la opinion del Consejero Juridico de la OIT
sobre este tema, presentada al Grupo de Alto Nivel en su tercera reunion ', se precisa el
contexto general de la Parte B y se propone un ejemplo de la interaccion entre la Parte B y
la Parte A. Todo indica que la mejor opcion para tratar esta cuestion es la inclusion de una
explicacion, y no de un texto juridico.

. En los parrafos 3 y 4 se expone otro de los principales elementos de flexibilidad que

podrian introducirse en el convenio. En lo que atafie a la aplicacion de los requisitos del
convenio a nivel nacional, el pdrrafo 3 se refiere al concepto de «equivalencia sustancialy,
posibilidad que ya figuraba en el Convenio sobre la marina mercante (normas minimas),
1976 (nam. 147). Al parecer, también se necesitaba disponer de algiin medio objetivo para
garantizar a otros actores la aplicacion adecuada de las medidas (independientemente de su
forma de adopcion: leyes, reglamentos, convenios colectivos, codigos u otro tipo de
instrumentos), y también parecia necesario facilitar orientaciones a los funcionarios del
Estado del puerto. Para el pdrrafo 4 se han preparado dos versiones alternativas, que
figuran entre corchetes [ ]. Este parrafo propone una definicion general del concepto de
equivalencia sustancial, que en la primera alternativa esta basada en el analisis realizado
por la Comisiéon de Expertos en Aplicacion de Convenios y Recomendaciones en su
Estudio general de 1990 sobre el Convenio nim. 147 '°, que se ha utilizado con la
aprobacion del Grupo de Alto Nivel. La Comision de Expertos habia manifestado
claramente que la aplicacion misma del concepto podria depender a menudo de la
disposicion especifica de que se tratase; por consiguiente, el parrafo 4 admite la posibilidad
de que en el Codigo se den otras instrucciones (ya sea en su Parte A, obligatoria, o como
orientaciones en la Parte B) con respecto a determinadas disposiciones del convenio. Se
propone que el concepto de equivalencia sustancial no se aplique al Titulo 5 (véase mas
adelante el punto 6 del comentario 35).

. La segunda version alternativa para el parrafo 4 del articulo VI surgié de las consultas

mencionadas en el comentario 4, mas arriba. Las partes interesadas que se consultaron
consideraron que esta formulacion constituia una mejor base para la discusion. Su
redaccion se distingue de la primera en dos aspectos principales: en primer lugar, se exige
que cada Miembro ratificante «verifique» que su legislacion u otras medidas que haya
adoptado para cumplir sus obligaciones sean sustancialmente equivalentes a los requisitos
de la Parte A del Codigo. Esta formulacion ha sido criticada por uno de los gobiernos
consultados, por considerar que introduce un elemento de subjetividad que podria poner en
entredicho las «condiciones equitativas» y plantear dificultades para el control por el
Estado rector del puerto, habida cuenta de la necesidad de contar con obligaciones claras o
de un sistema internacional capaz de fijar normas claras. El verbo «verificar» fue utilizado

5 La opinién del Consejero Juridico figura en el anexo del informe de la tercera reunion,
documento TWGMLS/2003/10, citado en la nota 8, mas arriba.

' OIT: Normas del trabajo en los buques mercantes, Conferencia Internacional del Trabajo,
77.% reunion, Ginebra, 1990, parrafos 65 a 79.
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ya en el Convenio niim. 147. Aun cuando tal formulacion deja cierto margen discrecional a
los legisladores del Estado de abanderamiento, dichas facultades discrecionales deben
ejercerse razonablemente, en virtud de la norma basica de la buena fe que rige en el
derecho de tratados. La otra diferencia importante con respecto a la primera alternativa se
refiere a que la definicidon de «equivalencia sustancial» contenida en los parrafos @) y b) es
algo menos estricta que la definicion que se basa en el analisis de las disposiciones
pertinentes del Convenio num. 147, efectuado por la Comision de Expertos (véase el
punto 3, mas arriba). Pero también es algo mas compleja que la explicacion aportada por el
Consejero Juridico de la OIT con oportunidad de la adopcion del Convenio nim. 147, en la
que se refirio esencialmente al logro del objeto o finalidad general de los convenios. Lo
esencial de la opinion del Consejero Juridico quedd recogido en un considerando
contenido en el instrumento de ratificacion de dicho Convenio por un Miembro.

5. Valga destacar que la definicion contenida en el parrafo 4 del articulo VI se aplicaria solo
«a efectos del parrafo 3» (es decir, en lo que atafie a las disposiciones de la Parte A del
Codigo), y solo en el contexto «del presente convenio». Por consiguiente, no se trata de
afectar el significado que podria darse a la expresion «sustancialmente equivalente» en
otros Convenios de la OIT (nims. 147 y 185). A juicio de un gobierno consultado, esto
deberia indicarse expresamente en el parrafo.

Comentario 7 (sobre el articulo VII)

Este articulo fue propuesto por los representantes de la gente de mar en la tercera
reunion del Grupo de Alto Nivel, con el fin de prever las situaciones en las que, en una
jurisdiccion determinada, tal vez no haya organizaciones representativas de los armadores
o de la gente de mar para celebrar las consultas del caso (conforme se requiere en varias
disposiciones). La propuesta se formulo inicialmente en relaciéon con el debate sobre las
exenciones previstas en el articulo II para la navegacion de cabotaje (véase el
comentario 3, punto 9). Sin embargo, dicha disposicion dejaba la impresion de generar una
obligacion mas amplia, en el sentido de celebrar consultas tripartitas, obligacion que es
tratada en distintas partes del convenio y que, por consiguiente, s ha tomado en
consideracion en un articulo separado. Se han utilizado corchetes [ ] para encerrar el
articulo e indicar asi que no hubo acuerdo con respecto a la inclusion de esta disposicion
en el convenio.

Comentario 8 (sobre el articulo VIII)

1. Las «clausulas finales» que figuran en los articulos VIII a XII y en el articulo XVI se basan
en las disposiciones incluidas habitualmente en los convenios internacionales del trabajo,
en este caso referidas en particular al Convenio nim. 147. Ahora bien, a diferencia de lo
dispuesto en el articulo 5 de dicho Convenio, en el presente proyecto no figuran
condiciones previas para los Miembros que se propongan ratificar el nuevo convenio.

2. Todavia queda por discutir la cuestion de la cantidad y la ponderacion de las ratificaciones
necesarias para la entrada en vigor del instrumento, cuestion prevista en el pdrrafo 3 del
articulo VIII. En el presente proyecto recomendado se han incluido dos propuestas,
encerradas entre llaves { } Unicamente a efectos de la discusion. La formula de diez
Miembros que posean en conjunto el 25 por ciento del arqueo bruto de la flota mercante
mundial se utiliza en el Convenio num. 147. La formula de 25 Miembros y 50 por ciento
del arqueo bruto de la flota mundial figura en el Convenio internacional para la seguridad
de la vida humana en el mar (Convenio SOLAS), 1974. Entre otras opciones figuran el
Protocolo 15/50 del Convenio SOLAS 1988 y una clausula incluida en el Convenio
num. 180 de la OIT (1996) (que requiere las ratificaciones de «cinco Estados Miembros,
tres de los cuales deberdn tener cada uno una flota mercante de por lo menos un millén de
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g.t.». Un representante gubernamental en el Subgrupo sostuvo que la formula del Convenio
SOLAS de 1974 era la correcta, habida cuenta de que se habia propuesto incluir en el
convenio una clausula de «trato no mas favorable» (véase el parrafo 7 del articulo V); a su
juicio, dicha clausula se justificaria Unicamente si fuese aceptada por un nimero de
Miembros que en conjunto poseyesen al menos la mitad del arqueo bruto de la flota
mercante mundial.

También hubo una propuesta en el sentido de considerar la posibilidad de incluir en los
requisitos de entrada en vigor una clausula relativa al nimero de marinos de los Miembros
ratificantes. También es importante tomar nota de que en el texto recomendado se propone
que, para cada Miembro que ratifique el Convenio, éste entre en vigor al cabo de un
periodo de 12 meses a contar de la fecha de la ratificacion. Esta clausula podria revestir
interés por lo que se refiere a los ajustes que se han de incorporar en los sistemas
nacionales y en relacion a la construccion de buques. Asimismo, los Miembros deberian
ser conscientes de que toda decision sobre la cuestion de los niveles de ratificacion debera
tener en cuenta las consideraciones enunciadas en el comentario 10 sobre el articulo X,
mas adelante.

Comentario 9 (sobre el articulo IX)

Esta disposicion tipo, relativa al procedimiento de denuncia, figura en todos los
convenios de la OIT. Se trata de una practica tradicional que tiene por efecto fijar el
periodo — siempre de la misma duracion — durante el cual cada Miembro ratificante
puede denunciar el instrumento, independientemente de la fecha en que el convenio de que
se trate haya entrado en vigor para dicho Miembro.

Comentario 10 (sobre el articulo X)

1.

En el articulo X, cuyo contenido esta encerrado entre llaves { }, figura la lista de los
convenios que seran revisados por el nuevo instrumento. El nimero de ratificaciones actual
de los convenios incluidos en esta lista se indica en el anexo I de la presente Lista de
comentarios. En el documento Consideraciones acerca del articulo 1X del primer proyecto
de convenio refundido ", que se present6 al Grupo de Alto Nivel en su cuarta reunion, se
daba cuenta de una discusion pormenorizada del proceso de revision de los convenios, una
vez entrado en vigor el futuro convenio. En dicho documento se indicaba que, mientras el
convenio refundido no fuese ratificado por todos los Estados que hubieran ratificado los
actuales convenios sobre el trabajo maritimo, iba a ser necesaria una coexistencia en
distintos grados (en funcion de los niveles de ratificacion) entre las obligaciones
establecidas por el nuevo instrumento y las obligaciones previstas en los actuales
convenios internacionales sobre el trabajo maritimo.

Esto plantea algunas cuestiones y opciones que los Miembros han de considerar. Un
aspecto se refiere a qué ocurrira con las obligaciones individuales de los Miembros en
virtud de los actuales convenios sobre el trabajo maritimo cuando ratifiquen el nuevo
convenio: ;implicaria esta ratificacion la denuncia automatica de los convenios revisados
por el nuevo convenio? La segunda cuestion se refiere a un tema de politica mas amplio, a
saber, si todos los convenios revisados por el nuevo convenio deberian quedar cerrados a
nuevas ratificaciones tan pronto como se adopte el nuevo convenio. Si los actuales
convenios quedasen cerrados de esta manera, los Miembros que fuesen parte en un

' Incluido en el documento TWGMLS/2004/3, subtitulado en inglés Effect on revised Conventions;
el articulo IX a que se refiere dicho documento se ha convertido ahora en el articulo X del presente
proyecto.
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convenio revisado por el nuevo convenio permanecerian obligados por el primero hasta
que ratificasen el nuevo convenio o denunciasen el convenio actual; en todo caso, ningiin
Miembro podria ratificar los convenios revisados. Es decir, deberian optar por adherirse al
nuevo convenio o mantenerse fuera de los actuales sistemas de proteccion.

3. En el marco del derecho internacional de tratados, no hay mecanismos féciles para eliminar los
convenios multilaterales vigentes ', ni de reemplazarlos por nuevos instrumentos, a menos
que en los propios convenios originales se prevean los mecanismos pertinentes. De hecho,
los convenios internacionales del trabajo adoptados desde 1930 '° contienen un articulo
que abre la posibilidad de que un futuro «convenio revisor» anule la mayoria de los efectos
de los convenios que revise (pero sin eliminar los convenios mismos). Este tipo de articulo
suele tener la siguiente redaccion >

1. En caso de que la Conferencia adopte un nuevo convenio que implique una revision
total o parcial del presente, y a menos que el nuevo convenio contenga disposiciones en
contrario:

a) la ratificacion, por un Miembro, del nuevo convenio revisor implicara, ipso jure,
la denuncia inmediata de este Convenio, no obstante las disposiciones contenidas
en el articulo 19, siempre que el nuevo convenio revisor haya entrado en vigor;

b)  a partir de la fecha en que entre en vigor el nuevo convenio revisor, el presente
Convenio cesara de estar abierto a la ratificacion por los Miembros.

2. Este Convenio continuard en vigor en todo caso, en su forma y contenido actuales, para
los Miembros que lo hayan ratificado y no ratifiquen el convenio revisor.

4. Los apartados a) y b) del parrafo 1 de este articulo ofrecen, pues, dos opciones que
permiten resolver los problemas de coexistencia mencionados mas arriba, las cuales se
aplicaran «a menos que el nuevo convenio contenga disposiciones en contrario». El
apartado a) evita el problema de que un Miembro ratificante quede vinculado por
obligaciones similares contenidas en otros convenios: la solucion consiste en que una vez
que entren en vigor las nuevas obligaciones, las anteriores quedaran extinguidas. El
apartado b) cierra el convenio anterior a nuevas ratificaciones: una vez que el nuevo
convenio entra en vigor, el anterior queda limitado a los Miembros que ya lo han ratificado
(seguira vigente para ellos hasta que lo denuncien).

5. Si el nuevo convenio refundido no contiene «disposiciones en contrario» con respecto al
apartado a) citado mas arriba, su entrada en vigor implicara que todo Miembro que haya
ratificado el instrumento o lo ratifique ulteriormente habra denunciado en la practica todo

'8 Cuando entre en vigor una enmienda de la Constitucién de la OIT adoptada en 1996, la
Conferencia Internacional del Trabajo tendra autoridad para derogar, en determinadas
circunstancias, los convenios internacionales del trabajo obsoletos.

' Los primeros convenios sobre el trabajo maritimo adoptados después de 1930 fueron el Convenio
sobre los certificados de capacidad de los oficiales, 1936 (nim. 53), el Convenio sobre las
obligaciones del armador en caso de enfermedad o accidentes de la gente de mar, 1936 (nim. 55), y
el Convenio (revisado) sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1936 (num. 58), todos los cuales
entraron en vigor en 1939. Por cierto, las propuestas que se analizan en el presente documento no
podran aplicarse a la eliminaciéon de los convenios sobre el trabajo maritimo adoptados antes de
1930. Dichos instrumentos deberan ser denunciados expresamente por los Miembros que ain son
parte en ellos, de conformidad con las disposiciones contenidas en cada instrumento con respecto a
su denuncia. No obstante, la mayoria de las disposiciones de dichos convenios, cuando no todas,
habran quedado obsoletas habida cuenta del principio de la aplicacién de tratados sucesivos que se
refieren a una misma materia, como se dispone en el articulo 30 de la Convenciéon de Viena sobre el
Derecho de Tratados, de 1969.

2 Convenio num. 180, articulo 23.
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convenio adoptado después de 1930 que el Miembro haya ratificado y que figure en la lista
de convenios revisados incluida en el articulo X del nuevo convenio. Al respecto, la
Oficina s6lo ve una desventaja, que al parecer esta compensada por la ventaja consistente
en evitar que los Miembros ratificantes se encuentren con obligaciones repetidas (y, a
veces, eventualmente contradictorias). La desventaja a que nos referimos es que los
Miembros ratificantes dejan de ser parte en los convenios anteriores, es decir, no podran
beneficiarse de las disposiciones contenidas en los convenios que establecen obligaciones a
favor de los Miembros que han ratificado el mismo convenio. En realidad, hay al parecer
solo dos convenios que establecen obligaciones a favor de otros Miembros ratificantes, a
saber, los Convenios nims. 108 y 185, relativos a los documentos de identidad de la gente
de mar, y es probable que estos instrumentos queden al margen del proceso de revision.
Todo Miembro que deje de ser parte en un convenio revisado no podra tampoco presentar
quejas con arreglo al articulo 26 de la Constitucion de la OIT sobre la no observancia de
dicho convenio por otra parte en el mismo. No obstante, el Miembro conservara la
capacidad de iniciar el procedimiento previsto en el articulo 26, por medio del Consejo de
Administracion de la OIT 2'.

La respuesta a la segunda cuestion, en relacion a si un convenio existente deberia quedar
cerrado a nuevas ratificaciones, tal vez dependa de la decision que se tome con respecto al
articulo VIII sobre el numero de ratificaciones y otros requisitos relativos a la entrada en
vigor del nuevo convenio. Al respecto, hay que tener presente el objetivo general de lograr
una cobertura universal y coherente en el sistema normativo del trabajo maritimo, a fin de
garantizar el derecho de la gente de mar a un trabajo decente. En el supuesto de que para la
entrada en vigor del nuevo convenio se exija su ratificacion por un nimero importante de
naciones maritimas, entonces se justificaria facilmente el cierre inmediato a ratificacion de
los convenios existentes (como se estipula en el apartado ) del ejemplo antes citado). Esto
podria estimular a los demas paises maritimos de la OIT a ratificar el nuevo convenio,
evitandose la ratificacion ulterior de los convenios revisados, después de que entre en vigor
el nuevo convenio. Sin embargo, en el supuesto de que se exija un niimero relativamente
bajo de ratificaciones para la entrada en vigor del nuevo convenio, se correria el riesgo de
que los Miembros que no tengan la capacidad de asumir la totalidad de los compromisos
previstos por el nuevo convenio también quedarian al margen de todo otro compromiso
internacional en los campos revisados por el nuevo convenio. En el documento citado mas
arriba, la Oficina propuso algunas ideas sobre un enfoque por etapas o gradual de la
cuestion, con arreglo al cual se cerrarian de inmediato algunos de los convenios revisados
y se aplazaria el cierre de otros, como, por ejemplo, el Convenio nim. 147. Ahora bien,
valga tener en cuenta en la discusion que el articulo X propuesto no prevé ninguna
excepcion a los efectos normales de la entrada en vigor. Se ha indicado ya que, si no hay
nada estipulado en contrario, la ratificacion del nuevo convenio tendra como consecuencia
— cuando entre en vigor para el Miembro de que se trate — la denuncia ipso jure
(automatica) por este Miembro de los convenios que figuren en la lista de dicho articulo y
que hayan sido adoptados después de 1930 y ratificados por el Miembro. Ademas, tan
pronto como el convenio entre en vigor por primera vez, todos los convenios incluidos en
la lista del articulo X que fueron adoptados después de 1930 quedaran cerrados a nuevas
ratificaciones, a fin de lograr con la mayor rapidez posible la transicion a un conjunto
unico y universalmente aceptado de normas y obligaciones internacionales, que ofrezca
una mejor «pertinencia... para las necesidades de todas las partes interesadas en la industria
maritimay (véase el punto 1 de los comentarios generales, mas arriba).

No es necesario que el articulo X incluya las recomendaciones existentes sobre el trabajo
maritimo. Estas pueden ser sencillamente retiradas por la Conferencia Internacional del
Trabajo (al igual que pueden serlo los convenios incluidos en la lista que no hayan entrado
todavia en vigor) de conformidad con el Reglamento de la Conferencia, y sin que haga

! En virtud del parrafo 4 del articulo 26.
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falta modificar la Constitucion de la OIT. De hecho, ya se ha iniciado el proceso de retiro
de las recomendaciones obsoletas (seleccionadas por el Grupo de Trabajo del Consejo de
Administracion, citado en el apartado a) del punto 3 de los comentarios generales, mas
arriba).

Comentario 11 (sobre el articulo Xlll)

1.

El articulo XIII invitara al Consejo de Administracion de la OIT a crear un comité
tripartito especial. Dicho comité se encargara de supervisar en general el funcionamiento
del nuevo convenio, y ejercera funciones especificas con respecto al procedimiento de
enmienda simplificado que se ha propuesto ** para el Codigo (véase el comentario 13, més
adelante). Este comité estaria compuesto por representantes de los gobiernos que
ratificasen el convenio, asi como por representantes de los armadores y de la gente de mar
escogidos por el Consejo de Administracion (estos representantes podrian ser en la practica
los miembros de la Comision Paritaria Maritima). En otras palabras, no habria
delegaciones tripartitas nacionales, como en la Conferencia Internacional del Trabajo. En
este caso, el dialogo social se entenderia mas bien a nivel global, siguiendo el modelo del
Consejo de Administracion. Tal enfoque se justifica habida cuenta del caracter
fundamentalmente globalizado que tiene el sector maritimo.

Los representantes gubernamentales de los Miembros no ratificantes podrian participar en
el comité, pero sin derecho a voto. Durante las discusiones de la segunda reunion del
Grupo de Alto Nivel, algunos representantes gubernamentales opinaron que los Miembros
no ratificantes también deberian tener derecho de voto. Con arreglo al presente proyecto,
dichos Miembros no tendrian derecho a votar las enmiendas que adopte el comité. Si
tendrian derecho a proponer enmiendas, y participarian en el proceso de aprobacion de las
mismas por la Conferencia Internacional del Trabajo en igualdad de condiciones que los
Miembros que hayan ratificado el convenio. El pdrrafo 4 establece que a los gobiernos
miembros del comité se asignara el doble de votos que a los representantes de los
armadores y de la gente de mar considerados en conjunto. Esta formula de 2-1-1 implicaria
que, en la eventualidad (poco probable) de que en dicho comité se proceda a una votacion
formal, los gobiernos tendrian el 50 por ciento de los votos y los armadores y la gente de
mar tendrian, respectivamente, el 25 por ciento. Se disiparia asi la preocupacion
manifestada por algunos representantes gubernamentales en relacion al riesgo de perder las
votaciones, especialmente en el caso de adopcion de enmiendas (véase mas adelante),
procedimiento que exigiria una mayoria de dos tercios (66,67 por ciento). Ademas, por lo
que se refiere a la adopcion de enmiendas, se propone otra disposicion (articulo XV,
apartado ¢) del parrafo 4) encaminada a evitar se encuentre sistematicamente en minoria:
para llevar a cabo una votacioén seria necesario que ésta tenga el apoyo de al menos la
mitad de los votantes de cada uno de los tres Grupos. El funcionamiento de este requisito
puede ilustrarse con el ejemplo siguiente, de un comité formado por 100 miembros, a
saber, 50 representantes gubernamentales, 25 de los armadores y 25 de la gente de mar: si
toda la gente de mar y todos los armadores estuviesen a favor de una enmienda propuesta,
apoyada también por 17 gobiernos, la propuesta no prosperaria, aun cuando se reuniesen
67 de los 100 votos posibles (25+25+17) es decir, la mayoria de dos tercios exigida (en
virtud del articulo XV, apartado b) del parrafo 4), dado que habrian votado a favor menos
de la mitad de los 50 gobiernos representados en el comité.

2 OIT: Procedimiento simplificado de enmienda para el proyecto de nuevo convenio sobre trabajo
maritimo, Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo
(segunda reunion), Ginebra, 2002, documento TWGMLS/2002/2, parrafo 18.
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Comentario 12 (sobre el articulo XIV)

1. En los articulos XIV y XV se detallan el procedimiento de enmienda del nuevo convenio,

que fue examinado en el informe preparado para la segunda reunion del Grupo de Alto
Nivel . El articulo XIV estipula que el convenio podra ser enmendado por la Conferencia
General, con arreglo al articulo 19 de la Constitucion de la OIT. Ademas, el Codigo del
convenio podria enmendarse aplicando un procedimiento simplificado que sea concebido
para responder a la necesidad de actualizar de forma mas rapida las partes técnicas del
convenio, sin necesidad de recurrir a una revision total.

. En el articulo se definen los procedimientos, conformes con el articulo 19 de Ia

Constitucion, para enmendar el convenio en su conjunto, lo que supone entablar un
procedimiento de ratificacion expresa. El procedimiento de enmienda previsto seria una
innovacion para la OIT, si bien tendria los mismos efectos juridicos que en el caso de los
procedimientos utilizados por la OIT para la revision o modificacion de instrumentos, con
una salvedad importante: ello no daria origen a un nuevo convenio revisado o a un
protocolo, sino que se tendria un simple convenio enmendado. Los Miembros que
ratificasen posteriormente el convenio quedarian obligados por todas las enmiendas
adoptadas hasta entonces, a menos que se estipulara otra cosa en algunas de las enmiendas
(parrafo 9). Es decir, el efecto seria el mismo que se produce cuando un convenio revisado
queda cerrado a nuevas ratificaciones. Tal es también el motivo por el que en el articulo se
ha hecho una distincion con respecto al objeto de la ratificacion: dado que los Miembros
que no hubiesen ratificado aun el convenio podrian quedar vinculados unicamente por su
version mas reciente, dichos Miembros recibirian para su consideracion con miras a la
ratificacion, un ejemplar del texto completo del convenio enmendado hasta ese momento
(parrafo 4). En cambio, los Miembros que hubiesen ratificado ya el convenio, recibirian
solo el texto de la enmienda especifica, para su examen (pdrrafo 3). La enmienda entraria
en vigor Unicamente si el numero de ratificaciones de la enmienda sumado al nimero de
ratificaciones del convenio enmendado alcanzara la cifra requerida en el pdrrafo 5. El
requisito cuantitativo que se fije en dicho parrafo podria ser el mismo establecido para la
entrada en vigor inicial del convenio mismo (con arreglo al articulo VIII) o podria fijarse
una cifra inferior (por ejemplo, se ha procedido asi con el requisito de entrada en vigor del
Protocolo al Convenio num. 147, diferente del requisito de entrada en vigor del Convenio
num. 147 mismo). La Oficina ha encerrado entre llaves { } las cifras propuestas, s6lo a
efectos del debate.

Comentario 13 (sobre el articulo XV)

1. En el articulo XV se introduce la innovaciéon mas importante del nuevo convenio: la

enmienda de algunas disposiciones (el Cddigo) por medio de un procedimiento de
aceptacion tacita, y no de ratificacion expresa. Este tema fue examinado en detalle en el
informe que se presentd al Grupo de Alto Nivel, citado mas arriba, que lo discutid en
profundidad en su segunda reunion. En el Grupo de Alto Nivel hubo acuerdo general en
cuanto al concepto mismo y a los principales elementos del procedimiento de enmienda
propuesto. Valga sefialar que, recientemente, la Conferencia Internacional del Trabajo
adoptd un enfoque similar con respecto a la enmienda acelerada de las partes técnicas de
un convenio, a saber, el Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar
(revisado), 2003 (nim. 185) (articulo 8).

. Tal procedimiento de enmienda simplificado es analogo al que se ha previsto en los

convenios adoptados en el marco de la Organizacion Maritima Internacional (OMI), como

3 Ibid.

20

PTMC-2004-05-0117-20.doc



el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, en su
version enmendada (SOLAS). Con todo, dicho procedimiento se ha adaptado a las
caracteristicas especiales de la Organizacion Internacional del Trabajo, concretamente, a su
estructura tripartita y a la funcion preeminente que la Constitucion atribuye a la
Organizacion en su conjunto, a través de la Conferencia Internacional del Trabajo, en lo
que atafie a la adopcion y revision de los convenios; en particular, la revision de todo
convenio incumbe a la Organizacidén en su conjunto, y no solo a los Miembros que lo
hayan ratificado.

3. En el pdrrafo 1 del articulo XV se recoge el derecho constitucional del Consejo de
Administracion a inscribir un punto en el orden del dia de la Conferencia relativo a la
enmienda de las disposiciones del Codigo, con arreglo a los procedimientos tradicionales
referidos en el articulo XIV. También se toma en consideracion el hecho de que en el
convenio se pueda prever expresamente que determinadas disposiciones del Codigo sélo
podrian ser enmendadas por medio del procedimiento previsto en el articulo XIV. Se ha
formulado una propuesta en tal sentido con respecto a la Parte A del Codigo, en el Titulo 5
(véase mas adelante, el punto 7 del comentario 35).

4. En el anexo II de la presente Lista de comentarios figura un diagrama que ilustran los seis
principales pasos del procedimiento simplificado de enmienda detallado a continuacion, en
los puntos 5 a 10.

5. Paso 1: Toda propuesta de enmienda ha de presentarse al Director General de la Oficina
(parrafo 2); las propuestas pueden ser hechas por el Grupo de los Armadores o el Grupo de
la Gente de Mar constituidos en el comité tripartito especial (véase el comentario 11, mas
arriba) o por cualquier Miembro de la Organizacion. En este Gltimo caso, la propuesta debe
tener el apoyo de uno de los Grupos; en su defecto, entre los Miembros que la presenten o
que la apoyen debe figurar un cierto nimero de gobiernos (que sera indicado entre
llaves { }) que hayan ratificado el Convenio.

6. Paso 2: El Director General de la Oficina procede entonces a comprobar que la propuesta
se ha formulado de manera valida, difundiéndola entre todos los Miembros de la OIT,
adjuntando los eventuales comentarios o sugerencias que se consideren apropiados
(parrafo 3) y una invitacion a los Miembros para que remitan sus propias observaciones y
sugerencias.

7. Paso 3: Después de un periodo cuya duracion habitual es de seis meses, la propuesta y una
sintesis de las observaciones o sugerencias recibidas se remiten, de conformidad con el
parrafo 4, al comité tripartito especial para que éste lo considere con miras a su adopcion
(areserva de su aprobacion por la Conferencia Internacional del Trabajo). Para la adopcion
de una enmienda, se requiere la presencia de al menos la mitad de los Miembros
ratificantes (apartado a)), asi como una mayoria de dos tercios a favor (apartado b)).
Como se ha dicho ya (véase el comentario 11, punto 2), todos los Miembros de la
Organizacion pueden participar en las discusiones, pero solo pueden votar los miembros
del comité (es decir, los Miembros ratificantes, en el caso de los gobiernos); ademas, las
reglas de votacion permiten asegurar que ninguno de los grupos tripartitos quede en
minoria (apartado c)).

8. Paso 4: La principal diferencia de este procedimiento con respecto a los practicados por la
OMI puede verse en el paso siguiente, exigido por el pdrrafo 5, a saber, la presentacion de
una enmienda adoptada a la Conferencia Internacional del Trabajo para su aprobacion, de
manera que la Organizacion en su conjunto pueda verificar la legalidad de la enmienda y
su coherencia con las politicas generales de la Organizacion. Esta etapa deberia ser muy
breve, dado que la Conferencia solo tendria la tarea de aprobar, o no, la enmienda (por
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10.

11.

12.

mayoria de dos tercios). La enmienda no puede ser reformulada. De no obtenerse su
aprobacion, la enmienda seria remitida de vuelta al comité tripartito especial.

. Paso 5: El resto del procedimiento — la presentacion de las enmiendas aprobadas para su

consideracion — es muy similar a los procedimientos de la OMI. Las enmiendas se
comunican so6lo a los Miembros que han ratificado el convenio, a quienes da un plazo de
reaccion, que normalmente dura dos afios; a los demas Miembros de la OIT se remite una
copia (pdrrafo 6). Se considerara que la enmienda ha sido aceptada a menos que un
nimero determinado de Miembros, que representen un porcentaje preestablecido del
arqueo bruto de la flota mundial (ambas cifras se han encerrado entre llaves{ }), manifieste
su desacuerdo antes de que termine el periodo sefialado (parrafo 7).

Paso 6: Las enmiendas que se consideran aceptadas entran en vigor seis meses después de
su aceptacion para todos los Miembros, salvo para los que hubiesen expresado, dentro del
periodo prescrito, su desacuerdo (pdrrafo 8) o que hayan remitido una notificacion en la
que indican que solo se consideraran vinculados una vez que hayan comunicado su
aceptacion expresa (apartado a) del parrafo 8). Asimismo, antes de que la enmienda entre
en vigor, todo Miembro podra aplazar su entrada en vigor para si mismo durante un
periodo que normalmente no deberia exceder de un afio (parrafos 8, apartado b),y 10).

El convenio refundido respetara el principio (aplicado en la actualidad por la OIT en lo que
atafie a las revisiones, y también por la OMI) segln el cual, una vez que un Miembro ha
aceptado el texto de un convenio por el mecanismo de la ratificacion, no podra quedar
vinculado, contra su voluntad, por ningiin cambio que se introduzca en dicho texto. Por
cierto, los nuevos Miembros ratificantes se encontraran en una situacion diferente, dado
que todavia no habran convenido en quedar vinculados por el texto original. Una vez que
decidan ratificar el Convenio, deberan aceptar el texto enmendado (pdrrafo 12).

Se plantea un problema en cuanto a lo que ocurrira si un Miembro ratificante decide no
aceptar una enmienda, y si buques suyos entran en puertos de Miembros que estin
vinculados por la enmienda. El parrafo 3 propone la solucion prevista en el Convenio
SOLAS, en virtud de la cual el Miembro obligado por la enmienda tendra derecho a aplicar
la disposicion de que se trate en su forma enmendada (salvo durante los eventuales
periodos de exencion a que se refiere el apartado b) del parrafo 8).

Comentarios sobre el Reglamento y el Cédigo

Comentario 14 (nota explicativa)

1.

El Reglamento y el Codigo empiezan con una «nota explicativay mencionada mas arriba
en los comentarios de orden general que van al principio de la presenta lista de
comentarios. El objeto de la nota es exponer los acuerdos alcanzados por el Grupo de
Trabajo tripartito de alto nivel acerca del enfoque y de la estructura del nuevo convenio y
de la interrelacion que existe entre los articulos, el Reglamento y el Codigo y entre la
Parte A y la Parte B del Codigo. La nota se incluiria en el convenio que se adopte, con una
indicacion (en su pdrrafo 1) de que no deberia considerarse parte del convenio. Tendria un
caracter similar al del preambulo, a saber, ayudar a la interpretacion. También deberia ser
util para aclarar cierto niimero de cuestiones (tales como el trato que se ha de dar a la
Parte B del Codigo) a los parlamentos nacionales que han de examinar la ratificacion del
convenio.
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2.

El parrafo 4 de la nota contiene un texto entre corchetes [ ], lo cual indica que la decision
de conservar el texto sin los corchetes o de suprimirlo dependera a su vez de las decisiones
relacionadas con el tercer parrafo de la introduccion del Titulo 5.

Comentario 15 (sobre el Titulo 1, regla 1.1)

1.

En el Titulo I se establecen las normas minimas que han de observarse antes de que la
gente de mar pueda trabajar a bordo de un buque, a saber, debe tener: una edad minima, un
certificado médico en el que conste su aptitud para realizar las tareas que se le confie,
formacion y calificaciones para desempefar sus tareas a bordo, e identificaciones como
gente de mar. Ademas, la gente de mar tiene derecho a acceder a un empleo en el mar a
través de agencias reglamentadas de contratacion y colocacion.

En la regla 1.1 se establece la edad minima para efectuar cualquier tipo de trabajo en el
mar, de conformidad con las normas vigentes sobre el trabajo maritimo, a los 16 afios de
edad. Se propone mantener la edad de 16 afios como edad minima, aunque algunos
gobiernos propusieron una edad minima mas baja y los representantes de la gente de mar
propusieron lo contrario y preguntaron si conviene mantener la edad de 16 afios, habida
cuenta de las disposiciones del Convenio (nim. 182) — y de la Recomendaciéon
(mum. 190) — sobre las peores formas de trabajo infantil, 1999, en el que se establece la
edad minima bésica a los 18 afos para esas formas de trabajo. Si el empleo como gente de
mar necesariamente implica trabajos peligrosos, habria que clasificarlo en la categoria de
peores formas de trabajo infantil. Se trata de una cuestion de debate, pero ya se ha
planteado antes de la adopcion del Convenio nim. 182. Ya en 1973, en el articulo 3 del
Convenio sobre la edad minima, 1973 (nim. 138) se habia fijado la edad minima para
efectuar trabajos peligrosos a los 18 afios de edad. Sin embargo, el Convenio sobre las
horas de trabajo a bordo y la dotacion de los buques, 1996 (num. 180) fija en 16 afios la
edad minima para trabajar (Parte III sobre la dotacidon de los buques). Por estas razones, la
regla 1.1 del Convenio propuesto establece la edad minima para empezar a trabajar a los
16 afos, pero esta edad podria cambiarse ulteriormente en la Parte A del Codigo para
prever una edad inferior. De hecho, normalmente en el Reglamento no deberia incluirse un
detalle de este tipo. En este caso, se ha propuesto incluirlo con caracter excepcional en la
regla 1.1 debido a la importancia que podria tener para los parlamentos nacionales que
examinen la ratificacion.

Comentario 16 (sobre la regla 1.2)

1.

2.

La regla 1.2 trata sobre los examenes y los certificados médicos.

En la norma Al.2 se reconocen de manera explicita los requisitos aplicables a los
certificados médicos en virtud del Convenio Internacionales sobre Normas de Formacion,
Titulacion y Guardia para la Gente de Mar, 1978, enmendado (Convenio sobre
Formacioén). El pdrrafo 6 aparece entre llaves { } para indicar que se va a examinar su
inclusion en la Parte A y no en la Parte B del Codigo. En el pdrrafo 6, b), que también
figura entre llaves { }, se propone la utilizacion del término «afeccion» para abarcar una
gama mas amplia de afecciones, tales como la obesidad, que en la actualidad se consideran
como cuestiones que atafien a la salud y la seguridad. La palabra «enfermedad» se utilizo
en el Convenio sobre el examen médico de la gente de mar, 1946 (nim. 73). Sin embargo,
las Directrices OIT/OMS de 1997, que prevén orientaciones internacionales (que tienen

** OIT/OMS: Directrices para la realizacion de reconocimientos médicos periédicos y previos al
embarque de los marinos, 1997. Véase también: ILO/WHO/D.2/1997.
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en cuenta normas de la OIT, de la OMI y de la OMS) para los médicos que realizan los
exdmenes, utilizan el término mas amplio de «condiciones médicas» (anexo C).

En el pdrrafo 7, los apartados a) y b) estan entre llaves { } para indicar que no se ha
llegado a una decision final sobre el periodo de validez de los certificados médicos y de los
relacionados con la vista. Se propone un periodo de validez de dos afios para las personas
mayores de 18 afos, y de un afio para la gente de mar joven, segiin las disposiciones
vigentes del Convenio nim. 73 y del Convenio sobre el examen médico de los menores
(trabajo maritimo), 1921 (nim. 16). Dado que la visién del color es una caracteristica
permanente, se ha propuesto no exigir examenes cada seis afios. Sin embargo, al parecer,
los defectos en la vision de los colores pueden aparecen con la edad y a raiz de afecciones
de la vista, lo cual haria necesario hacer nuevas pruebas. El Convenio nim. 73 prevé seis
afos.

El pdrrafo 8 aparece entre corchetes [ ] para indicar que hay divergencias de opinidén
acerca de si es aceptable que la gente de mar trabaje a bordo de un buque sin haber sido
sometida a un examen médico y haber obtenido un certificado médico. La situacion con
respecto a los certificados que expiran cuando la gente de mar estd embarcada se aborda
por separado en el pdrrafo 9.

Comentario 17 (sobre la regla 1.3)

1.

La regla 1.3 trata sobre la formacion y las calificaciones de la gente de mar. En el texto
actual de esta regla se reconocen explicitamente otros requisitos sobre formacion
aplicables tales como los previstos en el Convenio sobre Formacion, enmendado (véase el
parrafo 3).

La gente de mar que desempefia tareas a bordo que requieren formacion o calificaciones
que no estan comprendidas en el Convenio sobre Formacion deberia recibir formacion o
calificaciones de conformidad con los requisitos nacionales, si los hay, para desempefiar
esas tareas. Por ejemplo, una persona contratada como enfermera o doctora en un buque
deberia satisfacer las normas nacionales para ocupar ese cargo. Sin embargo, la autoridad
competente de un Miembro no seria responsable de la formacion o de la evaluacion de la
persona que ocupe ese puesto, se limitaria simplemente a exigir a los armadores que se
aseguren de que el personal cumple las normas nacionales pertinentes. Este concepto,
previsto en el pdrrafo 2 de la regla aparece entre corchetes [ ]| para reflejar las
preocupaciones de algunos gobiernos que se preguntan si este requisito es apropiado.

En la norma A1.3 se propone un requisito (en el parrafo 1) que garantizaria, por ejemplo,
que toda la gente de mar tenga una formacion bésica sobre seguridad personal para trabajar
a bordo de buques. Este requisito ya existe en el Convenio sobre Formacion. Durante las
consultas se recomendo6 o bien adoptar la terminologia ya acufiada en el Convenio sobre
Formacion y en el Codigo, o bien hacer referencias a ella. El proyecto recomendado refleja
las opiniones de la OMI sobre la redaccion apropiada para garantizar que estas
disposiciones no estén en conflicto con el Convenio sobre Formacion.

Los parrafos 4 a 8 de la norma aparecen entre llaves { } porque son objeto de discusiones
en la Organizacion Maritima Internacional (OMI) en relacion con el Convenio sobre
Formacion y la posible transferencia de los requisitos sobre formacion para los marineros
preferentes al marco de la OMI. En un principio se previd incluir una regla relativa a la
formacion profesional. En el presente proyecto no se ha propuesto tal disposicion debido a
las preocupaciones sobre la necesidad de proceder a una revision substancial para evitar
duplicaciones de las disposiciones pertinentes del Convenio sobre Formacion. Sin
embargo, este concepto se ha conservado en los pdrrafos 8§ y 9 de la norma y en la
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pauta B1.3. Ambos parrafos aparecen entre corchetes [ | porque existen divergencias de
opiniones en cuanto a la necesidad de incluirlos en el Convenio y preocupaciones en
cuanto a quién incumbe la responsabilidad de garantizar la formacion profesional y la
formacion a bordo.

5. Durante el proceso de consultas, la Oficina también recibi®6 comentarios de los
representantes de los armadores y de la gente de mar para recomendar la revision de las
disposiciones mas detalladas de los convenios o recomendaciones para determinar la
utilidad de su contenido técnico y modernizarlas. Se propuso que esta revision estuviera a
cargo de la Comision Paritaria Maritima o de otro o6rgano. Un ejemplo de esas
recomendaciones es la Recomendacion sobre la formacion profesional (gente de mar),
1970 (nam. 137). Ese texto tal vez podria afiadirse al convenio en el futuro como anexo o
como un folleto. En ese caso se modificaria la pauta B1.3 para hacer referencia al nuevo
texto.

Comentario 18 (sobre la regla 1.4)

1. La regla 1.4 trata sobre los servicios de contratacion y colocacion y exige que los
Miembros ratificantes reglamenten esos servicios (si operan en su territorio). Los
pormenores, especificados en la norma Al.4 o recomendados en la pauta Bi.4, proceden
principalmente de los textos del Convenio sobre la contratacion y la colocacion de la gente
de mar, 1996 (nam. 179) y de la Recomendacion conexa. El proyecto recomendado ha sido
formulado para responder a las preocupaciones de algunos gobiernos acerca de la
necesidad de garantizar que se establezca una distincion entre los servicios publicos y
privados. En esta regla y en todo el Codigo, la palabra «certificado» y las disposiciones
conexas aparecen entre corchetes [ ]. Los representantes de la gente de mar han propuesto
que, ademas de las licencias u otras reglas, se elabore un sistema de certificacion para las
agencias privadas de contratacion y colocacion y que esos certificados sean objeto de
inspeccion y certificacion por parte del Estado de abanderamiento y de una inspeccion por
el Estado del puerto. La elaboracion de un sistema de certificados no fue objeto de acuerdo
en el Grupo de Alto Nivel. Si se decide que debe haber un sistema de certificados, las
disposiciones que apoyan ese requisito se encuentran entre corchetes [ ] en el proyecto de
convenio y en las listas de los anexos A5-1 y AS5-III de las cuestiones que deben ser objeto
de inspeccion. Ademas, si se adopta tal sistema, serd necesario examinar de algin modo la
naturaleza de la documentacion conexa y en qué medida deberia incluirse la informacion
detallada sobre el servicio de contratacion y colocacion y sobre su certificado en el sistema
de documentacion del Convenio sobre el trabajo maritimo descrito en el Titulo 5 (véanse
mas abajo los comentarios 36 y 39).

2. Las palabras «documento personal de viaje», del pdrrafo 4 de la norma Al.4 también
aparecen entre corchetes [ | debido a una divergencia de opiniones en cuanto a si la gente
de mar debe pagar o no el documento de identidad de la gente de mar.

Comentario 19 (sobre la regla 1.5)

La regla 1.5, que trata sobre los documentos de identidad de la gente de mar, refleja
las opiniones del Grupo de Alto Nivel. La mayor parte de los mandantes estaba a favor de
que se conservara algin tipo de referencia al Convenio sobre los documentos de identidad
de la gente de mar (revisado), 2003 (ntm. 185), pero sin incorporar la sustancia de ese
instrumento en el convenio refundido. Sin embargo, no se llegd a una decision clara sobre
esta cuestion y el texto sigue estando entre llaves { } para su discusion. Ocurre lo mismo
con las disposiciones que también se reproducen entre llaves { } relativas a los documentos
de identidad de la gente de mar contenidas en las listas de los anexos A5-1 y AS-III de
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cuestiones que han de ser objeto de inspeccion y verificacion por parte del Estado de
abanderamiento a efectos de certificacion y de control por el Estado del puerto.

Comentario 20 (sobre el Titulo 2, regla 2.1)

1.

N

b

En el Titulo 2 se abordan las condiciones de empleo, incluidas cuestiones tales como: el
contexto para la firma del acuerdo de empleo; las condiciones minimas basicas de empleo
tales como los salarios, las vacaciones anuales, la repatriacion y los requisitos para que los
buques cuenten a bordo con personal suficiente y calificado para proporcionar un entorno
de trabajo seguro.

La regla 2.1 trata sobre las condiciones en las que un marino firma un acuerdo de empleo
de la gente de mar. Trata de garantizar en lo posible que los acuerdos de empleo sean
firmados en condiciones que permitan que los trabajadores den su consentimiento
habiendo sido informados acerca de las condiciones que rigen su empleo. Evidentemente,
la medida en que un Miembro puede supervisar cada situacion es limitada. Se trata de un
problema comun a todos los campos de la actividad de reglamentacion.

Sin embargo, un primer paso importante que hay que dar es adoptar normas nacionales que
exijan coherencia con las normas minimas del convenio y, en caso de violacion de las
normas, responder a esos casos. Por esta razon, en el parrafo 1 de la norma A2.1 se incluye
una obligacion de que los Miembros reglamenten distintos aspectos de los acuerdos de
empleo de la gente de mar que trabaja en buques que enarbolen su bandera. También se
aborda la situacion de las personas que tienen un trabajo independiente (pdrrafo I, a)).
Esta cuestion fue planteada originalmente por algunos gobiernos que estimaban importante
garantizar una cobertura completa y evitar que se alentara la subcontratacion al margen de
las disposiciones del convenio. Sin embargo, un representante gubernamental manifest6 su
preocupacion a causa de los problemas que plantea reglamentar la situacion de los
trabajadores independientes.

En vista de que el acuerdo de empleo puede ser objeto de una inspeccion en los puertos, se
exigiria llevar una traduccion al inglés (véase el parrafo 2), salvo en el caso de los buques
que se dedican exclusivamente a viajes nacionales.

En el pdrrafo 4 de esta norma se exige que los Miembros adopten legislaciones que
prevean algunas cuestiones basicas que deberan incluirse en los acuerdos de empleo de la
gente de mar establecidos en virtud de su legislacion nacional.

Una cuestion importante es, evidentemente, la terminacion del acuerdo de empleo: en el
parrafo 4, g), se incluyen las disposiciones del Convenio sobre el contrato de enrolamiento
de la gente de mar, 1926 (niam. 22) relacionadas con los principios que rigen un
procedimiento de terminacion de los acuerdos de empleo de la gente de mar. Esta
disposicion debe leerse conjuntamente con los pdrrafos 5 y 6 de la norma, cuyo texto atin
es objeto de discusion y se indica entre llaves { }. En estos parrafos se requeriria que los
Miembros adopten un periodo minimo de preaviso del marino y del armador para poner
término a sus acuerdos de empleo. El periodo especifico que se ha de adoptar en virtud del
parrafo 6 es objeto de controversia y por ese motivo se indica entre corchetes [ ], pero
independientemente de la decisidn que se tome, es necesario que sea coherente con el
enfoque sefialado en el parrafo 5. El plazo indicado es tan s6lo de una duracion minima.
Evidentemente, las partes pueden establecer un plazo de preaviso mas largo si lo desean.
Sin embargo, en el parrafo 6 también se estableceria el plazo maximo de preaviso para la
terminacién del acuerdo que podria exigirse a la gente de mar. En ese parrafo también se
reconocen situaciones que en virtud de la legislacion nacional o de un convenio colectivo
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justifican una terminacién del acuerdo o una baja de la gente de mar con caracter
inmediato.

7. En el pdrrafo 4, h) de la norma se exige una enumeracion de las prestaciones en materia de
proteccion de la seguridad social de la gente de mar que son responsabilidad del armador,
y también se exige indicar el sistema nacional de proteccion de la seguridad social
pertinente aplicable y que puede formar parte de los derechos globales en el empleo de la
gente de mar (por ejemplo, mediante sistemas de cotizaciones). Este ultimo requisito se
indica entre corchetes [ ] en espera de conocer los resultados de las discusiones sobre la
regla 4.5 sobre la seguridad social y de las repercusiones que esto tendra para determinar si
en los acuerdos de empleo de la gente de mar deberia indicarse, como minimo, el sistema
pertinente de cobertura a mas largo plazo para cada marino.

8. En el pdrrafo 4, j) (basado en el parrafo 3 de la regla 2.1) se indica claramente que en un
acuerdo de empleo de la gente de mar podrian incluirse por referencia las disposiciones de
convenios colectivos pertinentes que aborden las cuestiones tratadas en el convenio. Para
esto no se exigiria reproducir en cada acuerdo de empleo el texto integro del convenio
colectivo pertinente, sino una referencia en el acuerdo de empleo de la gente de mar en la
que se mencione el convenio colectivo pertinente por el que se rige la relacion de empleo.

Comentario 21 (sobre la regla 2.2)

1. La regla 2.2 trata sobre los salarios. La norma A2.2 contiene varios requisitos obligatorios
relativos a los métodos de pago que no estan basados en ninglin convenio internacional del
trabajo vigente, y que se estima no suscitan controversias.

2. El pdrrafo 6, que se indica entre llaves { } por tratarse de una nueva disposicién de esta
norma, sefiala que es posible que algunos paises reglamenten los salarios de la gente de
mar en su legislacion nacional, y otros no. Con ello se busca dejar claro que la pauta 2.2,
de la Parte B del Codigo, esta dirigida Ginicamente a aquellos paises que han optado por
reglamentar los salarios de la gente de mar mediante una ley, ya que la norma de la Parte A
no contiene un requisito para reglamentar los salarios. La pauta abarca métodos de calculo
de los salarios y de las horas extraordinarias y otras cuestiones. El texto procede de una
recomendacion internacional del trabajo (Ia Recomendacion sobre los salarios, las horas de
trabajo a bordo y la dotacion de los buques, 1996 (nim. 187)).

Comentario 22 (sobre la regla 2.3)

1. La regla 2.3 trata sobre las horas de trabajo o de descanso. En los pdrrafos 10y 11 de la
norma A2.3 se prevé la capacidad para responder a situaciones especificas en el plano
nacional y ante situaciones de emergencia. Sin embargo, algunos gobiernos estiman que
necesitan excluir de manera especifica a los capitanes y/o a los jefes de maquinas del
alcance de las disposiciones relativas a las horas de trabajo y de descanso. Otros estiman
que esta cuestion ya queda abarcada en el texto actual y que no es conveniente hacer
excepciones, sobre todo habida cuenta de la creciente preocupacion que suscitan los
efectos de la fatiga sobre la seguridad. Los representantes de la gente de mar han expresado
gran preocupacion por la idea de excluir a cualquier tipo de gente de mar del alcance de las
disposiciones sobre las horas de trabajo y de descanso y estiman que es contraria a los
acuerdos alcanzados en relacion con el Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la
dotacion de los buques, 1996 (num. 180). Los representantes de los armadores han
indicado que respaldan las preocupaciones de los gobiernos que desean hacer esa
exclusion. En varias ocasiones, el Grupo de Alto Nivel ha recalcado que el nuevo convenio
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deberia cefiirse mucho a las disposiciones del Convenio nam. 180, cuya adopcion fue
objeto de largos debates y de delicados compromisos.

. El proyecto recomendado incluye — entre corchetes [ ] — las dos alternativas de

propuesta relativas a las exclusiones del alcance de esta regla formuladas por
representantes gubernamentales en la tltima reunion del Grupo de Alto Nivel. Una de ellas
se recoge en el pdrrafo 3 de la regla 2.3, y la otra en el pdrrafo 12 de la norma A2.3.

Comentario 23 (sobre la regla 2.4)

1. La regla 2.4 trata sobre los derechos a vacaciones anuales y también propone (pdrrafo 2)

que el principio del permiso para ir a tierra sea incluido como un requisito importante para
la salud y el bienestar de la gente de mar.

2. Para hacer frente a las dificultades que algunos gobiernos estaban teniendo con respecto a

los 30 dias civiles por afio previstos en el Convenio sobre las vacaciones anuales pagadas
(gente de mar), 1976 (num. 146) (articulo 3, parrafo 3), en el proyecto de convenio
recomendado se toma como base el equivalente mensual de 30 dias anuales. Asi, en el
parrafo 2 de la norma A2.4 se prevé un calculo basado en un minimo de 2,5 dias civiles
por mes de trabajo. Queda entendido que esto podria ser una solucion viable para aquellos
gobiernos a los que los 30 dias planteaban dificultades.

Comentario 24 (sobre la regla 2.5)

1. La regla 2.5 trata sobre la repatriacién. Se reconoce como un importante problema que hay

que abordar el de las dificultades que surgen cuando los armadores o los Estados de
abanderamiento no respetan sus obligaciones en virtud de las presentes normas del trabajo.
En un esfuerzo para atender las preocupaciones que suscita el nivel de detalles obligatorios
del Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar (revisado), 1987 (num. 166) y que
planteaban dificultades a los gobiernos, muchos de los detalles relativos a la repatriacion se
han incluido en la Parte B del Codigo (pauta B2.5) a fin de proporcionar orientacion sobre
la aplicacion en el plano nacional. Algunos gobiernos expresaron preocupacion por la
posible confusion que podrian crear los derechos a la repatriacion respecto de la situacion
en materia de inmigracidon. Queda entendido que la eleccidon del lugar al que han de ser
repatriados no otorga a los marinos ningiin derecho nuevo o adicional respecto de su
situacion migratoria. Estas cuestiones se abordan en las leyes sobre inmigracion y en otras
leyes nacionales, y estan fuera del ambito de aplicacion del convenio refundido *°.

. En el parrafo 2 de la regla se propone proporcionar algin tipo de garantia financiera. Sin

embargo, esta disposicion esta entre llaves { }, debido a que sigue habiendo discusiones en
el marco del Grupo Mixto especial de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e
indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono
de la gente de mar *°.

2 De hecho, en la pauta B2.5.2, parrafo 2, a), iii), se indica que en los casos en que se propone una
repatriaciéon a un puerto que no se encuentre en el pais del marino, o en el pais en el que ha sido
contratado, es necesario garantizar que el marino disponga del permiso pertinente de la autoridad
competente.

% Informe de la quinta reunion del Grupo Mixto especial de expertos OMI/OIT sobre
responsabilidad e indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y
abandono de la gente de mar (Londres, 12-14 de enero de 2004). Documento GB.289/STM/8/2. Al
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3. En los pdrrafos 3y 5, ¢) de la norma A2.5 se indica claramente que, con excepcion de las
circunstancias limitadas sefialadas en el parrafo 3, la gente de mar no debe correr a cargo
de los costos de repatriacion.

4. En virtud del pdrrafo 4 de la norma, si bien los armadores deben correr a cargo de los
gastos de repatriacion de toda la gente de mar que trabaje en sus buques, también se
reconoce su derecho a recuperar los costos en que incurran de otras personas que puedan
tener responsabilidades contractuales con ellos.

5. En los parrafos 5y 6 se prevé que los Miembros que terminen repatriando a la gente de
mar recuperen los costos pertinentes: pueden pedir la recuperacion de esos costos ante el
armador interesado o ante el Estado de abanderamiento interesado.

Comentario 25 (sobre la regla 2.6)

1. En la regla 2.6 se prevé una indemnizacion de la gente de mar en caso de pérdida del
buque o de naufragio. La norma A2.6 refleja las disposiciones relativas a la indemnizacion
contra el desempleo resultante de la pérdida del buque o de naufragio que se recogen
actualmente en el Convenio sobre las indemnizaciones de desempleo (naufragio), 1920
(num. 8)

2. El pdrrafo 2, entre llaves { }, se propone para dejar claro que la indemnizacion por
desempleo no es la Ginica compensacion a que la gente de mar tiene derecho en virtud de la
legislacion nacional debido a pérdidas o lesiones resultantes de un naufragio.

Comentario 26 (sobre la regla 2.7)

La regla 2.7 y las disposiciones conexas del Codigo relativas a los niveles de dotacion
reflejan las preocupaciones de algunos mandantes porque el concepto de dotacion abarque
algo mas que la seguridad de la navegacion: también deberia reflejar las preocupaciones
contemporaneas acerca de la fatiga de la gente de mar y de las cuestiones de la proteccion
a bordo. Se ha incluido este texto entre llaves { } para examinar si en el texto propuesto se
abordan de manera adecuada estas preocupaciones.

Comentario 27 (sobre la regla 2.8)

La regla 2.8, sobre la continuidad del empleo se ha puesto entre corchetes [ ] debido a
que muchos, cuando no la mayoria, de los representantes de los gobiernos y de los
armadores han opinado que ya no es apropiado exigir tal politica respecto de un sector de
la fuerza de trabajo. Ademas, muchos gobiernos ya no llevan registros nacionales de la
gente de mar. Sin embargo, los representantes de la gente de mar estiman que es
importante que el Convenio contenga una disposicion sobre esta cuestion. A la luz de las
propuestas formuladas en las reuniones del Grupo de Alto Nivel, se han propuesto varias
opciones. En ellas se pueden abordar las preocupaciones por dotarse de una politica para
un solo sector, y pueden servir para promover la inclusion de la gente de mar en politicas
de pleno empleo mas amplias centrandose en la regularidad del empleo y en el desarrollo
profesional de la gente mar.

parecer, las discusiones, consulta e investigaciones que se realizan en el marco de este Grupo Mixto
de Trabajo siguen en curso.
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Comentario 28 (sobre el Titulo 3, regla 3.1)

1.

El Titulo 3 se titula «Alojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentacion y servicio
de fonda» para evitar confusion con las cuestiones de proteccion social abordadas en el
Titulo 4. Estas cuestiones sobre la vida a bordo constituiran un aspecto importante de las
cuestiones abordadas en el certificado de trabajo maritimo y en la declaracion de
conformidad laboral descritos en el Titulo 5 y en las inspecciones y supervisiones conexas
(véase mas abajo, el comentario 36 y el comentario 39).

Las disposiciones de la regla 3.1, que tratan sobre el alojamiento, instalaciones de
esparcimiento, alimentacion y servicio de fonda a bordo, son de las mas detalladas y
técnicas del Convenio y contienen numerosos requisitos, incluso, en algunos casos,
derechos especificos relacionados con tareas y cargos particulares de la gente de mar.
Proceden principalmente del Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (revisado),
1949 (nam. 92), del Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (disposiciones
complementarias), 1970 (num. 133) y de las Recomendaciones conexas ntims. 140 y 141,
pero han sido adaptadas para reflejar las orientaciones de los representantes de los
armadores y de la gente de mar acerca de las normas y necesidades contemporaneas del
sector. En algunos casos, atin no se ha llegado a un acuerdo sobre algunas disposiciones
especificas, tales como las dimensiones de los espacios, razéon por la cual estas
disposiciones se siguen indicando entre corchetes [ ]. Tras la celebracion de la cuarta
reunion de alto nivel, los representantes de los armadores y de la gente de mar se reunieron
por sugerencia de la Mesa para resolver algunos desacuerdos y formular recomendaciones
para avanzar en la elaboracién del texto que se ha de presentar a la Conferencia. La
presidencia del Grupo de Trabajo de Nantes sobre el Titulo 3 estuvo presente en esas
reuniones para asegurar una continuidad a la luz de las discusiones celebradas en Nantes.
En la medida de lo posible, y teniendo en cuenta las limitaciones de tiempo, las
recomendaciones resultantes de esta reunidén han sido incorporadas en el proyecto actual.
Sin embargo, no se pudieron incluir algunas cuestiones, que se indican mas abajo en los
puntos 8, 10, 11 y 12 y aparecen entre llaves { } en el texto del proyecto recomendado.

. También se propuso que este Titulo, que se refiere principalmente al disefio y construccion

del buque, sea objeto de clausulas de transicion, tales como las que se proponen ahora en
los parrafos 2 y 3 de la regla, para tener en cuenta los buques inscritos en un registro
nacional que tal vez no puedan cumplir estos requisitos o requisitos de futuras enmiendas.
Estas disposiciones deben interpretarse en el marco de los articulos en los que se define
cudndo entrara en vigor el convenio para un Miembro. Los parrafos 3 y 4 del articulo VIII
actual prevén que el convenio es efectivo para los Miembros ratificantes 12 meses después
de su entrada en vigor y, en el caso de los Miembros que ratifican el convenio después de
su entrada en vigor, 12 meses después de la fecha en que se registre la ratificacion del
Miembro. En el articulo XIV se prevén periodos similares de 12 meses de conformidad
con la enmienda del convenio hecha en virtud de tal procedimiento. En el articulo XV se
prevén periodos de seis meses, 0 mas en los casos mencionados en el parrafo 8 de dicho
articulo.

. El pdrrafo 3 de la regla 3.1 aparece entre llaves { } para su discusion. En ¢l se establece el

ambito de la clausula de transicion: abarcaria cualquier disposicion nueva «que se refiera a
la prestacion de alojamiento para la gente de mar».

. Ademas, en algunos casos, se ha propuesto que algunas disposiciones especificas no se

apliquen a algunos buques, descritos como «buques de menos de 3.000 toneladas de
arqueo bruto». Si bien parece haber acuerdo en que deberia ser posible prever exenciones
para la aplicacion de algunas disposiciones (tras la celebracion de consultas), atn no hay
acuerdo respecto de las dimensiones del buque y por ello este texto se ha puesto entre
llaves { } para facilitar su examen. Estas disposiciones y esta posible limitacion deben
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examinarse a la luz de cualquier decision que se tome para establecer un limite general del
arqueo en el ambito de las disposiciones del articulo II, parrafo 4, a) del convenio (véase el
comentario 3, punto 6).

6. En la medida de lo posible, los detalles técnicos se han incorporado en las pautas de la
Parte B del Codigo para permitir cierto grado de flexibilidad. Su inclusion en el Codigo (en
la Parte A o en la Parte B) también permitira actualizarlos con mayor rapidez para
adaptarlos a los cambios de la tecnologia y del disefio del buque.

7. Hay diferencias de opiniones en cuanto a la necesidad de mantener el pdrrafo 4 de la
norma A3.1, que se ha incluido entre corchetes [ ]. En este parrafo sencillamente se
enumeran los principales temas que requieren atencioén. Algunos estimaban que seria util
para los inspectores porque sirve para destacar todas las principales areas de interés que
luego se tratan con mas detalle en el texto ulterior. Otros estimaban que este texto era
innecesario. Los puntos enumerados en el parrafo 4 no son de por si controvertidos. Sin
embargo, el apartado c) que trata sobre el ruido y las vibraciones aparece entre llaves { }
para determinar si se han de incluir o no las vibraciones (en la actualidad este tema no se
aborda de manera detallada en los textos existentes) y donde. En proyectos anteriores del
convenio, el tema del ruido estaba en el Titulo 3 porque se consideraba que debia incluirse
como parte de las normas de disefio del buque y de su equipo. Las preocupaciones en
cuanto a las vibraciones plantearian consideraciones similares. Su inclusion en el Titulo 3
también permitiria la aplicacion de disposiciones de transicidon (véase el punto 3 supra) en
la medida en que estan relacionadas con las medidas para impedir el ruido y las
vibraciones mediante el disefio del casco y del equipo. Sin embargo, los representantes de
los armadores y de la gente de mar han acordado que es mejor examinar esta cuestion
como un aspecto de las normas aplicables a la proteccion de la salud en el trabajo y que
seria mejor abordarla en el Titulo 4, regla 4.3, que también requeria una actualizacion. Por
esta razdén, las disposiciones sobre el ruido se insertaron en la regla 4.3 y en las
disposiciones conexas del Coddigo. Ahora bien, algunas obligaciones en materia de
inspeccion y referencias cruzadas también se incluyeron en el Titulo 3 (véase la
norma A3.1, parrafo 3, a), parrafo 4, ¢) y parrafo 5, t)) en espera de que se decida cual es
el mejor lugar para incluir este tema y de que se proceda a un examen mas detallado del
contenido y del enfoque de la seguridad y la salud en el trabajo adoptado en la regla 4.3
(véase el comentario 32 infra). En todo caso, tal vez seria importante mantener una
referencia en el Titulo 3 en la que se mencionen el ruido y otros factores ambientales que
pueden afectar de manera negativa las condiciones de vida y de trabajo a bordo del buque.

8. En relacion con el pdrrafo 5 de la norma A3.1, se recomend6 suprimir la referencia del
apartado e) al aire acondicionado «que renueve el aire» (que actualmente aparece entre
corchetes [ ]) y que los temas del cuarto de radio y de la sala de control central se inserten
en el Titulo 4 y no en el Titulo 3. En cuanto al apartado h), se recomend6 permitir que en
algunos casos los buques queden exentos de estas disposiciones. Sin embargo, las
categorias especificas de exenciones deben ser objeto de discusiones adicionales, razoén por
la cual algunas categorias propuestas se presentan entre llaves {}. Ademas, los
representantes de los armadores y de la gente de mar dijeron que tal vez seria necesario
reforzar los criterios aplicables a las exenciones y establecer parametros para los mismos,
ademas de celebrar consultas. Podrian incluirse requisitos mas estrictos que las consultas
en cada clausula o podria establecerse una sola clausula, como la de la disposicion que la
Oficina propone actualmente entre llaves { } en el parrafo 9. El texto relativo a la consulta
también aparece entre llaves { } para permitir la discusion de esta cuestion.

9. Existe una diferencia de opiniones entre los armadores y la gente de mar acerca de la
instalacion de comedores separados. Esto se refleja en los corchetes [ | de la tltima oracién
del apartado b) del parrafo 5 de la norma y en la pauta conexa (B3.1.7). La gente de mar
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10.

11.

12.

considera que deberia haber comedores separados por norma, a menos que las partes hayan
acordado otra cosa.

Con respecto a las disposiciones sobre los dormitorios, se recomendd que toda disposicion
de la pauta pertinente — B3.1.5 — deberia trasladare de la Parte B del Codigo, a la
norma A3.1 de la Parte A, a saber, B3.1.5, parrafos 4, 5, 8, 9 (con excepcion de la tltima
oracion), 17, 18 y 20. Esa disposicion aparece entre llaves { } para facilitar la discusion de
este cambio.

Del mismo modo, en B3.1.7, que trata sobre las instalaciones sanitarias, se recomendo
trasladar los parrafos 1 a 4 y 6 de la Parte B del Codigo a la norma A3.1 de la Parte A. Se
ha incluido entre llaves { } para facilitar la discusion de este cambio.

En la seccion sobre las instalaciones de esparcimiento — B3.1.10 — se recomienda
transferir los pdrrafos 5 a 7 del Titulo 3 al Titulo 4. Estas disposiciones aparecen entre
llaves { } para facilitar la discusion de esta cuestion y determinar dénde habria que
insertarla si desparece del Titulo 4.

Comentario 29 (sobre la regla 3.2)

La regla 3.2 se refiere a las normas sobre la calidad de la alimentacion, el agua
potable y el servicio de fonda. Las disposiciones relativas a la formacion de los cocineros
de los buques aparecen entre corchetes [ | en espera de una decision en cuanto al contenido
del Titulo 1, regla 1.3, sobre la formacién y las calificaciones y en cuanto al lugar mas
apropiado para incluir estas disposiciones, es decir, ya sea entre las disposiciones relativas
a la alimentacion y el servicio de fonda o entre las disposiciones sobre formacion para los
marineros preferentes. También se ha sefialado que tal vez haria falta actualizar las
disposiciones sobre las calificaciones de los cocineros de los buques y del personal del
servicio de fonda, que se basan en el Convenio sobre el certificado de aptitud de los
cocineros de buque, 1946 (niim. 69) y en el Convenio sobre la alimentacion y el servicio
de fonda (tripulacion de buques), 1946 (niim. 68).

Comentario 30 (sobre el Titulo 4, regla 4.1)

1.

El Titulo 4 trata sobre disposiciones aplicables a bordo de los buques y en tierra. En él se
aborda el acceso a la atencion médica (definida de manera amplia), la proteccion de la
salud, el bienestar en tierra y la proteccion social, y las responsabilidades financieras de
todas estas cuestiones.

. En la regla 4.1 se abordan los derechos de la gente de mar a tener acceso a una atencion

médica adecuada a bordo de los buques y en tierra. Las disposiciones de la norma A4.1
pormenorizan estos derechos con inclusion de los relativos a las instalaciones de
enfermeria a bordo, al personal médico a bordo y al contenido de los botiquines y a otras
cuestiones de asistencia médica.

. Un gobierno indicé que la obligacion de proporcionar atencion dental esencial (que se

considera como parte de la expresion «atencion médica» — véase el pdrrafo 1 de la
norma) podria plantear problemas en algunas circunstancias; la obligacion de proporcionar
atencion médica gratuita prevista en el Convenio sobre la proteccion de la salud y la
asistencia médica (gente de mar), 1987 (nim. 164) se ha hecho un poco mas flexible
afiadiendo la frase «en principio» en el pdrrafo 2 de la regla 4.1 y utilizando en la
norma A4.1 (parrafo 1, d)) la frase «en la medida en que ello sea compatible con la
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legislacion y la practica nacionales del Miembro» utilizada en el Convenio nim. 164
(articulo 4, d)).

4. En respuesta a un comentario formulado en el Grupo de Alto Nivel, en el pdrrafo 3 de la
regla 4.1 se deja claro que la obligacion de los Estados riberefios se limita a permitir el
acceso a las instalaciones médicas en tierra ya existentes (esos Estados no tendrian la
obligacion de establecer esas instalaciones).

5. En el pdarrafo 4 de la norma A4.1, apartados a) y ¢) hay un texto entre llaves { } para
discusion. Esta relacionado, en parte, con cuestiones del Titulo 3, con la propuesta de
prever dormitorios individuales y con las repercusiones de esta disposicion sobre la
necesidad de proporcionar también una enfermeria independiente. También se manifesto
preocupacion por la necesidad de actualizar el texto para reflejar las condiciones actuales y
los niveles de dotacion. Por ejemplo, algunos mandantes se han preguntado si conviene
basar la decision de prever una enfermeria a bordo o una disposicion relativa a un médico
en parametros tales como una tripulacion de 15 o de 100 marinos, que son los niveles
establecidos actualmente en el Convenio num. 164, de 1987, articulos 8 y 11 (en
combinaciéon con disposiciones sobre buques de 500 toneladas de registro bruto
(articulo 11) y de 1.600 toneladas de registro bruto (articulo 9), en el caso de la formacién
médica que se requiere en los buques con una tripulaciéon de menos de 100 marinos y en
los buques que hacen travesias de menos de tres dias). También se sefiald la posibilidad de
dar més acceso al transporte rapido de emergencia por via aérea para trasladar a tierra al
personal enfermo.

6. El texto del pdrrafo 4, d) de la norma constituye un compromiso entre el texto del
articulo 9 del Convenio num. 164 sobre los requisitos en materia de formacion médica y
las enmiendas del Cddigo sobre Formacion de la OMI, de 1978, relativas a varios niveles
de formacion médica para la gente de mar.

7. Un representante gubernamental ha manifestado gran preocupacion sobre las repercusiones
financieras que tendrian para los Estados riberefios los costos de las comunicaciones del
buque a tierra previstas en el parrafo 4, e).

8. En las pautas, los cuatro primeros parrafos de B4.1.1 aparecen entre llaves { } para
determinar si habria que insertarlos en las normas de la Parte A del Codigo o si seria mejor
insertarlos en el Titulo 3, debido a que también estan relacionados con el disefio del casco
y la distribucion de los alojamientos.

9. El pdrrafo 5 aparece entre llaves { } para determinar si conviene incluirlo en la Parte A o
en la Parte B del Codigo.

10. El pdrrafo 9 contiene una referencia a la regla 4.3. Aparece entre llaves {} para
examinarlo en espera de que se adopte una decision en cuanto al sistema de gestion de la
seguridad y la salud en el trabajo propuesto a que se hace referencia en la regla 4.3 (véase
el comentario 32).

Comentario 31 (sobre la regla 4.2)

1. La regla 4.2 trata sobre la «responsabilidad de los armadores» respecto de las
consecuencias econdmicas de las enfermedades y lesiones que puede sufrir la gente de mar
durante su contratacion. Estas disposiciones tienen por objeto abordar la cobertura en
materia de proteccion de la seguridad social a corto plazo, actualmente prevista en el
Convenio sobre las obligaciones del armador en caso de enfermedad o accidentes de la
gente de mar, 1936 (num. 55) y en el Convenio sobre la seguridad social de la gente de
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mar (revisado), 1987 (nim. 165). Complementarian la proteccion en materia de seguridad
social a largo plazo que, en principio, se abordaria en la regla 4.5 debido a que la
«responsabilidad» mencionada (que cubre tanto los costos de la atencién médica como el
pago de los salarios) no esta relacionada con ningln tipo de falta por parte del armador, el
parrafo 2 se indica entre llaves { } para su discusion. De esta manera quedaria claro que
con estas disposiciones no se busca afectar la responsabilidad en materia de legislacion
civil/privada general por negligencia o falta.

En la norma A4 2, parrafo 1, los apartados a) y b) aparecen entre corchetes [ | en espera
del resultado de las discusiones celebradas en el marco del Grupo Mixto especial de
expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion respecto de las reclamaciones
por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar ',

El parrafo 4, que trata sobre el pago de los salarios, aparece entre corchetes [ | para reflejar
una diferencia de opiniones en cuanto al periodo minimo de cobertura pertinente. En el
Convenio num. 165 (articulos 14 y 15) se prevé un periodo minimo de 12 semanas para la
cobertura de los salarios y en el Convenio nim. 55 (articulo 5) se prevé un periodo minimo
de 16 semanas. También se ha hecho una propuesta que no ha sido objeto de acuerdo
acerca de la cuestion de determinar si esos pagos pueden estar condicionados a un periodo
minimo en el empleo.

Comentario 32 (sobre la regla 4.3)

1.

La regla 4.3 trata sobre la proteccion de la salud y la seguridad y la prevencion de
accidentes. Se basa en el texto del Convenio sobre la prevencion de accidentes (gente de
mar), 1970 (nim. 134) y en la Recomendacién conexa nim. 142, destinados a garantizar
que los trabajadores dispongan de un equipo y de la proteccion apropiados para llevar a
cabo sus tareas de manera segura y que reciban formacion sobre como hacerlo. También
incluye disposiciones sobre la notificacion de accidentes. Todo ello forma parte de un
sistema para supervisar el cumplimiento continuo y las condiciones a bordo de los buques.
Al parecer, existe un apoyo general por parte de los representantes de la gente de mar y de
algunos gobiernos a la idea de alentar una mayor evaluacion y gestion de los riesgos y de
alentar el acopio y la utilizacion de informacion estadistica. Gran parte del texto de la
regla 4.3 y de las disposiciones conexas del Cddigo aparecen entre llaves { } para su
discusion. Ello refleja la recomendacion de la Mesa de que el texto debe ser modernizado
para incluir cuestiones relacionadas con el elemento humano (tales como la fatiga, y el
consumo abusivo de drogas y de alcohol) y otras preocupaciones tales como la exposicidén
a sustancias quimicas y otros riesgos en el lugar de trabajo. También se recomendé insertar
en esta regla las disposiciones relativas al ruido y las vibraciones, de modo que sean
tratadas como cuestiones de proteccion de la salud, y no como elementos del Titulo 3. Se
han pedido opiniones al respecto (razéon por la cual el texto propuesto aparece entre
llaves { } para su discusion) a los expertos pertinentes de la OIT en materia de seguridad y
salud en el trabajo en cuanto al contenido y al enfoque de estas disposiciones. Se propuso
que la seguridad y la salud en el trabajo a bordo tenga en cuenta y adopte el enfoque
general propuesto en las Directrices de la OIT relativas a los sistemas de gestion de la
seguridad y la salud en el trabajo (ILO-OSH, 2001). Ademas, se propuso que el texto de la
regla 4.3 y las disposiciones del Cédigo integren los conceptos y normas mencionados en
otros instrumentos de la OIT y otras normas a las que hacen referencia **. En el proyecto

2T Op. cit., nota 26 a pie de pagina.

% En particular, la Recomendacion sobre la lista de enfermedades profesionales, 2002 (niim. 194);
Repertorio de recomendaciones practicas de la OIT sobre seguridad en la utilizacion de productos
quimicos en el trabajo, 1993; Sistema Mundialmente Armonizado de Clasificacion y Etiquetado de
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de texto se trata de incorporar estas ideas (por ejemplo, exigir que los buques cuenten con
sistemas de gestion de la seguridad y la salud en el trabajo) en el marco de los convenios
maritimos vigentes relacionados con la salud en el trabajo y la prevencion de accidentes
que serian revisados por la regla 4.3.

2. El texto detallado sobre la exposicion a los ruidos a bordo de los buques y una propuesta
de texto sobre las vibraciones fueron trasladados del Titulo 3 (véase el comentario 28,
punto 7) y se encuentran actualmente en las pautas B4.3 y en B4.3.2. El pdrrafo 4,
relacionado con los niveles de ruido también aparece entre corchetes [ |. Los corchetes
reflejan diferencias de opinion entre los mandantes sobre si el convenio deberia contener el
cuadro sobre los niveles maximos de ruido procedente de las orientaciones de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) sobre este tema (resolucion A 468 XII,
adoptada en 1981) o si deberia referirse de manera mas general a las orientaciones de la
OMI (y a otras orientaciones pertinentes) sobre el tema a fin de prever y remitir a futuras
enmiendas del documento de la OMI, de modo que no sea necesario tener que actualizar
también este texto. También se ha propuesto entre llaves { } un texto — B4.3.3 — sobre
las vibraciones a bordo, basado en las disposiciones mas generales sobre las vibraciones
del Repertorio de recomendaciones prdcticas de la OIT sobre factores ambientales en el
lugar de trabajo, 2001. Seria conveniente determinar si el ruido y las vibraciones deberian
abordarse de manera detallada en este convenio (y no otros factores ambientales) o si no
seria mejor tratarlos, junto con otros factores de riesgo aplicables al sector maritimo, en un
nuevo anexo que haria referencia y actualizaria las normas y practicas elaboradas en la OIT
o en la OMI y en otras organizaciones normativas técnicas.

Comentario 33 (sobre la regla 4.4)

1. La regla 4.4 trata sobre el acceso de la gente de mar a instalaciones de bienestar en tierra.
Forma parte de los deberes de los Miembros ratificantes de cooperar y proporcionar
instalaciones de bienestar a la gente de mar, pero dentro de los limites de los requisitos del
Estado del puerto relacionados con las cuestiones de identificacion y proteccion de la gente
de mar.

2. La principal preocupacion de muchos gobiernos consistia en garantizar que en las
disposiciones se hiciera referencia a la obligacion de promover el desarrollo de
instalaciones de bienestar basadas en tierra sin crear ninguna obligacion financiera de
proporcionar o crear estas instalaciones. En la pauta B.4.4, el parrafo 1 de B.4.4.4 se ha
puesto entre corchetes [ | para indicar que hay opiniones divergentes a este respecto.

Comentario 34 (sobre la regla 4.5)

1. La regla 4.5 y las disposiciones conexas del Cddigo, que tratan sobre seguridad social y
abordan la proteccion en materia de seguridad social que proporcionan los sistemas
nacionales de seguridad social, se presenta unicamente con caracter afirmativo. Si bien en
el Grupo de Alto Nivel hubo acuerdo en cuanto a la importancia de incluir en este nuevo
convenio la proteccion en materia de seguridad social (que en la actualidad aborda, entre

Productos Quimicos (Comision Econdmica de las Naciones Unidas para Europa: 2003); Repertorio
de recomendaciones practicas de la OIT sobre factores ambientales en el lugar de trabajo, 2001;
Drug and Alcohol Abuse Prevention Programmes in the Maritime Industry (A Manual por Planners
(Revised)) (OIT/PNUFID, 2001); Repertorio de recomendaciones practicas de la OIT sobre
tratamiento de cuestiones relacionadas con el alcohol y las drogas en el lugar de trabajo, 1996;
Repertorio de recomendaciones practicas de la OIT sobre registro y notificacion de accidentes del
trabajo y enfermedades profesionales, 1995; Repertorio de recomendaciones practicas de la OIT
sobre el VIH/SIDA y el mundo del trabajo, 2001; Repertorio de recomendaciones practicas de la
OIT sobre proteccion de los datos personales de los trabajadores, 1997.
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otros, el Convenio sobre la seguridad social de la gente de mar (revisado), 1987
(niim. 165)), no hubo acuerdo en cuanto su contenido preciso. La inclusion de esta
proteccion estd en conformidad con el Convenio sobre la marina mercante (normas
minimas), 1976 (num. 147), el cual hace referencia a «un régimen apropiado de seguridad
social» (articulo 2, a), ii)), pero da libertad al Estado de abanderamiento para que
determine en su legislacion nacional los detalles particulares de la cobertura.

. En general, parece haber cierto grado de acuerdo con la idea de que ¢l objeto de esta regla

consiste en complementar, y no en duplicar, la proteccion en materia de seguridad social
que se proporciona en las disposiciones sobre responsabilidad de los armadores,
principalmente en la regla 4.2, sobre la proteccion a corto plazo. El contenido de la
regla 4.5 y de las disposiciones conexas del Codigo ha dado lugar a prolongados debates.
El debate en el Grupo de Alto Nivel ha estado relacionado con la elaboracion de un texto
aceptable para abordar el complejisimo problema de la gente de mar que trabaja en buques
de bandera extranjera, que puede no tener derecho a estar cubierta por el sistema de
seguridad social del Estado de abanderamiento y cuyo pais de residencia o del cual tiene la
nacionalidad no proporcione proteccion en materia de seguridad social. En conjunto, la
preocupacion consiste en evitar situaciones en las que, por razones relacionadas ya sea con
leyes nacionales que no hacen extensiva la cobertura a los no residentes o a los no
nacionales, o bien con la falta de un sistema de este tipo en el pais de residencia o de la
nacionalidad, la gente de mar quede sin ninguna proteccion para si mismas ni para las
personas a su cargo. Este vacio en la cobertura de alguna gente de mar plantea problemas
en materia de igualdad y trabajo decente® y también socava uno de los objetivos del
presente convenio, es decir, tratar de garantizar que las condiciones de trabajo de la gente
de mar sean, en lo posible, uniformes. Otro problema adicional, mas amplio, en este campo
se refiere a las distintas gamas de cobertura que existen en los sistemas nacionales de
seguridad social, cuando los hay. En el Convenio nim. 165 se trat6 de abordar estas
cuestiones, pero hasta la fecha este instrumento solo ha registrado dos ratificaciones. En el
curso de las discusiones del Grupo de Alto Nivel, los mandantes propusieron y exploraron
varias opciones. Las disposiciones provisionales incluidas en la regla 4.5 y en lanorma y la
pauta correspondientes fueron preparadas por la Oficina en una fase tardia tras la
celebracion de consultas (véase el addéndum al final de la presente Lista de comentarios).

Comentario 35 (sobre el Titulo 5)

1. El Titulo 5 trata del cumplimiento y del control de la aplicacién y esta relacionado con las

obligaciones que, en virtud del articulo V, tienen los Miembros que ratifiquen el Convenio.
El Titulo esta dividido en tres reglas principales: la regla 5.1 sobre las responsabilidades
del Estado de abanderamiento; la regla 5.2 sobre las responsabilidades del Estado del
puerto y la regla 5.3 que trata de las responsabilidades de los paises que suministran gente
de mar para trabajar a bordo de los buques.

. Las lineas generales de este componente principal del convenio refundido ™ se acordaron,

en lo esencial en el Grupo de Trabajo de alto nivel antes de que ni siquiera se discutieran

¥ La Conferencia Internacional del Trabajo en su 89.* reunion de 2001 afirmé la importancia de la
seguridad social como un derecho humano bésico: véase Seguridad social. Un nuevo consenso
(Ginebra, OIT, 2001).

3% Estas lineas, aunque se precisaron considerablemente en discusiones ulteriores, se expusieron en
el documento de la Oficina TWGLMS/2002/1: Consideraciones relativas a las disposiciones sobre
inspeccion y control de un convenio refundido sobre el trabajo maritimo, presentadas al Grupo de
Trabajo tripartito de alto nivel en su segunda reunién, y en las discusiones conexas que tuvieron
lugar durante la reunion. Véase el informe, op. cit., nota 8 al pie de pagina, parrafo 35 y siguientes.
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las disposiciones sustantivas del Convenio, que figuran en los Titulos 1 a 4. Segin los
representantes de la gente de mar, cuya opinion fue en general compartida, habria sido un
ejercicio inutil continuar con la fusion en ausencia de un consenso sobre la cuestion del
cumplimiento y del control de la aplicacion (y también sobre el procedimiento
simplificado de enmienda).

3. En lo que respecta a las practicas tradicionales para el control de la aplicacion en el sector
maritimo a través de inspecciones del Estado de abanderamiento y del Estado del puerto y
de medidas correctivas, las disposiciones contenidas en el Titulo 5 se basan en los textos
de las normas vigentes de la OIT en el ambito del cumplimiento y el control de la
aplicacion: el Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (nim. 147), el
Convenio sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996 (num. 178) y la
Recomendacion sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996 (nim. 185). En lo que
respecta a las précticas mds contemporaneas, que tienen por objetivo garantizar el
cumplimiento ininterrumpido entre una inspeccién y otra, el sistema propuesto en el
Titulo 5 recoge aspectos del sistema basado en certificados, ampliamente aceptado, de la
Organizacion Maritima Internacional, que se ha desarrollado en importantes convenios
maritimos como en el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el
mar, 1974 (SOLAS), enmendado, y en el Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por los buques, 73/78 (MARPOL 73/78) y en sus diversos anexos. Sin
embargo, el sistema de la OMI, al pasar a abarcar cuestiones relativas al cumplimiento
continuo y la gestion del sistema asi como la gestion de los recursos humanos, se ha
adaptado en el proyecto de convenio para que se ajuste al contexto de la OIT y responda a
los problemas especiales que plantean las normas internacionales del trabajo. El sistema de
certificacion que se propone en el Titulo 5 para el convenio refundido podria y deberia
coordinarse estrechamente con los certificados maritimos conexos, en particular los que se
requieren en virtud de los convenios de la OMI. Algunos representantes gubernamentales
del Grupo de Trabajo de alto nivel consideraron que este enfoque «integrado» era
fundamental.

4. La mayoria de los nuevos elementos del Titulo 5 desarrollan en realidad las medidas
previstas en convenios internacionales del trabajo en vigor, en particular en lo que respecta
a la adicion de un sistema de certificados al sistema de inspeccion, que constituye una
ampliacion de los motivos que, en virtud del Convenio niim. 147, pueden invocarse para la
inmovilizacion de buques en el control y los procedimientos del Estado del puerto para la
tramitacion de las quejas o la solucidon de conflictos de la gente de mar. La verdadera
innovacion del Convenio en este ambito reside en su enfoque del cumplimiento y el
control de la aplicacién. Varios convenios internacionales del trabajo que tratan de
cuestiones de derecho sustantivo han incluido disposiciones relativas al control de la
aplicacion del convenio de que se trate; sin embargo, dichas disposiciones se presentan
como complementarias de los derechos y obligaciones sustantivos previstos. El Titulo 5
comprende un conjunto de disposiciones detalladas sobre principios y derechos, tiene el
mismo nivel de importancia que los demas Titulos relativos a los derechos sustantivos, y es
inseparable de esos Titulos por tener también un caracter sine qua non.

5. El elemento mas importante de la OIT en el contexto de la aplicacion de los convenios
internacionales del trabajo es sin duda su sistema de control, que tiene las garantias y
autoridad institucionales necesarias y un importante componente tripartito®'. El convenio

1 Como saben muy bien los delegados que conocen los procedimientos de la OIT, en virtud del
articulo 22 de la Constitucion de la OIT, los Miembros deben presentar memorias a la Oficina
Internacional del Trabajo sobre las medidas que hayan adoptado para poner en ejecucion los
convenios que hayan ratificado. Esas memorias se transmiten, en primer lugar, a una comision de
expertos eminente, creada en 1927, que examina cuidadosamente los progresos alcanzados por los
Miembros en la aplicacion del convenio considerado sobre la base no so6lo de las propias memorias
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refundido permitiria una continuidad a la hora de «velar por el cumplimiento» en cada
etapa de los sistemas nacionales de proteccion hasta el sistema internacional. Empezaria
por los propios marinos que, en virtud del Convenio, tendrian que estar debidamente
informados de sus derechos y de los recursos disponibles en caso de supuesto
incumplimiento; a continuacion vendrian los armadores, que tendrian que formular y poner
en practica planes para garantizar que se cumplen efectivamente la legislacion u otras
medidas por las que se aplica el Convenio. Los capitanes de los buques de que se trate
tendrian la responsabilidad no sélo de ejecutar los planes, sino también de llevar registros
adecuados que demuestren que se aplican las disposiciones del Convenio. Ademas de las
funciones tradicionales de inspeccion de los buques, el Estado de abanderamiento tendria
que controlar los planes de los armadores y garantizar que efectivamente se establecieron y
que se estan aplicando. Asimismo, tendrian que llevar a cabo evaluaciones de calidad
periodicas de la eficacia de sus sistemas nacionales de conformidad, y las memorias que
presenten a la OIT en virtud del articulo 22 de la Constitucion tendrian que facilitar
informacién sobre sus sistemas de inspeccion y de certificacion, incluidos sus métodos de
evaluacion de la calidad. Este sistema general en el Estado de abanderamiento tendria que
ir complementado por procedimientos que deberian aplicarse en los paises que son también
0 que constituyen incluso la fuente principal de suministro de gente de mar del mundo, los
cuales tendrian que presentar memorias en virtud del articulo 22 de la Constitucion de la
OIT, y los mecanismos de control del Estado del puerto contribuirian a subsanar cualquier
deficiencia por parte de los Estados de abanderamiento.

En los parrafos introductorios del Titulo 5, el parrafo 2 excluiria la posibilidad de recurrir
a equivalencias sustanciales (con arreglo a los parrafos 3y 4 del articulo VI) en lo que
atafie a la aplicacion del Titulo 5 de la Parte A del Codigo. Con ello se reduciria parte de la
flexibilidad que se concede a los Miembros ratificantes en su aplicacion de los Titulos que
tratan de los derechos sustantivos. El Grupo de Trabajo constituido para examinar el
Titulo 5 en la cuarta reuniéon del Grupo de Trabajo de alto nivel consider6 que deberia
haber una mayor uniformidad entre los Miembros en lo que respecta al control de la
aplicacion.

. Todavia queda por resolver la cuestion de si el Titulo 5 de la Parte A del Codigo se puede

enmendar sobre las mismas bases que los Titulos 1 a 4 o si s6lo se puede enmendar como
los articulos y las reglas (por medio de la ratificacion expresa). La disposicion aplicable
(parrafo 3) figura entre corchetes [ ].

Comentario 36 (sobre la regla 5.1)

1.

La regla 5.1 trata de las responsabilidades que incumben a cada Miembro ratificante en
virtud del presente Convenio con respecto a la gente de mar a bordo de buques que
enarbolen su bandera.

La regla 5.1.1 enuncia los principios generales pertinentes para el Estado de
abanderamiento: el Estado de abanderamiento deberia actuar como punto focal para las
actividades de cumplimiento y control de la aplicacion relacionadas con los buques, como
lo exige el articulo 94 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
mencionado en el preambulo (véase comentario 1 supra). Esto se establece claramente en

sino también de otras informaciones pertinentes, por ejemplo las observaciones formuladas por las
organizaciones de empleadores y de trabajadores. En caso de que se planteen problemas, la
Comision suele contactar al gobierno de que se trate. El informe de la Comision de Expertos se
transmite a la reunién anual de la Conferencia Internacional del Trabajo, donde una Comision
tripartita, la Comision de Expertos en Aplicacion de Convenios y Recomendaciones lo examina en
detalle. El sistema de control esta reforzado por procedimientos especiales para la presentacion de
quejas o reclamaciones, en virtud de los articulos 24 y 26 de la Constitucion y en el ambito de la
libertad sindical y la libertad de asociacion.

38

PTMC-2004-05-0117-20.doc



el parrafo 1, que aclara que las obligaciones del Estado de abanderamiento respecto de los
buques que enarbolen su bandera no se limitan a las «condiciones de trabajo y de vida»
sino que abarcan todas las cuestiones tratadas por el Convenio. Se distingue entre las
cuestiones sujetas al sistema de certificacion y un conjunto mas amplio de cuestiones
abarcadas por el Convenio. Esta formulacion de las obligaciones del Estado de
abanderamiento es una propuesta de la Oficina y figura entre llaves { } porque ha de
someterse a discusion.

3. En esta regla se estipula también la obligacion de adoptar un sistema eficaz de inspeccion y
certificacion asi como la obligacion de presentar memorias a la OIT sobre el sistema y los
métodos para evaluar su eficacia (pdarrafos 2y 4).

4. El parrafo 3 aparece entre llaves { } porque ha de someterse a discusion. Refleja las
disposiciones previstas en el parrafo 3 del articulo 2 del Convenio nium. 178, que permiten
a los gobiernos autorizar a instituciones publicas y a otras organizaciones a que realicen
inspecciones laborales en su nombre. En el parrafo se desarrolla esta disposicion y también
se hace referencia, entre llaves { }, a la delegacion a otros Miembros ratificantes. Esta
delegacion a organizaciones reconocidas, como las sociedades de clasificacion de buques,
de las tareas relacionadas con las inspecciones de reconocimiento de los buques e incluso
la posible expedicion de los certificados maritimos exigidos aparece también en algunos
convenios de la OMI como el SOLAS y MARPOL. Ademas de las disposiciones
contenidas en estos convenios que reconocen la practica y exigen que los gobiernos
informen a la OMI de estas autorizaciones que deberan comunicarse a otros Estados parte
en el convenio pertinente, la OMI también ha establecido un marco, que se desarrolla en
las resoluciones A 739(18) y A 789(19) de la OMI. Estas resoluciones establecen los
requisitos minimos que han de tener dichas organizaciones, denominadas «organizaciones
reconocidasy, y otras cuestiones que los gobiernos deberian considerar al proceder a una
delegacién. En el parrafo 3 queda claro (en consonancia con la disposicion mencionada del
Convenio num. 178) que el Estado de abanderamiento sigue siendo plenamente
responsable de la inspeccion y certificacion de las condiciones de trabajo y de vida a bordo
de los buques que enarbolen su bandera.

5. El principio contenido en el parrafo 3 que acabamos de mencionar relativo a la delegacion
a organizaciones reconocidas se desarrolla en disposiciones concretas en la regla 5.1.2 y en
las disposiciones conexas del Codigo. Las disposiciones del proyecto recomendado que se
refieren al recurso a organizaciones reconocidas o a la delegacion a otros Miembros fueron
propuestas por un experto gubernamental en la cuarta reunion del Grupo de Alto Nivel y
todavia no han sido objeto de una discusion detallada. Por esta razon, esas disposiciones
van entre llaves { }. La cuestion de la delegacion de la inspeccion y de la certificacion del
Estado de abanderamiento a otros Miembros ratificantes todavia no ha sido objeto de una
discusion detallada y las disposiciones no se han desarrollado plenamente por este motivo.
Aunque se reconoce esta posibilidad en los convenios de la OMI, una de las cuestiones que
pudiera distinguir la situacion en el marco del presente proyecto de convenio reside en el
hecho de que la certificacion se realiza con arreglo a las normas nacionales establecidas
(Parte III de la declaracion de conformidad laboral, véase punto 7 infra) por las que se
aplica el Convenio. Esto pudiera plantear dificultades a otros Miembros.

6. En el apartado a) del parrafo 1 de la norma A5.1.2 aparece entre corchetes [ ] la expresion
«y la proteccion de la seguridad social». Esto se refiere a la cuestion, respecto a la que hay
una divergencia de opiniones, de si la proteccion de la seguridad social deberia ser objeto
de un certificado del Estado de abanderamiento y del control del Estado del puerto.

7. En la regla 5.1.3 y en las disposiciones conexas del Codigo se establecen los pormenores
del sistema de certificacion propuesto de las normas maritimas del trabajo, que puede
resumirse como sigue:
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b)

d)

Todo buque estara obligado a llevar:

1) un certificado de trabajo maritimo, que confirme que se han inspeccionado las
condiciones de trabajo y de vida en el buque y que cumplen las disposiciones de
la legislacion nacional del Estado de abanderamiento por las que se aplica el
Convenio y que las medidas adoptadas por el armador para garantizar el
cumplimiento son satisfactorias, y

i1) una declaracion de conformidad laboral, que deberia establecer cudles son esas
disposiciones y como deben cumplirse (pdrrafos 1y 2 de la regla).

La inspeccion y la certificacion tendran que remitirse a las disposiciones de la
legislacion nacional porque es ahi donde figuran las normas obligatorias detalladas
por las que se aplica el Convenio; en aras de lograr la flexibilidad que permita una
amplia ratificacion (véanse los puntos 14 a 16 de los comentarios generales al
principio de esta lista de comentarios), muchas de las disposiciones detalladas
relativas a la aplicacidon de las disposiciones del Convenio se presentan en forma de
pautas no obligatorias en la Parte B del Codigo.

Una vez expedida o aprobada, la autoridad competente llevara un registro con copia
de la documentacion pertinente con arreglo a los dispuesto en el pdrrafo 4 de la regla.
Las palabras «e inscribir en un registro» figuran entre corchetes [ ] porque algunos
gobiernos informan que no guardan registros de los certificados u otra documentacion
expedida en virtud de su autoridad por otros convenios maritimos. La organizacion
reconocida pertinente lleva el registro de esta documentacion.

El certificado de trabajo maritimo y la declaracion de conformidad laboral deben
ajustarse al modelo establecido en el anexo AS5-II (pdrrafo 3 de la regla 5.1.3 y
parrafo 9 de la norma A5.1.3). Si bien el texto de los certificados nacionales de cada
Miembro viene determinado por este modelo, éste no sera siempre el caso de las
declaraciones nacionales de conformidad laboral porque el texto dependera de los
términos de las disposiciones nacionales de cada Miembro por las que se aplica el
Convenio. Estas declaraciones deben constar de tres partes (pdrrafo 10 de la
norma A5.1.3): La Parte I es una «lista de comprobaciony» recapitulativa, una pagina
con los diversos puntos que han de ser objeto de inspeccion y verificacion. En la
Parte I (el componente «nacional») figurarian las disposiciones nacionales
pertinentes que ha de cumplir un buque para estar de conformidad con lo dispuesto en
el Convenio y deberia remitirse a la legislacion pertinente, incluida cualquier
disposicion especial aplicable a los buques de categorias especificadas, por ejemplo,
los que lleven mercancias peligrosas. Toda equivalencia sustancial adoptada sobre la
base del articulo VI del Convenio (véase el punto 3 del comentario 6 supra) deberia
figurar en este documento. La autoridad competente (definida en el apartado a) del
parrafo 1 del articulo II) deberia redactar estas dos partes, labor que no podria
delegarse a una organizacion reconocida. La Parte III de la declaracion deberia
redactarla el armador y aprobarla la autoridad competente o (entre corchetes [ ]) una
organizacion reconocida. Esta Parte describiria las medidas adoptadas por el armador
para garantizar el cumplimiento continuo a bordo del buque entre las inspecciones y/o
los certificados. A fin de ayudar a los gobiernos, en el anexo B5-I se proporciona a
modo de orientacion un ejemplo de los tipos de disposicion que podrian figurar en
una declaracion.

El pdarrafo 1 de la norma A5.1.3, a través del anexo AS-I, establece la lista de
cuestiones que han de inspeccionarse y verificarse a los efectos de una certificacidon
del Estado de abanderamiento y proporciona asi los parametros de las condiciones
minimas de trabajo y de vida que se han de inspeccionar y certificar que son
satisfactorias. Esta lista es uno de los elementos del proyecto que tendra que
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examinarse detenidamente ya que varios puntos que figuran en la lista actual son
controvertidos (lo mismo se aplica a la lista que figura en el anexo AS-III para el
control del Estado del puerto, véase infra, comentario 37, punto 2, f)).

e¢) En el parrafo 1 también se establece la validez del certificado por un periodo no
superior a cinco afios, con sujecion (pdrrafo 2) a una inspeccion intermedia como
minimo, de igual magnitud que la inspeccion inicial, para comprobar el cumplimiento
continuo.

/) En las circunstancias limitadas previstas en el pdrrafo 5 de la norma A5.1.3, se podria
expedir un certificado provisional por s6lo unos meses de validez (parrafo 6). La
expedicion de dicho certificado estaria sujeta a una verificacion limitada, incluida la
inspeccion para comprobar que se cumplen los requisitos de alojamiento contenidos
en el Titulo 3 del Convenio (parrafo 7). Se tendria que efectuar una inspeccion
completa al final del periodo de validez y no se podria expedir ningun otro certificado
provisional (parrafo §8). Algunos aspectos de las disposiciones propuestas son
controvertidos y aparecen entre corchetes [ ].

g) Al final de la norma se establecen la circunstancias en las que un certificado deja de
tener validez (pdrrafos 15y 16) y se prevé (pdrrafo 17) que se retirara el certificado
si se comprueba que el buque no cumple las disposiciones del Convenio y no se han
tomado medidas correctivas. Las pruebas de incumplimiento pueden detectarse a raiz
de una de las diversas inspecciones que el Estado de abanderamiento esta obligado a
llevar a cabo independientemente del periodo de validez (véase el punto 8 infra) o de
una inspeccion efectuada por un Estado del puerto.

La norma A5.1.3 que establece el sistema que acabamos de describir aparece entre llaves { }
porque ha de someterse a discusion ya que la mayoria de sus disposiciones fueron
propuestas por expertos gubernamentales en la cuarta reunion del Grupo de Alto Nivel. La
sustancia del texto parece en general aceptable (aparte de los aspectos que figuran entre
corchetes [ ]), pero las disposiciones no se pudieron discutir detalladamente en la reunion.

8. En la regla 5.1.4 se exige que los Estados de abanderamiento dispongan de un sistema
eficaz y coordinado de inspecciones periodicas. Cabe sefialar que en el Convenio también
se exige que se realicen inspecciones en determinadas circunstancias que no guardan
relacion con la validez del certificado. En particular, en la norma A3.1 sobre el alojamiento
se exige que se realicen inspecciones en virtud de la Regla 5.1.4 cuando un buque se
matricule por primera vez o cuando se matricule de nuevo o cuando el alojamiento de la
gente de mar haya sido objeto de una modificacién importante, y en el pdrrafo 5 de la
norma A5.1.4 se exige que se efectiie una investigacion en el caso de que se presente una
queja o existan pruebas de que hay deficiencias o de que no se cumplen las disposiciones
del Convenio.

9. El pdrrafo 7, ¢) de la norma AS5.1.4 figura entre corchetes [ ] para sefialar que existen
opiniones divergentes en lo que respecta a la inspeccion y las medidas de reparacion. Los
representantes de la gente de mar proponen otra formulacion para tratar también los casos
de transgresiones graves de los derechos de la gente de mar. La gente de mar propone
también utilizar el término «incumplimiento» en lugar de «deficiencia» para describir los
incidentes que justifican la inmovilizacion en el puerto. El término «deficiencia» parece ser
que se utiliza corrientemente en las practicas de inspeccion maritima.

10. El pdrrafo 14 de la norma se basa en el parrafo 2 del articulo 6 del Convenio nim. 178 en
lo que respecta a las inspecciones del Estado de abanderamiento y su contenido se plasma
también en los Convenios de la Organizaciéon Maritima Internacional. Este parrafo figura
entre corchetes [ | para sefialar que algunos representantes gubernamentales expresaron sus
dudas en la cuarta reunion del Grupo de Alto Nivel sobre si era necesaria una disposicion

PTMC-2004-05-0117-20.doc 41



11.

12.

13.

14.

15.

de este tipo en el contexto del Estado de abanderamiento. Por otra parte, los representantes
de los armadores consideraron que la disposicion tenia tal importancia que se justificaba
que se desplazara de la Parte A del Codigo a la propia regla.

En el parrafo 15 se exige que los Miembros prevean sanciones y otras medidas correctivas
adecuadas, entre otros casos, por violacion de «las disposiciones del presente Convenioy.
Esta disposicion se basa en el parrafo 1 del articulo 7 del Convenio nim. 178, que exige la
imposicion de sanciones para los casos de violacion de «las disposiciones legales por cuyo
cumplimiento han de velar los inspectores». Un representante gubernamental sefialé que el
convenio refundido proporcionaria menos proteccion que el Convenio num. 178, en el
sentido de que no obligaria a los Miembros a imponer sanciones por la violacion de
cualquier disposicion nacional que prevea una proteccion mayor que la exigida en el
Convenio. El objetivo fundamental del Titulo 5 es, sin embargo, garantizar la aplicacion de
los principios y derechos contenidos en el propio Convenio (lo que no era el caso del
Convenio num. 178) y prever reglas del juego uniformes entre los Miembros. En este
sentido, el Convenio prevé normas minimas, que no obstante estan sujetas al parrafo 8 del
articulo 19 de la Constitucién de la OIT, que prevé que «en ningun caso podra considerarse
que la adopcion de un convenio ... por la Conferencia, o la ratificacion de un convenio por
cualquier Miembro, menoscabard cualquier ley, sentencia, costumbre o acuerdo que
garantice a los trabajadores condiciones mas favorables que las que figuren en el
convenio...».

El parrafo 10 de la pauta B5.1.4 aparece entre llaves { }, pero no porque haya que discutir
su contenido propiamente dicho. La cuestion que se planted fue de si su contenido no era
lo suficientemente importante como para justificar que se desplazara esta disposicion a la
norma en la Parte A del Cadigo.

En la regla 5.1.5 se introduce la exigencia de que los buques cuenten a bordo con
procedimientos para la tramitacion de las quejas y que las quejas y las respuestas a las
mismas deben estar documentadas. Este aspecto contribuiria a asegurar el cumplimiento
continuo a bordo de los buques. El enfoque adoptado se basa en general en una propuesta
conjunta presentada por los armadores y la gente de mar a la tercera reunion del Grupo de
Alto Nivel. El objeto seria el establecimiento de procedimientos eficaces para la solucion
de quejas a nivel del buque o del armador. El texto de la regla comienza con dos
alternativas (que aparecen entre corchetes [ |) que dan cuenta de las divergencias existentes
en lo que atafie a los conceptos y la formulacion respecto de los cuales todavia no se ha
podido llegar a un acuerdo. La primera alternativa consta solo del parrafo I relativo a las
quejas. La otra consta del pdrrafo 1 relativo a las quejas y del pdrrafo 2 sobre la solucion
de conflictos.

En los pdrrafos 2 6 3 (en el caso de la segunda alternativa) se exige que los Miembros
garanticen que no haya «hostigamiento» de los marinos que hayan presentado una queja.
En el pdrrafo 3 de la norma A5.1.5 se propone una definicion del término
«hostigamiento.

La regla 5.1.6 se basa en el Convenio num. 147. Trata de las responsabilidades del Estado
de abanderamiento de llevar a cabo una investigacion de cualquier siniestro maritimo
grave que cause lesiones o la muerte, en el que esté implicado un buque que enarbole su
bandera. Se ha planteado la cuestion de si esto supone una duplicacion de disposiciones en
el marco de la OMI. Se ha pedido asesoramiento en relacion con esta cuestion pero, a no
ser que haya una incompatibilidad con cualquiera de las disposiciones de la OMI, no
deberia plantear ningan problema el hecho de prever una disposicion complementaria que
se centre en las preocupaciones de la OIT y proponga que se hagan publicos los resultados.
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Comentario 37 (sobre la regla 5.2)

1.

La regla 5.2 trata de las responsabilidades del Estado del puerto en relacion con la
inspeccion de buques en los puertos y el establecimiento de procedimientos de tramitacion
de quejas de la gente de mar en tierra. Se adoptd el término «funcionarios habilitados» al
reconocer que en la inspeccion puede intervenir una gran diversidad de personal y para
garantizar la coherencia con los demas instrumentos maritimos que guardan relacion con el
control del Estado del puerto. Las disposiciones contenidas en la regla 5.2 se basan en
parte en el articulo 4 del Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976
(num. 147), la disposicion relativa al control del Estado del puerto, y las practicas en la
aplicacion de otros convenios maritimos.

La regla 5.2.1, que versa sobre las inspecciones en los puertos, presenta las siguientes
caracteristicas:

a) Las actividades de control del Estado del puerto no son obligatorias. Esto se refleja
tanto en el parrafo 4 del articulo V del Convenio como en la utilizacion de la palabra
«puede» («... puede ser objeto de una inspecciony») en el pdarrafo 1. Los miembros que
lleven a cabo inspecciones en sus puertos tendrian que contar con un sistema eficaz
de inspeccion y control (pdrrafo 4); sin embargo, como es el caso actualmente en lo
que atafie a las disposiciones del Convenio niim. 147, no tendrian obligacion alguna
de someter a inspeccidn a ningun buque en particular.

b) En el parrafo 2 de la regla se establece que los Estados del puerto deben aceptar el
certificado de trabajo maritimo y la declaracion de conformidad como «pruebas prima
facie» del cumplimiento de las disposiciones del Convenio. Este término, que también
se utiliza en el parrafo 4 de la regla 5.1.1, es un término juridico que se ha definido
como una prueba que basta para establecer un hecho si no hay pruebas contrarias,
pero no es concluyente *>. Basicamente, esto reproduce el caracter juridico de las
actividades iniciales de control del Estado del puerto en el marco de otros convenios
maritimos y es un aspecto central a la hora de lograr un justo medio en el sistema de
certificacion entre intereses encontrados, incluida la supremacia de jurisdiccion del
Estado de abanderamiento sobre cuestiones que afectan a los buques que enarbolan su
bandera. La consecuencia de esto se explica en el parrafo 2: las inspecciones deberan
limitarse a examinar el certificado de trabajo maritimo y la declaracion de
conformidad laboral, «salvo en las circunstancias especificadas en el Codigo» *°.
Dichas circunstancias se especifican en los apartados a), b) y ¢) del pdrrafo 1 de la
norma A5.2.1. Una de esas circunstancias (apartado b)) es cuando no hay motivos
fundados para creer que las condiciones de trabajo y de vida a bordo del buque no se
ajustan a las disposiciones del Convenio; por ejemplo, puede quedar claro para el
funcionario de supervision del Estado del puerto de que existen motivos fundados a
partir de la documentacion presentada o de sus observaciones profesionales al subir a
bordo del buque **.

32 Véase The Oxford companion to law, de David M. Walker, Clarendon Press, Oxford, 1980.

3 De igual modo, el parrafo 1, de la regla 19 del capitulo 1 del SOLAS prevé que: «cuando un
buque se encuentre en un puerto regido por otro Gobierno Contratante estara sujeto a la supervision
de funcionarios debidamente autorizados por dicho Gobierno, en tanto que el objeto de esa
supervision sea comprobar que los certificados ... son validos». En el parrafo 2 se prevé que «si son
validos, tales certificados seran aceptados a menos que haya claros indicios...».

** Véase también: resolucion A.787(19) de la OMI, Procedimientos para la supervision por el
Estado rector del puerto, en particular los articulos 2.2, 3.1.1 y 3.2.
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d)

g

h)

Otra circunstancia que se especifica en el pdarrafo 1 de la norma A5.2.1, seria la
ausencia de la documentacion requerida (apartado a)). De conformidad con el
principio del «trato no mas favorable», que se recoge en el parrafo 7 del articulo V
(véase el comentario 5, punto 6 supra), las disposiciones relativas al control del
Estado del puerto se aplicarian a los buques que enarbolen la bandera de Miembros
que no hayan ratificado el convenio refundido. Estos buques no podrian presentar el
certificado y documentacion requerida por el Convenio, por lo que podrian estar en
todo momento sujetos a una inspeccion.

De conformidad con el pdrrafo I de la norma, seria obligatorio llevar a cabo una
inspeccion mas detallada cuando la deficiencia detectada pudiera constituir
claramente un peligro para la seguridad, la salud o la proteccion de la gente de mar o
(propuesta de los representantes de los armadores y de la gente de mar que aparece
entre llaves {}) un obsticulo para la aplicacion de los principios o derechos
establecidos en el presente Convenio.

En consonancia con el entendimiento y acuerdo alcanzados en el Grupo de Alto Nivel
en relacion con el trato que ha de darse a la Parte B del Codigo (véanse los
parrafos 15 y 16 de los comentarios generales al principio de esta lista de
comentarios), la inspeccion del Estado del puerto se remitiria a los articulos y reglas y
a la Parte A del Codigo (parrafo 3 de laregla 5.2.1).

En virtud del pdrrafo 2 de la norma A5.2.1, la inspeccion detallada que se lleva a
cabo sobre las cuestiones establecidas en los apartados @) y b) del parrafo 1 deberia
abarcar, en principio, las cuestiones enumeradas en el anexo AS5-III y deberia basarse
en la conformidad con las disposiciones del presente Convenio incluida cualquier
equivalencia sustancial que determinen los Miembros ratificantes en la declaracion de
conformidad laboral (véase el comentario 36, punto 7, ¢) supra). En la actualidad, la
decision de si los buques de los Miembros que no hayan ratificado el Convenio
deberian beneficiarse o no de la flexibilidad que permiten las equivalencias
sustanciales queda a la discrecién de los Miembros que ratifiquen el Convenio.

El pdrrafo 3 de la norma trata de la inspeccion que se realiza a raiz de la presentacion
de una queja en virtud del apartado ¢) del parrafo 1. El parrafo figura entre corchetes [ ]
porque existen opiniones divergentes en cuanto al alcance preciso de la inspeccion
que se realiza en virtud de la presentacion de una queja.

De conformidad con el parrafo 1 del articulo 4 del Convenio nim. 147, si se detectan
deficiencias en relacion con el cumplimiento del Convenio, el Estado del puerto
puede enviar un informe sobre el particular al gobierno del Estado de
abanderamiento, con copia de la notificacion al Director General de la Oficina
Internacional del Trabajo. Este procedimiento se ha ampliado en el proyecto de
convenio (pdrrafo 4 de la norma A5.2.1): en primer lugar, se establece un
procedimiento para notificar al Estado de abanderamiento, en el que se brinda a este
ultimo la oportunidad de expresar su posicion y adoptar las medidas que sean
necesarias (se presentan dos posibles formulaciones de este punto en el apartado b)
del parrafo 4) y para proporcionar informacion en el proximo puerto de escala y a las
organizaciones de la gente de mar y de armadores apropiadas; en segundo lugar,
conforme al pdrrafo 5, se proporciona una indicacidon de la accidn que cabria esperar
del Director General de la OIT si la respuesta del Estado de abanderamiento al
problema no es adecuada: en particular, la adopcion de medidas «para asegurar que se
lleve un registro de dicha informacion y que ésta sea comunicada a las partes a
quienes pudiera interesar acogerse a los procedimientos de recurso correspondientesy
(como las reclamaciones o quejas que se presentan en virtud del articulo 24 o del
articulo 26 de la Constitucion de la OIT). Se han manifestado preocupaciones en
cuanto a la carga que representaria para los Estados del puerto si tuvieran que seguir
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estos procedimientos cada vez que se detectara una deficiencia. En este sentido,
redundaria en interés de todos los Miembros ratificantes que se llevara un registro de
los buques que infrinjan gravemente o de forma persistente las disposiciones del
Convenio. Se ha propuesto también que se ponga a disposicion de las personas
interesadas la informacion sobre las deficiencias detectadas y las medidas correctivas.

i) Conforme al pdrrafo 6 de la norma, si durante una inspeccion (realizada
voluntariamente, véase el punto a) supra) el inspector observa determinados tipos de
deficiencias, el Estado del puerto tiene la obligacion de no dejar zarpar al buque hasta
que no se hayan subsanado dichas deficiencias. Actualmente, conforme al articulo 4
del Convenio num. 147, el Estado del puerto puede inmovilizar a un buque en la
medida en que sea necesario para poner remedio a cualquier situacion a bordo que
resulte «claramente peligrosa para la salud o la seguridad». Esto se especifica en el
apartado a) del parrafo 6 que se estd examinando: los apartados b) y ¢) proponen
otras dos circunstancias que justifican la inmovilizacion: graves dificultades
materiales a la gente de mar y graves violaciones repetidas — conceptos que se
explican con mas detalle en el pdrrafo 2 de la pauta B5.2.1. El parrafo 6 de la norma
aparece entre corchetes [ | atendiendo a la preocupacion manifestada tanto por la
gente de mar como por los gobiernos (si bien por motivos diferentes) en cuanto a la
amplitud de las causas de inmovilizacion de buques previstas en este parrafo. Los
representantes de los armadores y de la gente de mar proponen que se supriman las
disposiciones relativas al astillero de reparaciones. Al final del parrafo 6 se propone
otra formulacion en relacion con las condiciones para poder liberar al buque.

j)  El pdrrafo 7 figura entre llaves { } porque se va a someter a discusion, en parte
debido a que algunos aspectos de la orientacién que se proporciona en el pdrrafo 2 de
la pauta B5.2.1 son controvertidos (o mencionan disposiciones controvertidas) como
muestra la utilizacion de corchetes [ | en dicho parrafo. Quizas seria preferible no
incluir esta orientacion en el Convenio. Puede que se considere mas tutil desarrollar
elementos mas detallados para orientar a los inspectores del Estado del puerto y del
Estado de abanderamiento en consonancia con otros elementos de inspeccion del
Estado del puerto.

3. Laregla 5.2.2 trata de los procedimientos de tramitacion de quejas en tierra. Todo el texto
de la regla y las disposiciones conexas del Codigo aparecen entre llaves porque han de ser
objeto de discusion. La primera cuestion que hay que considerar es esencialmente la
siguiente: jes conveniente que un marino recurra a procedimientos de recurso externos sin
haber tratado primero de solucionar el asunto a bordo del buque? En el apartado a) del
parrafo 2 de la norma A5.2.2 se propone una respuesta negativa y es probable que este
principio (que esta en consonancia con la norma juridica general de que se deben agotar
primero los recursos locales) sea generalmente aceptable.

4. La segunda cuestion que ha de examinarse es controvertida: jdeberia poder la gente de mar
recurrir a procedimientos de recurso externos distintos de los del Estado de
abanderamiento? La respuesta contenida en el apartado b) del parrafo 2 de la norma es
afirmativa pero figura entre corchetes [ |, al igual que la disposicion conexa contenida en la
pauta B5.2.2, en particular el pdrrafo 4. La posicién mas firme a favor de una respuesta
negativa la adoptd un gobierno que indicd que el establecimiento de un procedimiento de
tramitacion de quejas en tierra seria inaceptable porque su legislacion nacional prohibe
especificamente encomendar a autoridades extranjeras la resolucion de conflictos. Ahora
bien, en el Convenio deberia tomarse en consideracion no sé6lo la situacion de los paises
que disponen de procedimientos equitativos y eficaces para la resolucion de conflictos,
sino también la de los paises que tal vez no cuenten con procedimientos adecuados o no
tienen la capacidad para resolver los casos con la debida rapidez. Siguiendo el principio de
«cortesia internacionaly, los érganos judiciales o de indole similar se desisten de conocer
casos cuando hay otros 6rganos cuya competencia resulta mas adecuada para el tipo de
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conflicto de que se trata. Habida cuenta de lo dispuesto en el articulo 94 de la Convencién
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, citada en el preambulo del convenio
refundido (véase el comentario 1 supra), los organos judiciales o administrativos mas
apropiados serian los del Estado de abanderamiento. Por tal motivo, en el apartado b) del
parrafo 2 de la norma A5.2.2 se propone que los funcionarios del Estado del puerto tengan
también en cuenta la conveniencia de que cuando el Estado de abanderamiento disponga
de procedimientos para una resolucion rapida y equitativa de las quejas, éstas sean
tramitadas por las autoridades administrativas o judiciales competentes de dicho Estado.

Comentario 38 (sobre la regla 5.3)

1.

La regla 5.3 trata de lo que se ha descrito como «responsabilidades en relacion con el
suministro de mano de obra» de un Estado. Un representante gubernamental expresod su
preocupacion porque el término «suministro de mano de obra» parece desvalorizar a los
trabajadores y propuso en su lugar el término «suministro de recursos humanos» u otro
término adecuado. Por el momento, se ha conservado el término «suministro de mano de
obra» a falta de un término mas adecuado y porque en general se entiende mejor y se
aceptan como el término apropiado en la practica de la OIT. Se discute también si el
Convenio deberia tratar esta tercera categoria de responsabilidad en relacion con «el
suministro de mano de obray.

. En los debates del Grupo de Trabajo de Alto Nivel se hizo hincapié en el importante papel

que desempefian los paises proveedores de mano de obra en el ambito del control de la
aplicacion de cuestiones tales como las agencias de contratacion y colocacion y los
acuerdos de empleo asi como la proteccion de la seguridad social. Aun cuando resulta facil
determinar cuales son los principales paises proveedores de gente de mar, no seria posible
definir el término a efectos de un texto juridico. De hecho, dado que la mayoria, si no
todos, los paises, actian a la vez en calidad de Estado de abanderamiento y de Estado del
puerto (a menos que sean paises sin litoral), también pueden actuar como proveedores de
mano de obra, aunque sea en pequefla escala, en la medida en que sus ciudadanos pueden
prestar servicios en buques matriculados fuera de su territorio. Por consiguiente, las
responsabilidades en la materia también deberian regir para ellos. A fin de evitar que al
concepto de «Estado proveedor de mano de obra» se dé una interpretacién erroneamente
limitada, el Convenio se referiria simplemente a las «responsabilidades en relacion con el
suministro de mano de obra». Cabe sefalar que la gente de mar ha expresado cierta
preocupacion por la idea de que Estados distintos de los estados de abanderamiento tengan
responsabilidades reconocidas respecto de las condiciones de trabajo de la gente de mar.
En su opinion, esto podria ir en contra y no ser complementario de lo dispuesto en el
articulo 94 del Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (véase el
comentario 1 supra). Las palabras con las que comienza la regla («sin perjuicio del...»)
tratan de responder a esta preocupacion al reconocer la primacia de la responsabilidad del
Estado de abanderamiento.

Otra cuestion que tal vez haya que debatir es la de las situaciones en que se crean
responsabilidades en materia de suministro de mano de obra. Una situacion representativa
se da cuando en el territorio de un pais se han establecido o funcionan agencias de
contratacion y colocacion. Esto se trata en el pdrrafo 1 de la regla.

En los debates del Grupo de Alto Nivel también se hizo mencion a las «responsabilidades
en relacion con el suministro de mano de obra» en el contexto de las obligaciones sobre
seguridad social que no dependen de la existencia de contratos de trabajo. En el pdrrafo 3
de la regla, que aparece entre corchetes [ |, se prevé la responsabilidad legislativa de cada
Miembro en relacion con los acuerdos de empleo de la gente de mar suscritos en su
territorio. En el parrafo 3 se expone con mayor claridad cuales serian las consecuencias
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juridicas: trata expresamente de proporcionar un medio de reparacion adecuado para los
casos en que el acuerdo de empleo de la gente de mar no se ajuste a las disposiciones del
Convenio: se entenderia que el acuerdo garantiza plenamente los derechos o prestaciones que
se hubiesen omitido del mismo y se considerarian nulas y sin valor todas las clausulas de
caracter restrictivo. La aplicacion de esta disposicion, que era motivo de preocupacion para
algunos miembros del Grupo de Alto Nivel en su tercera reunion, incumbiria a los tribunales
nacionales competentes para conocer conflictos relativos a los acuerdos de que se trate.

5. En el parrafo 4 de la regla 5.3 se exigiria que los Miembros establezcan sistemas eficaces
de inspeccion y control que garanticen el cumplimiento de las responsabilidades relativas
al suministro de mano de obra con arreglo al Convenio. Por ejemplo, la gente de mar ha
propuesto que se instaure un sistema de certificacion de las agencias de contratacion y
colocacion que formaria parte del sistema de inspeccion y certificacion de los buques. Este
podria ser también un ejemplo del tipo de cuestion que se abarcaria en esta regla.

Comentario 39 (sobre los anexos)

1. Los anexos del Titulo 5 del Convenio se refieren al sistema de certificacion. El anexo AS-I
(véase el comentario 36, punto 7, d)) y el anexo AS-III (véase el comentario 37, punto 2, f))
contienen la lista, que se ha convenido hasta la fecha, de las cuestiones que han de
inspeccionar y verificar el Estado de abanderamiento y el Estado del puerto a los efectos del
sistema de certificacion. Los puntos que figuran entre corchetes [ ] son aquellos sobre los que
no se ha llegado a un acuerdo. Las dos listas son iguales ya que se refieren al contenido de la
lista de comprobacion y la lista de cuestiones que se han de certificar en los documentos.
Cabe recordar que la lista relativa al Estado de abanderamiento no abarca, sin embargo, todas
sus obligaciones en relacion con la gente de mar a bordo de los buques que enarbolen su
bandera: se trata solo de la lista de cuestiones que han de inspeccionarse a efectos de la
certificacion y del control del Estado del puerto (véase el comentario 36, puntos 1y 2).

2. Se ha propuesto que podria resultar 1util incluir otra informacion en la portada de la
documentacion, como por ejemplo informacion detallada del Codigo IGS de la OMI o los
elementos enumerados en el registro sindptico continuo que ha de llevar a bordo el buque
en virtud de la regla 5 del capitulo X-1 del SOLAS. En la medida en que estos elementos
no figuran todavia en el modelo que se facilita en el anexo A-Il, es importante que se
examine cuidadosamente la relacion entre los requisitos adicionales respecto del contenido
de la documentacion y la sustancia del Convenio. Por ejemplo, exigir informacion
detallada de otros certificados OMI que se lleven a bordo para expedir un certificado de
trabajo maritimo, aparte de representar una duplicacion, puede condicionar implicitamente
la ratificacion del presente Convenio. De igual modo, es posible que el Estado de
abanderamiento no pueda certificar algunos elementos del historial de un buque. Es
razonable que se exija al buque que, en el contexto de las disposiciones de la OMI
relacionadas con la seguridad, que lleve en un registro a bordo dicha informacion y que la
ponga a disposicion a efectos de la inspeccidn. La cuestion de si también deberia indicarse
y ser obligatoria a los efectos del certificado de trabajo maritimo o de la declaraciéon de
conformidad laboral plantea diferentes problemas.

3. El actual proyecto de certificado de trabajo maritimo y de declaraciéon de conformidad
laboral tratan, no obstante, de incorporar, en la medida de lo posible la mayor parte de
estas ideas en el proyecto de modelo que figura en el anexo A-Il y en el ejemplo de
documentacién nacional contenida en las orientaciones que se proporcionan en el
anexo B5-1. El anexo B5-I proporciona orientacion a través de un ejemplo de posibles
disposiciones que podria adoptar la autoridad competente y el armador a la hora de
cumplimentar la documentacion que se exige en virtud del presente Convenio (véase el
comentario 36, punto 7, ¢)).
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Anexo |

Listas de ratificaciones de los Convenios de la OIT
sobre trabajo maritimo

Num. de

ratificaciones
Convenios (a partir del 01.05.04)
Convenio sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1920 (nim. 7) 53
Convenio sobre las indemnizaciones de desempleo (naufragio), 1920 (ntim. 8) 59
Convenio sobre la colocacion de la gente de mar, 1920 (niim. 9) 40
Convenio sobre el examen médico de los menores (trabajo maritimo), 1921
(nam. 16) 81
Convenio sobre el contrato de enrolamiento de la gente de mar, 1926 (num. 22) 58
Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar, 1926 (nim. 23) 45
Convenio sobre los certificados de capacidad de los oficiales, 1936 (nam. 53) 35
Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar, 1936 (num. 54) 6
Convenio sobre las obligaciones del armador en caso de enfermedad
o accidentes de la gente de mar, 1936 (nim. 55) 16
Convenio sobre el seguro de enfermedad de la gente de mar, 1936 (nim. 56) 19
Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion, 1936 (nim. 57) 4
Convenio (revisado) sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1936 (ntim. 58) 51
Convenio sobre la alimentacion y el servicio de fonda (tripulacion de buques),
1946 (ntm. 68) 24
Convenio sobre el certificado de aptitud de los cocineros de buque, 1946 (nim. 69) 36
Convenio sobre la seguridad social de la gente de mar, 1946 (niim. 70) 7
Convenio sobre las pensiones de la gente de mar, 1946 (nim. 71) 13
Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar, 1946 (niim. 72) 5
Convenio sobre el examen médico de la gente de mar, 1946 (nim. 73) 43
Convenio sobre el certificado de marinero preferente, 1946 (num. 74) 28
Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion, 1946 (num. 75) 5
Convenio sobre los salarios, las horas de trabajo a bordo y la dotacion, 1946
(ntm. 76) 1
Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar (revisado), 1949
(nim. 91) 24
Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (revisado), 1949 (num. 92) 43
Convenio sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacion (revisado), 1949
(niim. 93) 6
Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar, 1958 (nim. 108) 62
Convenio sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacion (revisado), 1958
(ntm. 109) 16
Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (disposiciones complementarias),
1970 (ntm. 133) 27
Convenio sobre la prevencion de accidentes (gente de mar), 1970 (num. 134) 27
Convenio sobre la continuidad del empleo (gente de mar), 1976 (num. 145) 17
Convenio sobre las vacaciones anuales pagadas (gente de mar), 1976 (num. 146) 14
Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (nim. 147) 46
Protocolo relativo al Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1996 11
Convenio sobre el bienestar de la gente de mar, 1987 (nam. 163) 14
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Num. de

ratificaciones
Convenios (a partir del 01.05.04)
Convenio sobre la proteccion de la salud y la asistencia médica (gente de mar),
1987 (niim. 164) 12
Convenio sobre la seguridad social de la gente de mar (revisado), 1987 (num. 165) 2
Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar (revisado), 1987 (niim. 166) 10
Convenio sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996 (nim. 178) 9
Convenio sobre la contratacion y la colocacidon de la gente de mar, 1996 (nim. 179) 9
Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion de los buques, 1996
(ntm. 180) 16
Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003
(niim. 185) 1

Lista de ratificaciones de los convenios maritimos
(a partir del 1.° de mayo de 2004)

() denunciado

Estados Miembros Total Ratificaciones de convenios maritimos

(177)

Afganistan - -

Albania 3 16, (58), 178

Alemania 14 (7), 8,9, 16, 22, 23, 53, 56, 73, 92, 133, 134, 147, 164

Angola 8 (7),68,69,73,74,91, 92,108

Antigua y Barbuda 1 108

Arabia Saudita - -

Argelia 12 56, (58), 68, 69, 70, 71, (72), 73, 74, 91, 92, 108

Argentina 11 (7),8,9,16, 22, 23, 53, 58, 68, 71, 73

Armenia - -

Australia 15 7,8,9,16, 22, 57, 58, 69, 73, 76, 92, 93, 109, 133, 166

Austria - -

Azerbaiyan 9 16, 23, 69, 73, 92, 108, 133, 134, 147

Bahamas 3 (7), 22,147

Bahrein - -

Bangladesh 2 16, 22

Barbados 5 (7), 22,774,108, 147

Belarus 3 16, (58), 108

Bélgica 21 (7), 8,9, 16, 22, 23, 53, (54), 55, 56, (57), (58), 68, 69, 73, 74,
91, 92, 147, P147, 180

Belice 6 (7), 8, 16, 22, 58, 108

Benin - -

Bolivia - -

Bosnia y Herzegovina 13 8,9, 16, 22, 23, 53, 56, 59, 73, 74, 91, 92, 109

Botswana - -

Brasil 18 (7), 16, 22, 53, (58), (91), 92, 93, 108, 109, 133, 134, 145, 146,
147,163, 164, 166

Bulgaria 25 (7), 8, (9), 16, 22, 23, 53, (54), 55, 56, (57), (58), 68, 69, 71, 72,

73, 75,108, 146, 147, 163, 166, 179, 180
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Estados Miembros Total Ratificaciones de convenios maritimos

(177)

Burkina faso - -

Burundi - -

Cabo Verde - -

Camboya - -

Camerln 4 9, 16, 108, 146

Canada 11 7,8, 16,22, 58, 68, 69, 73, 74, 108, 147

Republica Centroafricana - -

Chad - -

Republica Checa 3 108, 163, 164

Chile 5 (7),8,9,16,22

China 4 (7), 16, 22, 23

Chipre 5 16, 23, (58), 92, 147

Colombia 6 (7),8,9,16, 22,23

Comoras - -

Congo - -

Corea, Republica de 2 53,73

Costa Rica 6 8,16, 92, 134, 145, 147

Cote d'lvoire 1 133

Croacia 15 8,9, 16,22, 23, 32,53, 56, 69, 73, 74, 91, 92, 109, 147

Cuba 14 (7), 8,9, 16, 22, 23, 53, (58), (72), 91, 92, 93, 108, 145

Congo, Republica Democratica del - -

Dinamarca 15 (7), 8,9, 16, 53, (58), 73, 92, 108, 133, 134, 147, P147, 163
180

Djibouti 13 9, 16, 22, 23, 53, 55, 56, 58, 69, 71, 73, 91, 108

Dominica 5 8,16, 22, 108, 147

Republica Dominicana 1 (7)

Ecuador - -

Egipto 15 9,22, 23, 53, 55, 56, 68, 69, 71, 73, 74, 92, 134, 145, 147

El Salvador - -

Emiratos Arabes Unidos - -

Eritrea - -

Eslovaquia 2 163, 164

Eslovenia 13 8,9, 16, 22, 23, 53, 56, 69, 73, 74, 91, 92, 108

Espafia 28 (7), 8,9, 16, 22, 23, 53, 55, (56), (58), 68, 69, (70), 73, 74, (91),
92,108, (109), 134, 145, 146, 147, 163, 164, 165, 166, 180

Estados Unidos 7 53, 54, 55, 57, 58, 74, 147

Estonia 9 7,8,9,16, 22, 23, 53, 92, 108

Etiopia - -

Ex Republica Yugoslava de

Macedonia 14 8,9, 16, 22, 23, 53, 56, 59, 69, 73, 74, 91, 92, 109

Fiji 3 8, (58), 108

Filipinas 6 23,53, (93), 98, 138, 179

Finlandia 23 (7),8,(9), 16, 22, 53, (72), 73, (75), (91), 92, 108, 133, 134,

145, 146, 147, P147, 163, 164, 178, 179, 180
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Estados Miembros Total Ratificaciones de convenios maritimos

(177)

Francia 35 8,9, 16, 22, 23, 53, (54), 55, 56, (58), 68, 69, 70, 71, (72), 73,
74, (75), (91), 92, 108, 109, 133, 134, 145, 146, 147, P147,
163, 164, 166, 178, 179, 180, 185

Gabén - -

Gambia - -

Georgia - -

Ghana 8,16, 22, 23, 58, 69, 74, 92, 108

Granada (7), 8, 16, (58), 108

Grecia 18 (7), 8,9, 16, 23, 55, (58), 68, 69, 71, 73, 92, 108, 133, 134,
147, P147, 180

Guatemala 4 16, 58, 108, 109

Guinea 3 16, 133, 134

Guinea-Bissau 8 7,68, 69, 73, 74,91, 92, 108

Guinea Ecuatorial 2 68, 92

Guyana 3 (7), 108, 166

Haiti - -

Honduras 1 108

Hungria 7 (7), 16, 145, 163, 164, 165, 166

India 3 16, 22, 147

Indonesia 1 69

Irdn, Republica Islamica del 1 108

Iraq 12 8,16, 22, 23, (58), 92, 93, 108, 109, 145, 146, 147

Irlanda 17 (7), 8, 16, 22, 23, 53, 68, 69, 73, 74, 92, 108, 147, P147, 178,
179, 180

Islandia 4 (58), 91, 108, 147

Islas Salomon 3 8, 16, 108

Israel 7 9,53, 91,92, 133, 134, 147

Italia 24 (7), 8,9, 16, 22, 23, 53, 55, (58), 68, 69, 71, 73, 74, (91), 92,
108, 109, 133, 134, 145, 146, 147, 164

Jamaica 4 (7), 8, 16, (58)

Japén 10 (7), 8,9, 16, 22, (58), 69, 73, 134, 147

Jordania 1 147

Kazajstan - -

Kenya 4 16, (58), 134, 146

Kirguistan 9 16, 23, 69, 73, 92, 108, 133, 134, 147

Kiribati - -

Kuwait - -

Lao, Republica Democratica Popular - -

Lesotho - -

Letonia 6 7,8,9,16, 108, 147

Libano 9 8,9,58,71,73,74,109, 133, 147

Liberia 9 22,23, 53, 55, 58, 92, 108, 133, 147

Jamahiriya Arabe Libia 1 53

Lituania 2 73,108

Luxemburgo 17 (7), 8,9, 16, 22, 23, 53, 55, 56, 68, 69, 73, 74, 92, 108, 147, 166

Madagascar - -
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Estados Miembros Total Ratificaciones de convenios maritimos

(177)

Malasia 2 (7), 16

Malawi - -

Mali - -

Malta 1 (7), 8,16, 22, 53, 73, 74, 108, 147, P147, 180

Marruecos 9 22,55, 108, 145, 146, 147,178, 179,180

Mauricio (7), 8, 16, (58), 74, 108

Mauritania 22,23, 53, 58,91

México 17 (1), 8,9, 16, 22, (23), 53, 54, 55, 56, 58, 108, 109, 134, 163,
164, 166

Republica de Moldova 1 108

Mongolia - -

Mozambique - -

Myanmar 2 16, 22

Namibia - -

Nepal - -

Nicaragua 7 (7), 8,9, 16,22, 23, 146

Niger - -

Nigeria 7 8,(9), 16, (58), 133, 134, 179

Noruega 26 (7), 8, (9), 16, 22, 53, 56, (58), 68, 69, 71, 73, (75), 91, 92, 108,
(109), 133, 134, 145, 147, 163, 164, 178, 179, 180

Nueva Zelandia 14 8,9, 16, 22, 23, 53, 58, 68, 69, 74, 92, 133, 134, 145

Omén - -

Paises Bajos 21 (7), 8,9, 16, 22, 23, (58), 68, 69, 70, 71, 73, 74, (91), 92, 133,
145, 146, 147, P147, 180

Pakistan 2 16, 22

Panama 16 8,9, 16, 22, 23, 53, 55, 56, (58), 68, 69, 71, 73, 74, 92, 108

Papua Nueva Guinea 3 (7), 8,22

Paraguay - -

Peru 13 8,9, 22, 23, 53, 55, 56, 58, 68, 69, 70, 71, 73

Polonia 19 (7), 8,9, 16, 22, 23, 68, 69, (70), 73, 74, 91, 92, 108, 133, 134,
145, 147,178

Portugal 15 (7), 8,22, 23,68, 69, 73, 74, (91), 92, 108, 109, 145, 146, 147

Qatar - -

Reino Unido 17 (7), 8, 16, 22, 23, 56, 68, 69, 70, 74, 92, 108, 133, 147, P147,
178, 180

Rumania 15 (7), 8,9, 16, 22, 68, 92, 108, 133, 134, 147, P147, 163, 166,
180

Federacion de Rusia 1" 16, 23, (58), 69, 73, 92, 108, 133, 134, 147,179

Rwanda - -

Saint Kitts y Nevis - -

San Marino - -

San Vicente y las Granadinas 4 7,16, 108, 180

Santa Lucia 4 7,8,16, 108

Santo Tomé y Principe - -

Senegal - -

Serbia y Montenegro 13 8,9, 16, 22, 23, 53, 56, 69, 73, 74, 91, 92, 109
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Estados Miembros
(177)

Total

Ratificaciones de convenios maritimos

Seychelles

Sierra Leona
Singapur

Republica Arabe Siria
Somalia

Sri Lanka

Sudafrica

Sudan

Suecia

Suiza
Suriname
Swazilandia
Tailandia

Tanzania, Republica Unida de

Tayikistan

Timor-Leste, Republica Democratica de

Togo
Trinidad y Tabago
Tunez
Turkmenistan
Turquia
Ucrania
Uganda
Uruguay
Uzbekistan
Vanuatu
Venezuela
Viet Nam
Yemen
Zambia
Zimbabwe

O W = B~ o1 O,

19

o o

(7). 8,16, (58), 108
7,8,16,22, 58
7,8,16,22

53

16, 22, 23

(7), 8,16, 58, 108

(7),8,9,16,(58), 73, (75), 92, 108, 133, 134, 145, 146, 147,

P147, 163, 164, 178, 180

8,16, 23, (58), 163

(7), 16, 58, 108, 134

16, 23, 69, 73, 92, 108, 133, 134, 147

16, 147

8,16, 22, 23, 55, (58), 73, 92, 108, 126, 133, 138, 147

(58)

16, 23, 32, (58), 69, 73, 92, 108, 133, 147

(7),8,9,16, 22, 23, 54, (58), 73, 93, 108, 133, 134
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Declaraciones de aplicacion de los convenios de la OIT sobre trabajo maritimo
en los territorios no metropolitanos (a partir del 22 de abril de 2004)

() denunciado

Estados Miembros Territorios no metropolitanos

Convenios aplicables (con o sin modificaciones)

Total
Australia Islas Norfolk - -
Dinamarca Groenlandia 2 7,16
Islas Feroe 6 7,8,9, 16, 53,92
Francia Guadalupe 25 8,916, 22, 23, 53, (54), 55, 56, 58, 68, 69,
70,71, (72), 73, 74, (91), 92, 108, 109, 133,
145, 146, 147
Guayana Francesa 25 8,9, 16, 22, 23, 53, (54), 55, 56, 58, 68, 69,
70,71, (72), 73,74, (91), 92, 108, 109, 133,
145, 146, 147
Martinica 25 8,916, 22,23, 53, (54), 55, 56, 58, 68, 69,
70,71, (72), 73,74, (91), 92, 108, 109, 133,
145, 146, 147
Nueva Caledonia 16 9,16, 22, 23, 53, 55, 56, 58, 69, 71, 73,
(91), 108, 145, 146, 147
Polinesia Francesa 17 9, 16, 22, 23, 53, 55, 56, 58, 69, 71, 73,
(91), 98, 108, 145, 146, 147
Reunion 25  8,9,16, 22, 23, 53, (54), 55, 56, 58, 68, 69,
70,71, (72), 73, 74, (91), 92, 108, 109, 133,
145, 146, 147
San Pedro y Miquel6n 16 9,16, 22, 23, 53, 55, 56, 58, 69, 71, 73,
(91), 108, 145, 146, 147
Tierras australes y antarticas 17 8,9, 16, 22, 23, 53, 58, 68, 69, 73, 74, 92,
francesas 108, 133, 134, 146, 147
Paises Bajos Antillas Neerlandesas 7 8,922 23,5869 74
Aruba 10 8,9, 22,23, (58), 69, 74, 145, 146, 147
Nueva Zelandia Tokelau - -
Reino Unido Anguilla 6 7,8,22,23, 58, 108
Bermudas 8 7,16, 22, 23,58, 108, 133, 147
Gibraltar 9 7,8,16,22,23, 58,108, 133, 147
Guernsey 8 7,8, 16, 22, 56, 69, 74, 108
Isla de Man 14 7,8,16,22,23, 56,68, 69,70,74,92, 108,
133, 147
Islas Malvinas (Falkland) 5 7,8,22, 23,58
Islas Virgenes Britanicas 5 7,8,23, 58,108
Jersey 8 7,8,16,22, 56,69, 74,108
Montserrat 5 7,8,16, 58,108
Santa Elena 5 7,8,16, 58,108
Estados Unidos Guam 7 53, 54, 55, 57, 58, 74, 147
Islas Virgenes Estadounidenses 7 53, 54, 55, 57, 58, 74, 147
Islas Marianas del Norte 1 147
Puerto Rico 7 53, 54, 55, 57, 58, 74, 147
Samoa Americana 6 53, 54, 55, 57, 58, 147
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ANEXO II: Procedimiento simplificado de enmienda
estipulado en el articulo XV

por parte de cualquier Miembro de la OIT (con el apoyo

/ Presentacion al Director General de la propuesta de enmiendaw
necesario del Grupo o Miembros ratificantes) o por el Grupo J

de los Armadores o el Grupo de la Gente de Mar integrantes
k \ del Comité previsto en el articulo XIII

/ (Puede utilizarse el \ ’\

procedimiento simplifi-

cado para enmendar las -
disposiciones en ( Si)

EL CONSEJO
DE ADMINISTRACION
PODRIA DECIDIR INCLUIR
LA PROPUESTA EN EL
ORDEN DEL DIA
DE LA CIT

—y

cuestion?

W—[ Propuesta distribuida a todos los Miembros de la OIT

Propuesta sometida al Comité previsto en el articulo XIII:
es decir, los gobiernos que han ratificado el Convenio y los
representantes de los armadores y de la gente de mar designa-
dos por el Consejo de Administracion. Otros Miembros
de la OIT pueden participar, pero no votar

- @

(,Se ha obtenido la mayoria de dos tercios del Comité?
(Incluida por lo menos la mitad de los votos atribuidos a
cada Grupo? ;Estan representados por lo menos la mitad de
los Miembros ratificantes?

€D > ()

\ -
PaSO 4 Propuesta presentada a la aprobacion de la CIT en pleno >
La enmienda se remite m (()Se ha obtenido la mayoria
al Comité previsto en de dos tercios de la CIT?
el articulo XIII para su
posible modificacion @
W—C Se notifica la enmienda a los Miembros ratificantes >

! Al finalizar el plazo fijado,

(sobrepasan los desacuerdos \

expresados al Director General

el nivel especificado? @

PROPUESTA
RECHAZADA

(o) )

LA ENMIENDA SE HACE EFECTIVA
a las partes futuras y a las partes actuales que no hayan
expresado su desacuerdo (o enviado comunicacion alguna
de conformidad con el parrafo 8, a) o b),
del articulo XV)

SE RECHAZA
LA ENMIENDA

56 PTMC-2004-05-0117-20.doc



Addéndum a la Lista de comentarios sobre
el proyecto recomendado del convenio sobre
el trabajo maritimo, relativo a la regla 4.5:
Seguridad social

1.

El presente addéndum, relativo a la regla 4.5 — Seguridad social del proyecto recomendado
de convenio sobre el trabajo maritimo, deberia leerse conjuntamente con el comentario 34
de la Lista de comentarios sobre el proyecto recomendado (documento [referencia]). Cabe
recordar que en la ultima reunion que se celebrd en Nantes el Grupo de Trabajo tripartito
de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo no se logr6 llegar a un acuerdo
sobre algunas disposiciones especificas que abordan esta cuestion. A sugerencia de la
Mesa del Grupo de Trabajo de Alto Nivel, en abril del presente afio, la Oficina celebrd
consultas con expertos que son representantes de los gobiernos, de los armadores y de la
gente de mar y ha insertado en el proyecto recomendado disposiciones que cuentan con un
alto grado de acuerdo tripartito.

. Las disposiciones se encuentran en la seccion propuesta titulada «Seguridad socialy,

recomendada por los expertos, quienes sefialaron que la expresion «proteccion social»
normalmente se utilizaba con un sentido mucho mas amplio. Para describir la proteccion
prevista en la regla 4.5, se recomienda utilizar la expresion «seguridad social», en lugar de
«proteccion en materia de seguridad social». Conviene sefialar al mismo tiempo que
algunos gobiernos consideran también que otras disposiciones del Titulo 4 del convenio
estan relacionadas con aspectos de la seguridad social. Obviamente, los términos utilizados
en el convenio no afectarian la terminologia utilizada en los paises ratificantes.

En la regla propuesta se aclara que las obligaciones de los Miembros ratificantes se
refieren a las cuestiones o ramas indicadas en el Codigo con respecto a la gente de mar y a
las personas a su cargo que estan sujetos a su legislacion en materia de seguridad social.
También se recuerda a los Miembros la obligacion primordial en virtud de la Constitucion
de la OIT de que la adopcion y la ratificacion de convenios internacionales del trabajo no
debe afectar a otras disposiciones que garantizan condiciones mas favorables para los
trabajadores (pdrrafo 1). En el parrafo 2 se manifiesta el deseo de lograr progresivamente
una proteccion global en materia de seguridad social para la gente de mar (y, en la medida
en que esté previsto en la legislacion nacional, para las personas a su cargo), la cual
(parrafo 3) en todo caso deberia tener derecho a una protecciéon no menos favorable que la
de los trabajadores en tierra.

. A pesar de las dificultades que se plantearon anteriormente con respecto a este tema, entre

los expertos consultados hubo un alto grado de acuerdo. Esto se debio en gran medida al
hecho de que empezaron su labor adoptando una matriz en la que se indicaban las ramas de
proteccion que debian incluirse, y en la que se identificaban las entidades que deberian ser
responsables de proporcionar los distintos tipos de cobertura. Las ramas, que se enumeran
en la norma A4.5, parrafo 1, son las nueve ramas que constituyen el objeto del Convenio
sobre la seguridad social (norma minima), 1952 (nim. 102), en la medida en que
complementan la proteccion a mas corto plazo ofrecida por los armadores que ya se ha
previsto en las reglas 4.1 y 4.2 del Convenio sobre el trabajo maritimo (y en otras
disposiciones del Convenio, tales como las relativas al acuerdo de empleo, la repatriacion y
la indemnizacién por naufragio). Asi, la protecciéon del Titulo 4 empezaria con la
proteccién a corto plazo — que proporcionan los armadores y que estd reglamentada por
los Estados de abanderamiento — relacionada con la atencion médica y los pagos por
enfermedad. Esta proteccion continuaria, cuando proceda, a mediano plazo, de
conformidad con disposiciones tales como el parrafo 3 de la norma A4.2 sobre los pagos
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por enfermedad. Esta proteccion basica incluiria la responsabilidad por las enfermedades y
lesiones profesionales a corto plazo, y también a largo plazo en el sentido de que el
armador debera contraer seguros en casos de muerte o de discapacidad a largo plazo de
conformidad con el parrafo 1, b) de la norma A4.2. Si bien este parrafo se indica entre
corchetes [ ] debido a que su formulacion precisa es objeto de controversia, en términos
generales, se considera que, en sustancia, esta disposicidon es una parte esencial de la
proteccion que se ha de proporcionar en virtud del convenio.

En el momento de la ratificacion, se exigiria a los Miembros que proporcionen proteccion
al menos en tres de las ramas (pdrrafo 2). Este requisito procede del Convenio nim. 102 y
no deberia ser oneroso, en particular porque en el pdrrafo 1 de la pauta B4.5 se
recomienda que esas ramas sean las siguientes, a saber, atencion médica, prestaciones de
enfermedad y prestaciones por lesiones profesionales, que los armadores ya proporcionan,
como se indica mas arriba.

En el pdrrafo 3 de la norma A4.5 se hace referencia a la obligacion del Estado en el que la
gente de mar tenga su residencia habitual de adoptar medidas para proporcionar una
«proteccion complementaria» (a la que ya proporcionan los armadores) en las ramas
seleccionadas. Si bien ésta debe ser por lo menos equivalente a la proteccion de que gozan
los trabajadores en tierra en el pais de que se trate, puede proporcionarse mediante varios
mecanismos tales como acuerdos internacionales o sistemas basados en cotizaciones. En
este ultimo caso, el Estado de abanderamiento deberia asumir la responsabilidad de
garantizar que se paguen las cotizaciones (pdrrafo 7 de la pauta B4.5).

En el pdrrafo 4 de la norma se hace referencia a las obligaciones del Estado de
abanderamiento por lo que se refiere a garantizar las cuestiones previstas en las reglas 4.1
y 4.2 y a las responsabilidades inherentes a sus obligaciones generales en virtud de la
legislacion internacional, que incluiria en particular la obligacion de ejercer su jurisdiccion
y control respecto de cuestiones sociales (véase el comentario 1 de la Lista de comentarios
sobre el proyecto recomendado). Los expertos de la gente de mar que asisticron a la
reunion mencionados en el parrafo 1 supra consideraban que este parrafo no abarcaba de
manera adecuada las responsabilidades del Estado de abanderamiento en materia de
seguridad social. Un experto gubernamental también consideraba que podia desarrollarse
ese parrafo. El parrafo 4 de la norma era complementado por el parrafo 5 de la pauta B4.5,
que fue propuesto por los expertos de la gente de mar, pero no fue objeto de acuerdo. En la
pauta propuesta se recomienda que cada Estado de abanderamiento deberia «tratar de
adoptar medidas para aplicar este principio de acuerdo con sus circunstancias nacionales»
a fin de garantizar que toda la gente de mar que preste servicios en sus buques pueda
beneficiarse de proteccion en las mismas ramas de la seguridad social que la gente de mar
residente y asegurada en su territorio.

En el pdrrafo 5 de la norma se aborda la importante cuestion de la manera en que han de
aplicarse las obligaciones de los Miembros hacia la gente de mar en materia de seguridad
social a largo plazo (que no estan en 4.1 y 4.2) cuando no existe una proteccion por parte
de las entidades que normalmente son responsables de proporcionarla. Puede ocurrir que el
Estado en el que la gente de mar tenga su residencia habitual no haya ratificado el
convenio o que no pueda proporcionar protecciéon en la rama de que se trata. Esto
constituye una importante laguna de la cobertura en materia de seguridad social de la gente
de mar que puede socavar la idea de establecer reglas uniformes. En esos casos, el pais de
residencia y/o el Estado de abanderamiento, debe «considerary las distintas maneras en que
se han de proporcionar prestaciones comparables acordes con la legislacion y la practica
nacionales. En el pdrrafo 2 de la pauta B4.5 se proponen métodos para proporcionar
prestaciones comparables. Esta disposicion significa que los Miembros deberian considerar
seriamente maneras de proporcionar prestaciones comparables a aquellas que no existen y
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tratar de proporcionarlas en la medida de lo posible y de conformidad con su legislacion y
practica nacionales.

9. También se da una flexibilidad considerable en cuanto a los medios por los cuales los
Miembros han de aplicar sus obligaciones en materia de seguridad social, en términos
generales. En particular, el pdrrafo 6 de la norma les permitiria tener en cuenta los
convenios colectivos e incluso los regimenes privados. En la medida en que cumplan sus
obligaciones mediante acuerdos o regimenes apropiados, no se exigiria la adopcion de
medidas legislativas u otro tipo de medidas estatales.

10. El pdrrafo 7 de la norma trata sobre la cuestion (tratada, por ejemplo, en el Convenio
nim. 102) del mantenimiento «ininterrumpido» de los derechos en materia de seguridad
social de la gente de mar, que a todo lo largo de su carrera profesional a menudo debera
prestar servicios a muchos armadores en buques de muchas banderas distintas.

11. El pdrrafo 8 de la norma, que trata sobre procedimientos justos y eficaces para la solucion
de conflictos, se complementa con los pdrrafos 3y 4 de la pauta B4.5, en los cuales se
recalca que los procedimientos elaborados por cada Miembro (con respecto a la proteccion
en materia de seguridad social por la cual es responsable) deberian permitir abordar todos
los conflictos relativos a la cobertura de que se trata, independientemente del mecanismo
por el cual se da esa cobertura (privado o publico).

12. Los pdrrafos 9 y 10 de la norma son disposiciones habituales en los convenios
internacionales del trabajo.

13. La cuestion del conflicto de leyes se aborda en el pdrrafo 3 de la pauta B4.5, que exige a
los Miembros cuya legislacion podria aplicarse, que cooperen para determinar qué
legislacion deberia aplicarse, teniendo en cuenta, en el momento de elegir la legislacion
que se ha de aplicar, cual de ellas da el tipo y el nivel de proteccion mas favorable, y dando
también un lugar importante a la preferencia de la gente de mar.

14. El pdrrafo 6 de la pauta B4.5 aborda el trato que se ha de dar en el acuerdo de empleo de
la gente de mar a los aspectos relativos a la seguridad social. Por esta razon, seria necesario
coordinarlo con las disposiciones del Titulo 2 del proyecto recomendado de convenio, a
saber, con el parrafo 4, 4) de la norma A2.1, que esta relacionado con el mismo tema
(véase el comentario 20, punto 7, y la disposicion pertinente entre corchetes [ ]). El
parrafo 6 representa el mayor consenso que podria alcanzarse respecto de una propuesta
inicial presentada por los expertos de la gente de mar, que los expertos de los armadores
consideraban demasiado engorrosa desde el punto de vista administrativo.
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