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1.

I ntroduccion

1. Lapresente Memoria del Director General alareunion maritima de la Conferencia
Internacional del Trabajo se refiere a las actividades de la Organizacion en e sector
maritimo y a la reciente evolucion de ese sector. Esta Memoria se somete a la
Conferencia de conformidad con el articulo 12 del Reglamento de la misma, con las
modificaciones introducidas por la nota relativa a las reuniones maritimas de la
Conferencia Internacional del Trabgjo.

2. Recientemente, la Oficina publicé un importante andlisis de la situacion laboral en
el sector maritimo *. En 2001, la Oficina present6 a la Comision Paritaria Maritima un
informe pormenorizado sobre los cambios en laindustria?. En 2003, la Oficinainicié un
examen de | as cuestiones de género en el sector maritimo y publicé un informe sobre las
conclusiones 3. Ademéas de preparar estos detallados estudios, la Oficina lleva a cabo
activamente desde 2001 una importante labor de refundicidn de la gran mayoria de las
normas exisentes sobre € trabgo maritimo en un ingrumento Unico — € proyecto
deconvenio refundido sobre € trabgo maritimo que actuamente se presenta a la
Conferencia —, y prosigue su actividad relativa a la promocion de la ratificacion y
aplicacion de dichas normas y del Programa de Trabgjo Decente de la OIT. La Oficina
también ha prestado atencion a las importantes cuestiones que han afectado al sector
maritimo debido a la creciente preocupacion por la seguridad, tanto a bordo como en
tierra. Entre otras cuestiones que han sido importantes para €l sector y de interés para la
Oficina figuran las siguientes: la incidencia cada vez mayor de la pirateria; la
criminalizacion de la gente de mar cuando se producen incidentes de contaminacion
marina; el aumento del nimero y tonelgje de los registros internacionales; la eliminacion
de la discriminacion en e sector, incluida la discriminacion por motivos de género; la
mejora de la seguridad y la salud en € trabgjo a bordo de buques; la facilitacion de la
cooperacion técnica y e apoyo al didogo social internacional, incluida la importante
tarea de fijacion de salarios realizada por la Comision Paritaria Maritima, asi como la
puesta en practica de actividades en colaboracion con las organizaciones internacionales
y otras organizaciones interesadas.

3. La94.2reunion (maritima) de la Conferencia Internacional del Trabajo constituye
una etapa significativa en las actividades normativas de la OIT en € sector maritimo.
Esta reunion (maritima) de la Conferencia, cuyo objetivo es adoptar un convenio Unico
de unaimportancia sin precedentes en la historia de las actividades de [la OI T en el sector
maritimo, debe considerarse asimismo en el amplio contexto de la evolucion del enfoque
adoptado por la OIT con miras a la elaboracion de normas y a garantizar la pertinencia

! The Global Seafarer: Living and working conditionsin a globalized industry (Ginebra, 2004).

2 El impacto en las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar de los cambios en la estructura de la
industria naviera, informe para el debate de la 29.2reunién de la Comisién Paritaria Maritima (Ginebra, 2001).

3 Women seafarers; Global employment policies and practices (Ginebra, 2003).
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de sus normas en esta época de globalizacion, tanto de las industrias como de la mano de
obra. La adopcién de un convenio unico y global refleja el nuevo enfoque normativo en
este sector, que aspiraaresponder atoda una serie de preocupaciones actuales relativas a
éste y a otros sectores. En las anteriores reuniones maritimas de la Conferencia se
adoptaron en cas todos los casos varios instrumentos, incluyendo convenios y
recomendaciones, relativos a cuestiones especificas del sector . En la presente reunion,
la Conferenciatiene ante si un ambicioso instrumento para el sector maritimo que abarca
cas todas las cuestiones comprendidas en e mandato de la OIT para este sector. Es
importante destacar también que en este proyecto de convenio se sefidlan de manera
explicita los rapidos cambios que inciden en las condiciones de trabajo en e sector y se
prevé un mecanismo para poder efectuar futuras actualizaciones de sus normas mas
técnicas sin que sea necesario adoptar un convenio con disposiciones sustantivas
totalmente nuevas.

4. Aungue se ha sefialado que e proyecto de convenio reflegja un nuevo enfoque,
también es importante situarlo, junto con otras realizaciones, en el contexto histérico de
las aspiraciones y las iniciativas planteadas por la OIT desde hace largo tiempo. Laidea
de un conjunto global de normas para € sector maritimo no es una orientacion
totalmente nueva para la OIT. En 1920, la OIT adoptd la Recomendacion sobre los
estatutos nacionales de la gente de mar, 1920 (nim. 9), que hace referencia a la idea de
establecer un estatuto internacional, que permita garantizar que la gente de mar «del
mundo entero, tanto si esta empleada a bordo de buques de su propio pais como en
buques extranjeros, podra conocer mejor sus derechos y sus deberes.

5. En esta oportunidad histérica de la refundicion de la mayoria de las normas
existentes sobre € trabajo maritimo, es Util recordar € lugar especial ocupado por la
gente de mar en e contexto de lalabor normativade la OIT. En 1921, una resolucion de
la Conferencia estipulaba que:

Habida cuenta de que pueden plantearse malentendidos en cuanto a la situacion de las personas
empleadas en la marina mercante con respecto a los convenios y recomendaciones que ha de
adoptar la Conferencia Internacional del Trabajo, se resuelve que ninguno de esos convenios o
recomendaciones se aplicard a dichas personas, a menos que hayan sido adoptados en €l
contexto de una cuestion maritima especifica, incluida en un punto del orden del dia. Todas las
cuestiones sobre el sector maritimo propuestas para su consideracién por la Conferencia
deberan ser estudiadas previamente por la Comision Paritaria Maritima de la Oficina
Internacional del Trabajo °.

6. A raiz de dlo, las cuestiones maritimas se han examinado en reuniones maritimas
especiaes de la Conferencia, salvo escasas excepciones, la Ultima de las cuaes fue la
reunion general en la cual se adopt6 el Convenio sobre los documentos de identidad de
la gente de mar (revisado), 2003 (nim. 185).

7. Hasta la fecha, la Conferencia Internacional del Trabgo ha celebrado nueve
reuniones maritimas. La 94.2 reunion serd la décima reunion maritima de la Conferencia
Internacional del Trabajo. Asimismo, en varias oportunidades se han incluido en el orden
del dia de sus reuniones generales puntos sobre e transporte maritimo. Hasta el

* Por ejemplo, en la Gltima reunién maritima, celebrada en 1996, se adoptaron tres convenios, un protocolo y tres
recomendaciones.

5 Resolucion propuesta por la Comisién Maritima a la Conferencia Internacional del Trabajo, tercera reunion,
Ginebra, 1921.
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momento, la Conferencia ha adoptado los siguientes instrumentos de interés para el
sector maritimo: 40 convenios, 29 recomendaciones'y un protocolo a un convenio °.

8. Esimportante observar que las actividades de la OIT en e sector maritimo, y la
adopcion de normas para este sector, han sido siempre impulsadas por la Comision
Paritaria Maritima, que representa a los armadores y a la gente de mar, y ha
proporcionado a Consejo de Administracion €l asesoramiento necesario para orientar |os
trabajos de la Organizacion en ese sector .

9. Las actividades de la OIT relativas a trabajo maritimo han tenido un profundo
efecto en ese sector. A primera vista, la tasa de ratificaciones de algunos convenios
maritimos puede parecer sorprendentemente bagja S se tiene en cuenta € numero
considerable de instrumentos elaborados para este sector y e fuerte apoyo de los
interlocutores sociales que dichos instrumentos han suscitado. Esto puede explicarse en
parte por € hecho de que una serie de Estados Miembros de la OIT no tiene un gran
interés por la industria maritima. Independientemente del nimero de ratificaciones, las
disposiciones pertinentes de los convenios de la OIT sobre el trabgjo maritimo son en
efecto ampliamente aplicadas en la flota mundial, y constituyen ademas una referencia
para la negociacion colectiva en ese sector. Probablemente, 10os mejores ejemplos son la
continua pertinencia de las exigencias de los instrumentos de la OIT con relacion a los
exdmenes médicos de la gente de mar 8 y las normas relativas a aojamiento a bordo de
los buques °. Ademés, |a aplicacion de numerosas normas sobre el trabajo maritimo, alas
que se hace referencia en el Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976
(ndm. 147) y su Protocol o de 1996, ha sido objeto de una mayor promocién y aceptacion
araiz delainclusion de ambos instrumentos en los acuerdos regionales sobre el control
por el Estado rector del puerto.

10. Por €llo, €l objetivo de esta labor de refundicion, que se examina de manera mas
detallada en el siguiente capitulo de la presente Memoria, es disponer de un convenio de
alcance mundial, ampliamente ratificado y plenamente aplicado y respetado. Las normas
minimas que figuran en el proyecto de convenio se basan en gran parte en practicas
aceptadas en la industria maritima y establecen un umbral minimo con respecto a las
condiciones de vida y de trabago requeridas para considerar que se trata de un trabgjo
decente en este sector.

11. La presente Memoria consta de cuatro capitulos interrelacionados y un capitulo
final (capitulo 5). En tres de esos capitul os (capitulos 2, 3 y 4) se describen las recientes
actividades de la OIT en e sector maritimo, haciendo hincapié en las actividades
normativas y en la promocion del trabajo decente, asi como en toda una serie de otras
cuestiones relacionadas con €l trabajo y consideradas importantes para ese sector. A la
luz de esas cuestiones, y teniendo en cuenta las recientes actividades de la Oficina, en €
capitulo 5 de esta Memoria se explica de manera sucinta una serie de actividades

5 Ciertos convenios y recomendaciones revisan instrumentos anteriores. Algunos de |0s primeros instrumentos ya
no son pertinentes pues han sido reemplazados por otros mas recientes. Asimismo, se han adoptado convenios y
recomendaciones para abordar las condiciones en el sector pesquero, asi como las normas del trabgjo en relacion
con latareas portuarias. El convenio mas recientemente adoptado relativo ala gente de mar es e Convenio sobre
los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (nim. 185).

" Desde 1920, affo en que tuvo lugar su primera reunién, la Comision Paritaria Maritima ha celebrado 30
reuniones.

8 Convenio sobre el examen médico de la gente de mar, 1946 (ntm. 73).

9 Convenio sobre e alojamiento de la tripulacién (revisado), 1949 (niim. 92), y Convenio sobre e alojamiento de
latripulacién (disposiciones complementarias), 1970 (nim. 133).
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estratégicas que la Organizacion podria llevar a cabo de manera provechosa a fin de
promover con mayor eficacia el Programa de Trabajo Decente en este sector tras la
adopcion del proyecto de convenio. Esta Memoria procura, en particular, mostrar la
necesidad de aumentar las actividades de cooperacion técnica por parte de la Oficina a
fin de proporcionar asistencia a los Miembros que ain puedan carecer de la capacidad
necesaria para aplicar efectivamente y hacer cumplir las principales normas sobre el
trabajo maritimo, y en particular para cumplir sus obligaciones en el marco del proyecto
de convenio refundido sobre €l trabajo maritimo y del Convenio sobre los documentos
de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (nim. 185). A fin de aportar una
respuesta eficaz a las consecuencias de la globalizacion del sistema econdmico
internacional, las normas internacionales del trabajo deben a su vez ser «globalizadas» y
deben, por consiguiente, lograr que su adopcion y aplicacion sea 1o mas universal
posible.

12. Lasideas que contiene la presente Memoria pueden utilizarse como base para que
la Conferencia formule orientaciones acerca de las futuras actividades de la
Organizacion en € sector maritimo.



2.  Actividadesrecientes de la Organizacion
Internacional del Trabajo
en el sector maritimo

13. Degde la dltima reunion maritima de la Conferencia (1996), la OIT ha impulsado
activamente e didlogo socid y hallevado a cabo intensas actividades de consulta en relacion
con & examen y la refundicién de la mayoria de las normas sobre € trabgo maritimo
exisentes. El resultado de esta labor, esto es, € proyecto de convenio refundido sobre €
trabgo maritimo, condtituye e principal punto del orden del dia de esta reunion de la
Conferencia. Esto ha supuesto unaimportante demanda paralos recursos de la Oficina

14. Las repercusiones de las inquietudes en materia de seguridad agudizadas a nivel
mundial a partir de 2001 han incidido considerablemente en e sector maritimo en
genera y en las condiciones de trabajo de la gente de mar en particular. La Organizacion
respondié a esta inquietud, en colaboracion con otras organizaciones interesadas, en
particular la Organizacion Maritima Internacional (OMI), y elaboré répidamente un
convenio revisado, € Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar
(revisado), 2003 (num. 185), con objeto de responder a las inquietudes en materia de
seguridad y, a mismo tiempo, mitigar el impacto negativo de las mismas en las
posibilidades de |a gente de mar de obtener empleo y de ejercer el derecho alicencia en
tierra, derecho esencia para su bienestar. Este Convenio, que entré en vigor en 2005,
requirio también amplias consultas y apoyo en lo relativo a la elaboracion de normas
técnicas y la puesta a prueba de una tecnologia relativamente nueva (basada en la
utilizacion de datos biomeétricos).

15. Ademas de edtas importantes actividades de eaboracién de normas, la Oficina
prosiguio sus actividades en curso para promover laratificacion y puesta en practica de las
normas sobre € trabgjo maritimo existentes y para promover una mejora de las condiciones
de trabgjo de la gente de mar, especidmente en lo que se refiere alas précticas en materiade
igualdad y de seguridad y salud en € trabgjo. También lleva a cabo actividades de difusion
de amplio acance que incluyen actividades de formacién y de cooperacion técnica.

2.1. La promocion y ratificacion de las normas
de la OIT relativas al trabajo maritimo

16. Desde € decenio de 1970, e numero de ratificaciones de los instrumentos
maritimos de la OIT registradas cada afio ha variado considerablemente tal como lo
muestra € gréfico 1 infra. Entre € 1.° de enero de 1970 y el 30 de julio de 2005 se
registro un total de 429 ratificaciones de convenios maritimos, 1o cual representa un
promedio de 12,4 ratificaciones por afio. Ahora bien, la distribucién en si de las tasas de
ratificacién es muy desigual. Se alcanzaron picos en 1978, 1991, 1992 y 1993, asi como
también en 2000 y 2004. Se calcula que la tasa de ratificacion correspondiente a 2005
alcanzara también un pico, dado que los datos utilizados en e grafico se refieren
Unicamente a los primeros siete meses de ese afio.
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Gréfico 1. Tasas anuales de ratificacion de las normas relativas al trabajo maritimo
entre 1970y 2005
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1 a 3: Tasas de ratificacion excepcionalmente elevadas entre 1991 y 1993 como resultado de la aparicién de nuevos Estados
tras la caida del Muro de Berlin (1991: Croacia y ex Republica Yugoslava de Macedonia; en 1992: Azerbaiyan, Kirguistan y
Eslovenia; en 1993: Tayikistan y Bosnia y Herzegovina).

4. La tasa de ratificacion excepcionalmente elevada en 2000 es consecuencia del hecho de que un mismo Estado Miembro
ratificase 11 instrumentos (Serbia y Montenegro).

5: Estimacion del nimero de ratificaciones sobre la base de los datos correspondientes a los siete primeros meses de 2005.

17. Esos picos en las tasas pueden explicarse en su mayoria. Las altas tasas de ratificacion
registradas entre 1991, 1992 y 1993 fueron consecuencia de la aparicion de nuevos Estados,
tras la caida del Muro de Berlin (en 1991: Croacia y la ex Republica Yugodava de
Macedonia, en 1992: Azerbaiyan, Kirguistan y Edovenia; en 1993: Tayikistan y Bosnia 'y
Herzegovina). De no haberse registrado esas ratificaciones, las tasas de ratificacion
correspondientes d periodo comprendido entre 1991 y 1993 habrian sido mucho més bajas
(17, 14 y 20 en lugar de 43, 40 y 41). El segundo pico en 2000 es € resultado de las
ratificaciones efectuadas por un Unico Estado Miembro (11 ratificaciones de convenios
maritimos por Serbia y Montenegro). Sin esas ratificaciones, las correspondientes a 2000
habrian sdo sblo 15. Edas ratificaciones excepcionales por parte de agunos Estados
Miembros se indican en un color diferente.

18. S se excluyeran estos dos picos atipicos del andlisis y se utilizaran las cifras
corregidas, se podria observar una configuracion ciclica. Dicha configuracion indica que
generamente se registra un nimero mas elevado de ratificaciones después de celebrarse
reuniones maritimas de la Conferencia, como ocurrio, por gemplo, después de las
reuniones de 1976 y de 1987. Entre cinco y Siete afios después de esas reuniones, se
puede observar también una disminucion del nimero de ratificaciones.

19. Dado que la ultima reunién maritima de la Conferencia tuvo lugar en 1996, cabia
esperar una disminucién del ritmo de ratificacion entre 2000 y 2005. En cambio, se ha
observado un continuo aumento del nimero de ratificaciones. La Oficina considera que
este incremento constante de las tasas de ratificacion esta directamente relacionado con
la intensificacion de la labor llevada a cabo en el sector maritimo. Esto indica que €
enfoque adoptado por la Oficina para aumentar de manera considerable la
«responsabilizacion» de los Estados Miembros por 10 que respecta a la elaboracion de
normas sobre € trabajo maritimo no sélo ha contribuido a la preparacion del proyecto de
nuevo instrumento, sino que también ha creado conciencia acerca de las condiciones de
trabgo y de vida en la industria maritima y ha suscitado un renovado interés por
mejorarlas. El Programa de la Oficina sobre Trabajo Decente en la Industria Maritima
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desempefié un importante papel en la mejora de la promocion de las normas sobre €
trabajo maritimo y contribuyo al logro de muchas de esas ratificaciones.

2.2. Elaboracion del proyecto de convenio refundido
sobre el trabajo maritimo

20. Antes de examinar € proceso de eaboracion del proyecto de convenio es
conveniente considerarlo en el contexto mas amplio de la evolucion del enfoque de la
OIT con respecto alas actividades normativas y el Programa de Trabajo Decente.

21. Un posible enfoque para mejorar a escala mundia las condiciones de trabajo y de
vida de todos los trabgjadores podria consistir en adoptar nuevas normas laboraes
aplicables a un determinado sector, que procuren responder a la diversidad de
situaciones nacionales'. No obstante, cualquier nueva norma deberia, como minimo,
estar en consonancia con €l objetivo primordial de la OIT hoy en dia, € cual consiste en
promover oportunidades para que los las mujeres y los hombres puedan conseguir un
trabgjo decente y productivo en condiciones de libertad, igualdad, seguridad y dignidad
humana. Este objetivo global fue respaldado por la Conferencia Internacional del
Trabajo en e contexto de la economia globalizada. El «trabgjo decente» se considera
pertinente para todos |os paises, ya sean |os paises desarrollados, |os paises en desarrollo
o las economias en transicion. También es aplicable a todos |os sectores de la economia
mundial, entre ellos laindustria maritima.

22. Ya se ha sefialado a la atencion la importancia de mejorar la labor de la OIT en
relacion con las normas mediante una serie de medidas en ese &mbito 2.

23. Esas medidasincluyen las siguientes.
m  preparar las bases para las nuevas normas de manera méas rigurosa;
= explorar nuevos métodos de elaboracion de normas;

= emprender un andisis més detenido de las normas vigentes, su sinergia, sus
lagunas y sus repercusiones en diversos grupos,

m  acelerar larevision de los instrumentos que han perdido actualidad para consolidar
los progresos ya realizados y promover las normas prioritarias como instrumentos
pararesolver problemas;

m  realzar el impacto de la supervision de las normas, y
m reafirmar el papel delasnormasdelaOIT en el entorno mundial general.

24. Laelaboracion del proyecto de convenio se ha guiado por estos amplios enfoques'y
objetivosdelaOIT.

25. La 29.2reunion de la Comision Paritaria Maritima (2001) fue e punto de partida
del esfuerzo historico para preparar € proyecto de convenio.

26. En esa ocasion, la Oficina prepard un informe destinado a servir de base para la
discusion 3. En ese informe de 2001 se pusieron de relieve, entre otras cosas, |0s cambios

1 Véase, por gemplo, OIT: Trabajo Decente, Memoria del Director General, Conferencia Internaciona del
Trabajo, 87.2reunién, Ginebra, 1999.

2 Ibid.
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en la propiedad, la financiacion y la gestion de las flotas mercantes, las nuevas formas de
registro, los cambios drésticos en €l origen de la oferta de mano de obra, € crecimiento
de las tripulaciones multinacionales y multiculturales, y la evolucion en cuanto al tiempo
de rotacién de los bugues combinada con la reduccién de los niveles de dotacion. Estos
cambios estructurales han repercutido todos de distinta manera en las condiciones de
viday de trabgjo de la gente de mar. La industria maritima se habia considerado durante
mucho tiempo como una industria mundial debido a su carécter internacional. No
obstante, ademés de los cambios estructurales que se produjeron en esta industria en los
altimos 25 afios del siglo xx y a los cuales se refiere e informe, e surgimiento de un
mercado de trabajo mundial para la gente de mar ha transformado efectivamente la
industria maritima y la ha convertido en «la primera industria del mundo de alcance
realmente mundial ».

27. En € informe de 2001 se sefidé a la atencion el debilitamiento de los regimenes
normativos nacionales, a raiz del desarrollo acelerado de registros internacionales. La
conexion entre el Estado de abanderamiento y la gente de mar a bordo de sus buques se
ha debilitado alin mas como consecuencia de la creciente variedad de formas de
propiedad, gestion y control de los buques y la contratacion a gran escala en cierto
nimero de paises proveedores de mano de obra para trabgar en buques de bandera
extranjera. La falta de capacidad de algunos paises para reglamentar los buques que
enarbolan su pabellén, sumada a la creciente competencia internacional y la exigencia
del cumplimiento obligatorio de las normas técnicas en relacion con otros aspectos de las
operaciones de los buques, ha llevado a que las condiciones de trabajo se convirtieran en
un aspecto importante de ventaja competitiva para algunos operadores de buques. En €
informe se sefial la necesidad de introducir cambios en la industria para acabar con €
circulo vicioso de tarifas de flete bgas, condiciones y normas extremadamente
deficientes, mecanismos nacionales de reglamentacion débiles y la reticencia general a
hacer cumplir normas laborales aplicables a nivel internacional. También se reconocio
gue la gente de mar a bordo de muchos bugues, en particular los buques de Estados de
abanderamiento con normas de nivel elevado, gozaban de condiciones de trabgo y de
vida decentes. No obstante, las condiciones imperantes en ciertas partes de la industria
suscitaban preocupacion.

28. La Comision Paritaria Maritima examind € informe de 2001 y decidio que se
regueria «una respuesta global, medidas reglamentarias internacionales adecuadas —
normas globales aplicables a toda la industria». Se consideré necesario contar con
normas que garantizasen flotas mercantes decentes, normas de seguridad decentes y
normas sociales decentes para toda la gente de mar, tal como se sefialara en la Memoria
titulada Trabajo Decente .

29. Las orientaciones sobre cémo la OI T deberia proceder para «globalizars» las normas
laborales revistio la forma de una resolucion adoptada por la Comision Pearitaria
Maritima a la que se hace referencia como «Acuerdo de Ginebra» de 2001. Este nuevo
enfoque fue respaldado por el Consejo de Administracion en su 280.2 reunion °. En lugar
de la elaboracién de normas totamente nuevas, la Comision y € Consgo de
Administracion optaron por procurar la consecucion de los objetivos del trabajo decente

3 OIT: El impacto en las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar de los cambios en |a estructura de
laindustria naviera, informe preparado parala 29.2reunion de la Comisién Paritaria Maritima, Ginebra, 22-26 de
enero de 2001.

4 OIT: Trabajo Decente, Memoria del Director General, op. cit.
5 OIT: Consejo de Administracion, documento GB.280/5 (Corr.).
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mediante la actuaizacion y la refundicién de la mayoria de los convenios maritimos
existentes en un nuevo convenio marco.

30. Si laConferencia adopta el proyecto de convenio refundido sobre € trabagjo maritimo,
Se contara con un importante instrumento emblematico que congtituird un punto de
referencia «Uinico» sobre las normas laborales rdativas d trabgjo maritimo. Este instrumento
ofrecerd una codificacion clara y exhaugtiva de las responsabilidades y los derechos con
respecto a las cuestiones laborales y sociales en @ sector maritimo y condituira una
respuesta global eficaz para unaindustria de a cance verdaderamente mundial.

31. Tal como se indica con més detenimiento en e Informe | (1A) preparado por la
Oficina para esta reunion maritima de la Conferencia®, el proyecto de convenio es €
resultado de una consulta tripartita’y un proceso de negociacion intensos llevados a cabo
entre 2001 y 2005, bajo los auspicios del Grupo de Trabagjo tripartito de alto nivel
establecido por € Consgjo de Administracion en 2001. Este Grupo de Trabajo, que se
suponia seria relativamente pequefio, congrego en su Ultima reunién, celebrada en enero
de 2004, a mas de 126 delegados, con inclusion de 45 gobiernos. La Conferencia
Técnica Maritima Preparatoria que tuvo lugar en septiembre de 2004 reunioé a més de
500 delegados. Esto indica a la vez un grado considerable de compromiso para con €
proceso y de interés por €l tema.

32. Influyé también en la preparacion del proyecto de convenio una Reunion de
expertos sobre las condiciones de viday de trabajo de la gente de mar a bordo de buques
de registro internacional, que tuvo lugar en Ginebra en 2002. Esa Reunidn, celebrada
poco después de que la Comision Paritaria Maritima sefiadlara a Consgo de
Administracion de la OIT la necesidad de contar con un marco normativo internacional,
dio lugar a importantes conclusiones y sugerencias respecto de como abordar esas
preocupaciones. Dichas conclusiones y sugerencias se recogieron en la Declaracion
general de la reunion de expertos - El texto de dicha declaracion constituye una
referencia con respecto a muchas de las responsabilidades de los Estados Miembros
reflejadas en el proyecto de convenio.

33. El proceso de elaboracion de este convenio ha diferido con respecto al proceso més
habitual de elaboracion de instrumentos internacionales del trabgjo. Aunque la Oficina
ha sido en todo momento responsable del texto en general, tanto por lo que respecta a
enfoque estructural de base como a los principios que o sustentan y gran parte del texto,
determinados aspectos, tales como los relativos a la proteccién de la seguridad socia o a
cumplimiento de las normas correspondientes, que pueden plantear dificultades para la
elaboracion de normas generales, son € resultado de propuestas formuladas por los
gobiernos y los interlocutores sociales. Ademas de sus repercusiones en la industria
maritima y en las condiciones de trabgjo de la gente de mar, la elaboracion de este
convenio congtituira un gemplo excelente y una prueba de que el tripartismo puede
ofrecer una via para hallar soluciones a algunos de los problemas mas dificiles, a
menudo considerados insolubles, con que se enfrentan éste y otros sectores en €
contexto de la globalizacion.

34. En € informe que la Oficina presenta a esta reunion de la Conferencia también se
sefidla que e proyecto de convenio contiene una serie de innovaciones por 1o que se

5 OIT: Adopcion de un instrumento para refundir las normas sobre e trabajo maritimo, Informe | (1A)
Conferencia Internacional del Trabajo, 94.2 reunion (maritima), Ginebra, 2006.

" Informe final (MEWLCS/2002/8) de la Reunion de expertos sobre |as condiciones de viday de trabajo de lagente
de mar abordo de buques de registro internacional, Ginebra, 6-8 de mayo de 2002.
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refiere alas normas de la OIT. Sin embargo, cabe sefialar asimismo que el enfoque que
lo sustenta, basado a su vez en enfoques que han resultado fructiferos en e caso de otros
convenios internacional es rel ativos a este sector que cuentan con una amplia aceptacion,
se apoya en la idea de «mantenerse firmes» respecto de los derechos aunque ofrece
cierto margen de flexibilidad en cuanto al método de aplicacién a nivel nacional. Parece
necesario adoptar un enfoque de esta indole para poder abordar |as distintas situaciones
juridicas y econdémicas de los Estados Miembros de la OI T. Hay un amplio consenso con
respecto a los derechos de que se trata en este caso Yy, en particular, €l derecho a un
trabgjo decente; sin embargo, puede haber muchos caminos igualmente aceptables para
alcanzar esa meta. Ademas, como resultado de este convenio, veremos también una
importante innovacion en la elaboracion de lo que se considera que serd un sistema
eficaz de aplicacion y cumplimiento, que se inspira en las mejores practicas existentes en
el sector maritimo pero afiade otros elementos que guardan relacion con € sistema de
control de las normas y e mecanismo para la presentacion de quejas, ambos bien
establecidos en la OIT. Esto constituye un importante paso adelante por lo que atafie a
garantizar una mejor proteccion de los trabagjadores, en particular cuando se trata de
trabgadores empleados en sectores transnacionales y de alcance mundial. Al mismo
tiempo, el enfoque adoptado en e proyecto de convenio se mantiene dentro de los
l[imites del derecho y la practica internacionales existentes. El desarrollo de este sistema
y, es de esperar, de la infraestructura de la OIT en relacion con el mismo, sera un gran
logro y podra dar impulso y apoyo a enfoques igual mente innovadores en otros sectores.

35. En € capitulo 5 de esta Memoria se indican algunas sugerencias especificas con
miras a la puesta en marcha de actividades de seguimiento por parte de la Organizacion,
tras la adopcion del convenio. Aunque las preocupaciones presupuestarias estan siempre
presentes, no deberiamos degjar que esto obstaculice la consecucion de los objetivos del
proyecto de convenio. Deberiamos tener siempre presente e objetivo primordial, tal
como lo sefidd la Comision Paritaria Maritima, esto es, contar con normas globales
aplicables a toda la industria en su conjunto, que contribuyan a logro del empleo
decente y condiciones sociaes decentes para toda la gente de mar. Esto a su vez estd en
total conformidad con el Programa de Trabajo Decente de la OIT. Aungue el proyecto de
convenio contiene disposiciones que, de adoptarse, pueden asegurar una amplia
aplicabilidad de sus normas, incluso sin haberse ratificado, ese objetivo sblo puede
alcanzarse s e numero de ratificaciones es suficientemente elevado para que €
convenio se convierta en un instrumento «global» aplicado a escala mundial. Deberia
instarse a todos los Estados Miembros a que procedan a ratificar el convenio y a ponerlo
en practica de manera efectiva.

36. No obstante, es importante también comprender que el proyecto de convenio, aun
antes de su adopcién, ya ha tenido considerables repercusiones en este sector debido a
gran interés que ha suscitado el proceso de elaboracion del proyecto y la importante
participacion en el mismo. La problematica que se ha examinado y las soluciones que se
han concebido sobre una base tripartita han permitido ampliar los conocimientos acerca
de las cuestiones relativas a trabajo maritimo y han influido tanto en la OIT como en
otras organizaciones. Este proceso ya ha tenido efectos en el plano nacional dado que
algunos Miembros han comenzado a tomar medidas para asegurarse de estar en
condiciones de ratificar el convenio unavez gque éste haya sido adoptado.
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2.3. Elaboracion y adopcion del Convenio
sobre los documentos de identidad de la
gente de mar (revisado), 2003 (num. 185)

37. Una de las cuestiones consderadas cruciad para mejorar la seguridad maritima es
garantizar que la gente de mar cuente con documentos que permitan su identificacion
de manera «postiva» y «verificable» 8 Muchos paises requerirdn tal identificacion antes
de estar dispuestos a otorgar facilidades especiaes para que la gente de mar pueda gozar de
licenciaen tierra'y encontrarse en transito a fin de redlizar las actividades necesarias para su
trabgjo y para su bienegtar. Tras|os acontecimientos del 11 de septiembre de 2001, laOMI y
la OIT tomaron medidas para mejorar la seguridad maritima a bordo de buques. La OMI
adoptd enmiendas ad Convenio Internaciond parala Seguridad delaVidaHumanaen € Mar,
1974 (SOLAS), con inclusion del Codigo Internaciona para la Proteccidn de los Buques y
las Ingtaaciones Portuarias (Codigo 1SPS). Este fue € contexto en € cud la OIT tomo la
decision de revisar e Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar, 1958
(nim. 108), relativo a las normas minimas en materia de documentos de identidad de la
gente de mar. Dicharevison implicd, entre otras cosas, laintroduccion de datos biométricos
para facilitar la confirmacion de la identidad de la gente de mar y contribuir a megjorar la
seguridad en la preparacion y emision del nuevo documento por € Estado de naciondidad
de la gente de mar 0 aguél en d que resida de manera permanente. El Convenio sobre los
documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (ndm. 185), adoptado por la
Conferencia en su 91.2reunion en junio de 2003, entr6 en vigor € 9 de febrero de 2005. Se
esperaque, con € tiempo, mas de 100 Estados Miembros ratifiquen este Convenio, incluidos
todos |os principal es proveedores de mano de obraparalaindustria maritima°.

38. Como la Conferencia recordarg, en @ Convenio nim. 185 se prevé la entrega de
documentos de identidad a la gente de mar (DIM) para facilitar sus movimientos, pero no
para reemplazar € pasaporte. También se prevé € establecimiento de un sstema global de
seguridad que permita la primera aplicacion a escala mundial, con carécter obligatorio, dela
tecnologia de identificacion mediante datos bioméricos, haciendo asi posble la
identificacion precisa del titular del documento. Introduce pues un sstema viable para
responder a las inquietudes actuales en materia de seguridad y a mismo tiempo facilita la
actividad maritima y reconoce las necesidades de la gente de mar. El Convenio exige que
cada pais ratificante ponga en practica un régimen de seguridad de amplio acance. Eto
implica no solo la produccion por las autoridades nacionales de un documento de identidad
moderno en e gque consten los datos esenciales para garantizar la seguridad, sino también €
mantenimiento de bases de datos nacionales relativas a documento expedido. Ademas, los
procesos y procedimientos para la produccion, persondizacion y expedicion de estos
documentos, incluido un control de la calidad del sistema nacional en su totalidad, estan
sujetos auna supervision internaciona (articulo 5y anexo |11 del Convenio).

39. En d texto del Convenio nim. 185 en si y en las resoluciones que adopto al mismo
tiempo, la Conferencia indico tres tareas que debian llevarse a cabo antes de que €
Convenio pudiera aplicarse plenamente:

8 Véase, por ejemplo, OIT: Mejora de la seguridad de la documentacién de identidad de la gente de mar,
Informe VII (1), Conferencia Internaciona del Trabajo, 91.2reunion, Ginebra, 2003, Introduccién.

® Enjulio de 2005, cuatro paises habian ratificado ya el Convenio: Francia, Jordania, Nigeriay Hungria. Muchos
més, incluidos los que constituyen las fuentes més importantes de mano de obra maritima (Filipinas, Indonesia e
India) han informado ala Oficina de que estan tomando medidas pararatificar e Convenio.

11
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a)

b)

La primera tarea es la encomendada por la Conferencia en la resolucion relativa a
la elaboracion de una representacion biométrica mundial interoperable *°. En dicha
resolucion se pide a la Organizacion que adopte medidas con miras ala elaboracion
«por las ingtituciones competentes» de una norma técnica que contenga las
especificaciones para la plantilla biométrica requerida por el Convenio, la cud
deberd basarse en una huella dactilar impresa en forma de nimeros en un codigo de
barras. Dado que no habia ninguna otra institucion en condiciones de poder adoptar
una norma de esa indole en el lapso de tiempo previsto para la «via rgpida»
requerida para la aplicacion del Convenio, la Oficina prepard un proyecto de
norma, con la asistencia de expertos alos que se encomendd esa tarea, asi como de
expertos de la Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO) y de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI). El documento resultante se
presentd al Consgjo de Administracion en su 289.2 reunién (marzo de 2004), como
cuestion urgente. Se adjuntaron a ese documento proyectos de informes técnicos
gue reguerian una decision en cuanto a la eleccién del tipo de huella dactilar que
habria de tomarse como base para la plantilla biométrica, esto es, ya sea «patrones
dactilares» 0 «minucias dactilares» . Tras un extenso debate, el Consgjo de
Administracion opto por el método basado en las «minucias dactilares» (ILO-SID
0002), que recoge la norma aplicable a la plantilla de huellas dactilares exigida en
el Convenio. En virtud de dicha norma, la plantilla de datos biométricos de dos
huellas dactilares figurard en un cédigo de barras PDF417 que habra de imprimirse
en e DIM. Los documentos técnicos se prepararon de manera que facilitaran la
aprobacion por 1a SO de una futura norma sobre el tema.

Otra tarea, relativa a la supervision internacional antes mencionada, es la
encomendada a Consegjo de Administracion por la Conferencia en la resolucién
relativa a la confeccion de una lista de los Estados Miembros que cumplan €
Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 *2.
En los parrafos 6 a 8 inclusive del articulo 5 del Convenio se hace referencia a las
disposiciones que ha de adoptar €l Consgo de Administracion para elaborar lalista
de Estados Miembros que cumplan cabamente con los requisitos minimos
indicados en e Convenio por 1o que respecta a los procesos y procedimientos
nacionales para la expedicion de los documentos de identidad de la gente de mar.
Dichas disposiciones fueron adoptadas por e Consgo de Administracion en su
2922 reunion (marzo de 2005) 2. La finalidad de las mismas es garantizar el
mantenimiento de una lista fiable y actualizada de los Miembros que se considere
gue cumplen los requisitos de que se trata, e incluyen procedimientos para
preservar la situacion de los Miembros en €l caso de discrepancias en cuanto a su
inclusion en la lista, habida cuenta de las necesidades de cooperacion técnica alos
gue se hace referenciainfra.

Por ultimo, la necesidad de cooperacion técnica, especialmente importante en €
contexto de este Convenio, fue puesta de relieve por la Conferencia en la
resolucion relativa a la cooperacion técnica en materia de documentos de identidad

10 OIT: Actas Provisionales, Conferencia Internaciond del Trabgjo, 91.2 reunion, Ginebra, 2003, nim. 20, Parte II,
pag. 24.

1 OIT: Consejo de Administracién, documento GB.289/7.

12 OIT: Actas Provisionales, op. cit., pag. 125.
13 OIT: Consejo de Administracion, documento GB.292/LILS/11.
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de la gente de mar **. En la 289.2 reunion del Consejo de Administracion (marzo de
2004), muchos paises pusieron de relieve que la aplicacion sin demora del
Convenio deberia acompaiarse con asistencia técnica e instaron a los paises
industrializados a que brindaran esa asistencia *°. De hecho, fue posible llegar a un
acuerdo a favor de la opcion basada en las minucias dactilares sobre la base del
compromiso de las naciones industrializadas con respecto a la cooperacién técnica.
El Consgjo de Administracion confirmé la necesidad de proporcionar asistencia
técnica, en particular alos paises en desarrollo afin de que éstos puedan ratificar y
poner en préctica el Convenio y la norma sobre |os datos biométricos adoptada. En
abril de 2005, con ocasién de una importante reunién maritima *®, la Oficina
organizd demostraciones por vendedores de sistemas que cumplian con los
requisitos del Convenio en cuanto a la interoperabilidad. En la uUltima etapa de
dicha reunion, la Oficina organizé también una reunion de donantes para sefiadlar a
la atencién de los mismos las necesidades de muchos Estados Miembros en materia
de cooperacion técnica.

40. Laresolucion de la Conferencia no solo se refirié a las medidas de cooperacion
mediante las cuales los paises con tecnologia y procesos avanzados ayudarian a los
Miembros menos avanzados en esas esferas, sino que también insté a los Miembros a
gue compartieran su tecnologia, conocimientos especializados y recursos, cuando
procediera. La Oficina ha estado investigando las modalidades de cooperacion que
podrian evitar la duplicaciéon de esfuerzos y gastos a este respecto entre los Miembros
gue apliquen el Convenio. En este contexto, la Oficina ha tomado medidas concretas por
lo que atafie a la norma mundial interoperable a la que se ha hecho referencia. Asi, ha
puesto a prueba productos biométricos, presentados por posibles vendedores o
integradores de sistemas biométricos, en cuanto a su conformidad con la normay los
resultados efectivos, asi como en cuanto a la interoperabilidad con otros productos o
sistemas, con miras a garantizar que €l codigo de barras para la plantilla biométrica de la
huella dactilar de la gente de mar, producido de conformidad con la norma, permitira
reconocer correctamente si se corresponde con la huella dactilar o (segln los casos) si ho
se corresponde con la misma, cuando los sistemas utilizados cumplan con la norma. La
principal prueba realizada hasta ahora se llevo a cabo en 2004 * en una situacion real en
un buque dedicado a cruceros, con la colaboracion de la Federacion Naviera
Internacional (ISF) y de la tripulacion de dicho buque, y la asistencia de la Federacién
Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF). A comienzos de 2005 8 se
efectud una prueba de seguimiento, gracias a apoyo del Proyecto nacional de seguridad
biométrica, con sede en los Estados Unidos, y |0s conocimientos técnicos aportados por
los expertos de la1SO. Hasta e momento, hay tres productos biométricos respecto de los
cuales se ha comprobado que cumplen los requisitos establecidos *°. Esta previsto
realizar nuevas pruebas de este tipo en colaboracion con una subcomision de [a1SO. A
fin de contribuir a garantizar el desarrollo y aceptacion del nuevo sistema biométrico, la

14 OIT: Actas Provisionales, op. cit., pag. 123.
5 Consejo de Administracion, documentos GB.289/PV, pégs. 1/13y V1/9.

18 Reunion tripartita intermedia sobre el seguimiento de la Conferencia Técnica Maritima Preparatoria, Ginebra,
21-27 de abril de 2005.

17 http://mww.il0.org/public/english/dial ogue/sector/papers/maritime/sid-test-report1.pdf.
18 http://www.ilo.org/public/english/dial ogue/sector/papers/mariti me/si d-test-report2.pdf.
19 http://www.ilo.org/public/english/dial ogue/sector/papers/mariti me/sid-vendors. pdf.
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Oficina seguira trabajando en estrecha colaboracion con la OACI y la 1SO acerca de los
aspectos técnicos relacionados con este Convenio.

41. Cabe recordar que, @ mismo tiempo que el Convenio, la Conferencia adoptd
también una resolucion relativa al trabajo decente de la gente de mar %°. Entre otras cosas,
en la resolucion se pide a Director Genera que adopte todas las medidas posibles para
promover el trabajo decente para la gente de mar, incluidas el disfrute del permiso para
bajar atierray lafacilitacion del transito.

42. Desde entonces, muchos paises han impuesto condiciones mas estrictas para la
entrada en su territorio. Se han recibido numerosas informaciones respecto de paises que
exigen a la gente de mar, a veces Unicamente a los nacionales de ciertos paises, que
tengan visas para lalicencia en tierra 'y el trénsito a efectos de embarcar en un buque o
de su repatriacion. Algunos Estados han cambiado su politica, eliminando la préctica
aplicada durante mucho tiempo de emitir visas para todos los marinos que figuran en la
lista de la tripulacion. En consecuencia, la gente de mar procedente de algunos paises ha
tropezado con graves dificultades para asumir un empleo debido a las demoras para
obtener las visas necesarias. Los armadores también han tropezado con dificultades, a
raiz de las demoras impuestas a los buques a su llegada a ciertos paises. Se ha sefiaado
gue en ciertos paises proveedores de mano de obra, un nimero considerable de marinos
ha perdido su puesto de trabajo debido a que los armadores han recurrido a otras fuentes
de mano de obra maritima. Algunos Estados insulares cuentan con un numero
considerable de marinos que trabajan en buques de bandera extranjera, cuyos ingresos
representan una elevada proporcion de la renta nacional. La pérdida de un nimero
importante de puestos de trabajo en tales casos tendria consecuencias desastrosas no solo
para la gente de mar sino también para la economia de esos Estados. Los armadores
prefieren emplear a gente de mar que posea toda la documentacion necesaria, con
inclusion de documentos de identidad aceptables y de visas apropiadas para poder bajar
atierra y abordar o abandonar buques con facilidad. Si hay demoras para obtener esa
documentacién en algunos paises, los armadores pueden verse tentados a recurrir a
fuentes alternativas de mano de obra maritima.

43. De conformidad con la resolucion, la Oficina ha escrito a los Estados Miembros
instdndoles a que cuando pongan en préactica medidas de seguridad maritima tengan en
cuenta e «factor humano», la necesidad de proveer proteccion especial ala gente de mar
y laimportancia crucia del permiso para bajar atierra. La Oficina ha aprovechado todas
las oportunidades que se han presentado para recordar a los Estados Miembros la
necesidad de seguir facilitando el acceso a permiso en tierray € transito de la gente de
mar. Cada vez que se han sefidlado dificultades especiales con respecto a un Estado
Miembro, la Oficina se ha dirigido por escrito a dicho Estado en el sentido de los
términos de la resolucién. En muchos casos, se han celebrado discusiones con las
autoridades nacionales para instarles a que aplicaran los procedimientos facilitados para
la gente de mar con arreglo alas disposiciones del Convenio nim. 185.

44. Esde prever que siga habiendo dificultades en algunos casos. Se insta alos Estados
Miembros a que ratifiquen el Convenio nim. 185, proporcionen a la gente de mar los
documentos de identidad pertinentes y le faciliten el acceso necesario a permiso en
tierray al transito. Esto es importante tanto para la gente de mar, con respecto a sus
derechos y bienestar, como para los armadores, a fin de asegurarse de que el comercio
mundial no se vea afectado por demoras innecesarias.

2 QIT: Actas Provisionales, op. cit., pag. 121.



3. Actividades de difusion y cooperacion téecnica
llevadas a cabo por la Oficina I nter nacional
del Trabajo en relacion con la promocion
de las normas sobre el trabajo maritimo
y del trabajo decente

45. Las actividades de cooperacion técnicay las actividades de difusién son algunos de
los medios de accion de que dispone la OIT para apoyar la aplicacion y laratificacion de
los convenios asi como otros aspectos de su Programa de Trabgo Decente. Esas
actividades tienen dos fuentes principales de financiacion: la propia OIT, a través de su
programa y presupuesto ordinario, y los donantes externos. La financiacion de los
donantes puede revestir diversas formas, como apoyo financiero para actividades
especificas (por gemplo, reuniones de expertos, seminarios y misiones), para personal
adicional, a fin de complementar al personal existente de la OIT, o ambas formas a la
vez.

3.1. Promocion del trabajo decente y apoyo técnico

46. En los Ultimos cinco afios, e apoyo de los donantes, en particular de la Federacion
Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF) y del Gobierno francés
(Ministerio de Transporte), haimpulsado la promocion del Programa de Trabajo Decente
delaOIT en laindustria del transporte maritimo. Desde 2000, la I TF apoya el Programa
Internacional para la Promocion del Trabgjo Decente en la Industria Maritima. El
Gobierno de Francia ha respaldado un proyecto titulado «Travail décent dans le secteur
maritime», que es un complemento de ese programa. El Gobierno de la Republica de
Corea ha seguido respaldando a programa maritimo de la OIT cediendo personal por un
periodo de tres afios.

47. A continuacion se presentan ejemplos de diferentes tipos de actividades de
cooperacion técnica, iniciados por la OIT en los Ultimos afios, utilizando tanto la
financiacion interna como externa.

Seminariosy talleres regionales y nacionales

48. Para promover las normas sobre e trabajo maritimo existentes y hacer progresar
las discusiones regionales sobre la evolucion del proyecto de convenio sobre e trabajo
maritimo, la OIT ha organizado reuniones maritimas regionales en las regiones de Asiay
el Pacifico y de las Américas. Se ha previsto celebrar en 2006 un sSImposio maritimo
regional paralaregion de Africa

49. En Bulgaria, la Republica de Corea, Egipto, Mata y la Federacion de Rusia se
celebraron seminarios y talleres nacionales sobre la promocion y la aplicacion de las
normas dela OIT sobre €l trabajo maritimo.

15



Memoria del Director General sobre la evolucion del sector maritimo

Programas y material de formacion

50. La OIT ha participado en programas de formacién y otras actividades para
inspectores de buques en la region del Memorando de Entendimiento de Paris, la region
del Memorando de Entendimiento de Tokio, la Federacion de Rusia, Singapur y Ucrania.

51. Espafia patrocind asimismo una serie de cursos de formacion, para funcionarios
gubernamentales, empleadores o trabajadores, o para funcionarios de los tres grupos, en
el Centro Internaciona de Formacion delaOIT en Turin.

Reuniones internacional es

52. El Gobierno de Francia también proporcion6 e apoyo financiero necesario para
permitir al Grupo de Trabagjo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas a trabajo
maritimo celebrar una cuarta reunion adicional sobre la evolucion del proyecto de
convenio, que tuvo lugar en Nantes, en enero de 2004. El Gobierno proporciond
asimismo recursos para financiar a un experto asociado durante dos afios.

53. El Gobierno de Dinamarca prestd su apoyo a un proyecto que permitié ala OIT
preparar y celebrar, en mayo de 2002 en Ginebra, la Reunion de expertos sobre las
condiciones de vida y de trabgjo de la gente de mar a bordo de buques de registro
internacional, a la que se hace referencia en € capitulo 4 (seccién 4.7) de la presente
Memoria.

Puesta en préactica del Convenio sobre |os documentos
de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (nim. 185)

54. Laelaboraciony la promocion del Convenio sobre los documentos de identidad de
la gente de mar (revisado), 2003 (nim. 185), han sido impulsadas gracias a la asistencia
financiera de los Gobiernos del Reino Unido y de los Estados Unidos.

Otras actividades

55. Al mismo tiempo, se elaboraron diferentes productos destinados a la educacion, la
formacion y la promocion. Entre ellos figuran sitios web y material de formacion y
promocion en CD-ROM. El material de formacion se ha traducido a varios idiomas, a
menudo con financiacién proveniente de donantes externos. Una pelicula muy exitosa
realizada en video/CD-ROM y producida por la OIT, «The Vital Link», ha tenido una
gran difusién y ha contribuido en gran medida a que los medios de comunicacion
internacionales se interesasen por lostrabgosdelaOIT en e sector maritimo.

3.2. Actividades regionales de la OIT
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56. LaOIT ha procurado promover laratificacion y la aplicacién de sus normas sobre
el trabajo maritimo y sus objetivos de trabajo decente en el sector maritimo, tanto en €

plano regional como nacional. Tal como se haindicado supra, muchas de sus actividades,
como por gjemplo los seminariosy talleres regionales, estan destinados a varios paises d

mismo tiempo. La cooperacion entre la OIT y las diversas organizaciones para e control

por el Estado rector del puerto (por ejemplo, el Memorando de Entendimiento de Paris,

el Memorando de Entendimiento de Tokio y e Memorando de Entendimiento del

Caribe), es otraforma de cooperacion regional.

57. Esas y otras actividades regionales se llevan a cabo en colaboracion con las
oficinas exteriores de la OIT. En los Ultimos afios, se han realizado esfuerzos particulares
para hacer intervenir alos funcionarios de esas oficinas, por jemplo, sus especialistas en
normas internacionales del trabgjo, a fin de que ayuden ala promocion de los convenios
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y recomendaciones relativos a sector maritimo. Desde 2003, el apoyo brindado por las
oficinas exteriores para la promocién de la ratificacion y aplicacion del Convenio sobre
los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (nim. 185) ha sido
particularmente importante. Esa cooperacion interna de la OIT debe proseguir con la
promocion del proyecto de convenio sobre € trabajo maritimo.

58. La Oficina procura asmismo encontrar nuevas maneras de colaborar con las
organizaciones regionales en la aplicacion del Programa de Trabajo Decente de la
Organizacion en € sector maritimo. Cooperar cada vez mas con las organizaciones
regionales, como la Unidn Europea, es un medio importante para acanzar los objetivos
de la Organizacion. Es necesario tener una mayor presencia tanto en las organizaciones
como en las actividades y reuniones maritimas regional es.

3.3. Cooperacién con otras organizaciones

3.3.1. Cooperacion con la Division de Asuntos Oceanicos
y del Derecho del Mar de las Naciones Unidas

59. La Oficina coopera activamente con la Division de Asuntos Oceanicos y del
Derecho del Mar de las Naciones Unidas y realiza consultas ante la misma. En particular,
proporciona a esa Division informacion sobre las actividades de la OIT relativas al
sector maritimo, a efectos de su utilizacion en la preparacion del informe anual del
Secretario General ala Asamblea General titulado «Los océanosy el derecho del mar».
Asimismo, la Oficina ha colaborado con otros organismos internacionales en el marco
del Grupo Consultivo sobre la Aplicacion por el Estado del Pabellon, un grupo de
estudio interorganismos creado por el Secretario General en respuesta a hecho de que
ciertos buques no se gjustan a los requisitos internacionales relativos a la seguridad del
buque, las condiciones de trabajo, la conservacion de los recursos pesqueros y la
proteccion del medio marino. El informe del Grupo Consultivo fue examinado por la
Asamblea General en 2004 1. El 7y e 8 de julio de 2005, la Oficina participd en una
reunion consultiva ad hoc de atos representantes de organizaciones internacionales
organizada por la OMI. Dicha reunion se organizd como respuesta a las resoluciones de
la Asamblea General de las Naciones Unidas?en las que se invitaba ala OMI y demés
organizaciones competentes a «estudiar, examinar y aclarar la funcion de la «relacion
auténtica» respecto del deber que incumbe a los Estados del pabellon de gjercer un
control eficaz sobre los buques que enarbolan su pabell6n, incluidos |os pesqueros».

3.3.2. Cooperacion con organizaciones internacionales

Organizacion Maritima Internacional (OMI)

60. Las actividades de la OIT y la OMI relativas a sector maritimo son
complementarias. Algunas se han llevado a cabo en forma paralela pero de manera
independiente. Un gjemplo de ello es el establecimiento de normas para la formacién, la
capacitacion y la obtencion de certificados de la gente de mar. La OIT ha adoptado una
serie de convenios, como e Convenio sobre |os certificados de capacidad de los oficiales,
1936 (num. 53), e Convenio sobre e certificado de aptitud de los cocineros de buque,

! Véase @ documento A/59/63 de la Asamblea General de las Naciones Unidas, quincuagésimo periodo de
sesiones, 2004, Los océanosy €l derecho del mar, Informe del Secretario General.

2 Naciones Unidas: Resoluciones, documentos nims. A/Res/58/240, parrafo 28; A/Res/58/14, péarafo 22;
A/Res/59/24, parrafo 41.
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1946 (nim. 69) y el Convenio sobre €l certificado de marinero preferente, 1946 (nim.
74). En 1978, la OMI adoptd e Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar, que fue modificado en 1995. EI Comité Mixto
OMI/OIT sobre formacién se ha reunido periodicamente para examinar cuestiones
relativas alaformacion que son de interés para ambas organizaciones.

61. La adopcion del proyecto de convenio sobre € trabgo maritimo ha de crear
oportunidades para € desarrollo de nuevas competencias de los marineros preferentes
gue se regian previamente por lo previsto en e Convenio sobre el certificado de
marinero preferente, 1946 (nim. 74) en el marco de las normas de la OMI.

62. Otras actividades pertenecen a categorias que no han sido enteramente tratadas por
los comités o subcomités permanentes de la OMI o por e Consgjo de Administracién de
la OIT, y dependen de la labor comun que realicen ambos organismos, generalmente en
forma de grupo mixto especial de expertos OMI/OIT, como e actua Grupo Mixto
especia de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion respecto de las
reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar y el Grupo
de Trabajo mixto especial de expertos OMI/OIT sobre €l trato justo de la gente de mar
en caso de accidente maritimo.

63. Ambas organizaciones se mantienen mutuamente informadas de sus respectivas
actividades en curso, en particular asistiendo, en la medida de lo posible, a las reuniones
importantes que tienen lugar en cada una de dlas. Por gemplo, la OIT ha procurado
asistir con la mayor regularidad posible a las reuniones del Comité de Seguridad
Maritima y del Comité Juridico de la OMI, asi como a ciertos subcomités como el
Subcomité de Formacion y Guardia. Por su parte, la OMI ha estado presente en ciertas
reuniones de la OIT, como las relativas a la preparacion de los instrumentos més
recientes sobre e trabgjo maritimo, a saber, e Convenio sobre los documentos de
identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (nim. 185) y e proyecto de convenio
refundido sobre e trabajo maritimo.

64. En interés de toda la industria, es importante que ambas organizaciones continten
trabgjando en estrecha colaboracion en una serie de ambitos en los que las cuestiones
sobre el trabgjo, la seguridad y €l entorno maritimo estan interrel acionadas.

Organizacion Mundial dela Salud
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65. La OIT colabora estrechamente con la Organizaciéon Mundia de la Salud (OMS)
en cuestiones relativas ala salud de la gente de mar, a menudo através del Comité Mixto
OIT/OMS sobre Salud de los Marinos. Desde la ultima reunion de dicho Comite,
celebrada en 1993 3, ambas organizaciones mantuvieron consultas entre si, en 1997, para
elaborar un conjunto de Directrices para la realizacion de reconocimientos medicos
periodicosy previos al embarque de los marinos “.

66. Durante los ultimos tres afios ha habido una renovada cooperacién con la OMS en
torno a cuestiones relativas al sector maritimo: actualmente se procede a una revision de
la Guia médica internacional de a bordo, de lacual la OMS confia en publicar latercera
edicion a fines de 2006. La Oficina ha trabajado en estrecha colaboracion con laOMS, y
ha facilitado la participacion de los interlocutores sociales en esta tarea. Una gran parte
de la preparacion de esa Guia médica revisada, llevada a cabo por expertos de la

3 OIT: Consejo de Administracion, documento GB.258/STM/3/4.
4 OIT: Consejo de Administracion, documento GB.271/STM/5.
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Asociacion Internacional de Medicina Maritima (IMHA), ha sido financiada por la
Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF).

67. La OMS también revisa actuamente la guia titulada Guide to Ship Sanitation °.
Esta publicacion ha de constituir una referencia mundia acerca de los requisitos
sanitarios para la construccion y € funcionamiento de los bugques. Su objetivo principal
serd destacar la importancia de la aplicacién de medidas de control apropiadas para
garantizar que a bordo de los buques haya instalaciones sanitarias adecuadas y buenas
condiciones de higiene.

68. En 6 futuro inmediato, la OIT seguiré trabgjando conjuntamente con laOMS en la
revision de la Guia médica internaciona de a bordo de la OIT/OMI/OMS. En cuanto a
las Directrices para la realizacion de reconocimientos médicos periédicos y previos a
embargue de los marinos a las que se ha hecho referencia, a la luz de la experiencia
adquirida durante su aplicacién, es probable que también sea necesario proceder a su
revision.

3.3.3. Cooperacién con organizaciones intergubernamentales
y organizaciones economicas regionales

Memorandos de Entendimiento regionales
sobre control por el Estado rector del puerto

69. Lainspeccion por parte de un Estado de |os buques extranjeros que hacen escala en
sus puertos, en cumplimiento de los requisitos internacionales relativos a la seguridad
maritima, la prevencion de la contaminacién marina y las condiciones de vida y de
trabgjo a bordo se denomina normalmente «control por el Estado rector del puerto». En
el articulo 4 del Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (nim. 147),
se estipula, entre otras cosas, que:
Si un Estado Miembro que ha ratificado el presente Convenio, al encontrarse en uno de sus
puertos un buque que en é hace escala en el curso normal de su actividad o por razones
inherentes a su utilizacion, recibe una queja o tiene pruebas de que en dicho buque no se
observan las normas de este Convenio, podrd, una vez que éste haya entrado en vigor, enviar un
informe a gobierno del pais en el cual e buque esta matriculado, con copia a Director General
de la Oficina Internacional del Trabajo, y podrd tomar las medidas necesarias para poner

remedio a cualquier situacion a bordo que resulte claramente peligrosa para la seguridad o la
salud.

Esta disposicion congtituyé un gran avance en la puesta en préactica de las normas
internacionales relativas alas condiciones de la gente de mar.

70. De conformidad con las decisiones adoptadas por e Consgjo de Administracion de
la OIT en su 241.2 reunion (noviembre de 1988), en octubre de 1989 se celebrd en
Ginebra una Reunién de expertos en procedimientos para la inspeccion de las
condiciones de trabajo a bordo de los buques, con e objeto de redactar directrices
basadas en las disposiciones del Convenio nim. 147. Los expertos que participan en la
misma se designaron tras consultas con los gobiernos, con e Grupo de los Empleadores
y con e Grupo de los Trabagjadores del Consgjo de Administracion. Participaron
asmismo representantes de varias organizaciones intergubernamentales y de
organizaciones no gubernamentales (como la Federacion Naviera Internacional (ISF) y
la ITF), asi como de otras organizaciones. Los expertos examinaron y modificaron un
documento de trabajo que contenia un proyecto de directrices, preparado por la Oficina,

5 Organizacion Mundial dela Salud: Guide to Ship Sanitation, segunda edicién (Ginebra, 1987).
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para los procedimientos de inspeccion de las condiciones de trabajo a bordo de los
buques. Ese documento se presentd al Consglo de Administracion en su 245.2 reunion
(febrero-marzo de 1990) y 1a OIT lo publico en 1990 con € titulo de Directrices sobre
procedimientos de inspeccion de las condiciones de trabajo a bordo de los buques.

71. Estas Directrices han sido una contribucion importante al mejoramiento de las
condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar. Cuando |os funcionarios a cargo del
control por € Estado rector del puerto llevan a cabo sus inspecciones en € marco del
Convenio nim. 147, las utilizan como referencia.

72. Poco después de la adopcidén del Convenio nim. 147, ocho paises europeos
firmaron e Memorando de la Haya de 1978, que se referia especificamente a ese
Convenio, con €l objeto de garantizar un criterio coordinado para el control por € Estado
rector del puerto. No obstante, en 1982, antes de que & Memorando pudiese aplicarse
plenamente, la encalladura del Amoco Cadizy el derrame de petréleo resultante trajeron
aparejado un aumento de interés por esas inspecciones y dieron lugar a la adopcién, en
1982, del Memorando de Entendimiento de Paris sobre el control por el Estado rector del
puerto, documento de mayor acance que firmaron 14 paises. Al 1.° de julio de 2005, €
Memorando de Entendimiento de Paris habia sido firmado por 22 autoridades maritimas
y habia servido de modelo para otros acuerdos regionales sobre €l control por el Estado
rector del puerto. Los paises signatarios del Memorando de Paris han acordado realizar
inspecciones de |os bugques en cumplimiento del Convenio nim. 147.

73. A continuacion, se enumera una serie de acuerdos regionales actualmente vigentes
sobre el control por € Estado rector del puerto: el Memorando de Paris, € Acuerdo de
Vifia del Mar (o Acuerdo Latinoamericano), firmado en Vifa del Mar (Chile) € 5 de
noviembre de 1992; el Memorando de Entendimiento sobre el control por e Estado
rector del puerto en laregion de Asiay e Pacifico (Memorando de Tokio), firmado en
Tokio e 2 de diciembre de 1993; el Memorando de Entendimiento sobre el control por
el Estado rector del puerto en la region del Caribe (Memorando del Caribe), firmado en
Christchurch el 9 de febrero de 1996; el Memorando de Entendimiento sobre el control
por € Estado rector del puerto en la region del Mediterraneo (Memorando del
Mediterraneo), firmado en la Valeta e 11 de julio de 1997; Memorando de
Entendimiento sobre e control por el Estado rector del puerto del Océano Indico
(Memorando del Océano Indico), firmado en Pretoria € 5 de junio de 1998; €
Memorando de Entendimiento sobre el control por el Estado rector del puerto para
Africa Occidental y Central (Memorando de Abuja), firmado en Abuja el 22 de octubre
de 1999; e Memorando de Entendimiento sobre el control por el Estado rector del
puerto paralaregion del Mar Negro (Memorando del Mar Negro), firmado en Estambul
el 7 de abril de 2000; y el Memorando de Entendimiento sobre el control por el Estado
rector del puerto para la region del Golfo Arabe (Memorando de Riyadh), firmado en
Riyadh e 30 de junio de 2004. En los Estados Unidos, ese control estd a cargo del
Servicio de Guardacostas de ese pais que, a pesar de no ser signatario, participa
activamente como observador en varios memorandos regionales ®.

74. Las disposiciones regionaes estan regidas por los comités de control por € Estado
rector del puerto, compuestos por los representantes de las autoridades maritimas
participantes. En el Memorando de Paris, también esta representada la Comision
Europea. Los representantes de la OMI y la OIT (cuando el Convenio nim. 147 es un

% Organizacion Maritima Internacional: Informe de situacion acerca de los acuerdos sobre e control por e
Estado rector dd puerto, FSI 13/6, 13 de febrero de 2005, Subcomité de Implantacién del Estado de
Abanderamiento, 13.° periodo de sesiones, Londres, 7-11 de marzo de 2005.
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instrumento pertinente) participan como observadores o representantes en las reuniones
de esos comités, a igual que los representantes de diferentes autoridades maritimas y
otros acuerdos regionales sobre el control por el Estado rector del puerto.

75. Con laexcepcion del Acuerdo de Viiadel Mar, todos esos memorandos regionales
incluyen e Convenio nim. 147 de la OIT en sus listas de instrumentos pertinentes. No
obstante, e Memorando de Paris es € Unico acuerdo en el que todas las autoridades
maritimas que son miembros pertenecen a los paises que han ratificado el Convenio
num. 147. En otras regiones, esta ausencia de ratificacion del Convenio nim. 147 ha
impedido al Estado rector del puerto realizar las inspecciones de control de las
condiciones de trabajo a bordo de los buques.

76. En e marco ddd Memorando de Paris, existe una disposiciéon establecida hace
tiempo, tras la adopcion por la 26.2 reunion de la Comision Paritaria Maritima de la
Resolucion sobre la promocidn del principio del control por €l Estado del puerto, en la
que se invita a Consgjo de Administracion a que pida a Director General que «adopte
las medidas necesarias para que las organizaciones de la gente de mar y de los armadores
estén representadas directamente, en calidad de asesoras de la Oficina Internacional del
Trabgjo, en las reuniones de los Estados que son parte del Memorandum de
entendimiento sobre & control de los navios por el Estado del puerto» *. En ese momento,
el Memorando de Paris era e Unico acuerdo regiona existente sobre e control por €l
Estado rector del puerto. Como resultado de esas medidas en las reuniones de los
comités de control por e Estado rector del puerto de ese Memorando, €l observador dela
OIT estuvo acompafiado en general por los asesoresde lalSFy lalTF, lo cual implico la
introduccion del «didlogo social» en ese &mbito esencial del control regiona por €
Estado rector del puerto. La Oficina también participé en actividades organizadas por
otras organizaciones encargadas de ese tipo de control, por ejemplo, reuniones y cursos
de formacién relativos a la inspeccion de las condiciones de trabajo a bordo de buques.
No obstante, esa participacion ha sido bastante limitada en ciertas regiones debido a la
escasez de recursos tanto humanos como financieros.

77. Las «campafas de inspeccion concentradas» (CIC) permiten que los acuerdos
regionales de control por e Estado rector del puerto concentren su atencion en ciertas
zonas de inspeccion. Por gjemplo, en e marco del Memorando de Paris, esas camparias,
de una duracion de aproximadamente tres meses, se llevan a cabo regularmente. En 1997
y 2004, el Memorando de Paris realizé dos campafias sobre las condiciones de viday de
trabgjo de la gente de mar. La Oficina prest6 asistencia para preparar 10s criterios, que
habrian de guiar esas inspecciones, con inclusion de orientaciones sobre la inspeccion de
buques de conformidad con el Protocolo de 1996 relativo a Convenio sobre la marina
mercante (normas minimas), 1976 (nim. 147), en particular la cuestion de las horas de
trabgo y de descanso de la gente de mar, teniendo en cuenta que las Directrices de
procedimiento de la OIT aln no habian sido actualizadas y no reflejaban ni la adopcion
del Protocolo ni la del Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion de los
buques, 1996 (nim. 180) ni la del Convenio sobre la inspeccion del trabajo (gente de
mar), 1996 (nim. 178). Ademas del interés inmediato que presentan a sefidar a la
atencion la cuestion de las condiciones de trabajo a bordo de la gente de mar, esas
campahas, que se han analizado dentro del marco de la organizacion del Memorando de
Paris, pueden extraer valiosas ensefianzas para las futuras inspecciones y las
orientaciones correspondientes.

" OIT: Consejo de Administracién, documento GB.252/3/2.
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78. El Memorando de Paris también ha colaborado con la Organizacion
proporciondndole asesoramiento durante la preparacion del proyecto de convenio
refundido sobre e trabajo maritimo. Se espera que esta colaboracion continte en €
contexto de las actividades de seguimiento que se examinan mas adelante en la presente
Memoria y de la elaboracion de directrices revisadas para la inspeccion de buques y la
formacion de inspectores.

79. El Memorando de Tokio ha establecido también desde 1994 un régimen eficaz de
control por el Estado rector del puerto en la region de Asiay e Pacifico, gracias a la
cooperacion entre sus 18 miembros para armonizar sus actividades de inspeccion de
buques deficientes. La OIT ha participado en calidad de observador en el Memorando de
Tokio desde su etapa preparatoria, y ha alentado a los Estados a ratificar y aplicar €
Convenio. No obstante, a 1.° de julio de 2005, solo cuatro de los paises® participantes
en dicho Memorando habian ratificado el Convenio nim. 147. El Memorando de Tokio
abarca una amplia zona con un intenso trafico maritimo, cuya importancia comercia es
cadavez mayor.

80. Muchas de las autoridades maritimas que son parte en e Memorando de Tokio
pertenecen a economias en desarrollo. La Oficina deberia cooperar més estrechamente
con & Memorando de Tokio afin de aumentar e nimero de ratificaciones de las normas
sobre el trabajo maritimo en laregion de Asiay el Pacifico.

81. Muchos de los memorandos de entendimiento regionales han organizado
programas de formacion en las regiones para inspectores de buques. Siempre'y cuando lo
han permitido los recursos, la Oficina ha apoyado esos esfuerzos proporcionando
material de formacion y formadores.

82. La evolucion de la naturaleza del transporte maritimo internacional, que ha
implicado un mayor énfasis en la seguridad, la prevencion de la contaminacion, las
condiciones de trabajo y de vida y las cuestiones relativas a los «derechos humanos», se
presta ahora méas atencion a la necesidad de contar con un sistema de control por €
Estado rector del puerto més solido y mas coordinado.

La Union Europea
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83. En los dltimos afios, la Oficina ha colaborado mas estrechamente con la Union
Europea. La Comision Europea, que tiene competencia en el marco de sus atribuciones
en ciertos dmbitos que se tratan en los convenios sobre el trabgjo maritimo, ha asistido
en calidad de observador a varias reuniones de la OIT relativas a sector maritimo.
Ademas de adoptar y promover los convenios existentes sobre e trabgjo maritimo
mediante directivas adoptadas por € Consejo Europeo y e Parlamento Europeo ®, la
Unién Europea, a través de diversos presidentes de su Consgjo de Ministros y junto a
distintos Estados miembros de la Union Europea, ha participado activamente en
la elaboracion del proyecto de convenio refundido sobre el trabajo maritimo. Si bien la
Unién Europea no es miembro de la OIT, su sistema de presidencia rotativa ha
contribuido a que los Estados Miembros de la OIT que también pertenecen a la Union
Europea pudieran establecer puntos de vista coordinados para abordar problemas
especificos a los que pueden verse enfrentados como resultado de las responsabilidades
legidativas que les incumben en el marco de sus acuerdos regionaes. La Oficina ha

8 Canadé, China, incluidala Regién Administrativa Especial de Hong Kong, Japon y la Federacion de Rusia.

® Por jemplo, la Directiva nim. 1999/63/CE del Consgjo, de 21 de junio de 1999, relativa al Acuerdo sobre la
ordenacion del tiempo de trabajo de la gente de mar suscrito por la Asociacion de Armadores de la Comunidad
Europea (ECSA) y la Federacion de Sindicatos del Transporte de la Union Europea (FST).
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proporcionado informacion ala Comisién Europea con miras a garantizar la cooperacion
y la coordinacion necesarias '°. En agosto de 2005, la Comisién decidi6 prestar el muy
necesario apoyo financiero para ayudar ala OIT a celebrar esta reunion maritima de la
Conferencia Internacional del Trabajo en 2006.

3.3.4. Cooperacién con organizaciones internacionales
no gubernamentales

3.34.1.

84. La Oficina colabora con numerosas organizaciones internacionales no
gubernamentales (ONG) en @ sector maritimo. EI Consgjo de Administracion invita
periédicamente a algunas de ellas, como la Federacion Internacional de los Trabajadores
del Transporte (ITF), la Federacion Naviera Internacional (ISF), la Asociacion
Internacional de Sociedades de Clasificacion (IACS), la Asociacion Maritima Cristiana
Internacional (ICMA), la Federacion Internacional de Asociaciones de Capitanes de
Buque (IFSMA) y e Grupo Internaciona de Clubes P & |, a que envien representantes
en calidad de observadores a las reuniones maritimas. De esas organizaciones, laITF y
la ISF son particularmente importantes para e programa relativo al sector maritimo
debido a su importante representacion en la Comision Paritaria Maritima.

Dialogo social y cooperacion en el plano internacional
con organizaciones internacional es de armadores
y de gente de mar

85. LaOficinapromueve el didlogo socia internacional; por ello, en e sector maritimo
fomenta activamente el didlogo con las organizaciones internacionales de empleadores y
de trabajadores. Precedentemente se menciond un egjemplo de iniciativa de la Oficina, a
saber lograr la asistencia de esas organizaciones alas reuniones del Memorando de Paris.
En e decenio de 1990 se desarroll6 la negociacion colectiva a escala mundial en €
sector del transporte maritimo. En la primera parte de ese decenio, los armadores crearon
el Comité Maritimo Internacional de Empleadores con el objeto de negociar un acuerdo
global con la ITF sobre la remuneracion para la gente de mar que trabaja a bordo de
buques que enarbolan «pabellones de conveniencia». El primero de esos acuerdos se
negocio en 2001, tras lo cual se formd un grupo paritario de negociacion, que a su vez
negocia con el Comité de Précticas Aceptables de la ITF a través de Internationa
Bargaining Forum (Foro Internacional de Negociacion). En esas negociaciones se tienen
en cuenta las normas y las directrices que figuran en los convenios y las
recomendacionesde laOIT.

Federacion Naviera Internacional (ISF) ™

86. Fundada en 1909, la ISF, es la organizacién internacional de empleadores para los
armadores interesados en los asuntos laborales y las cuestiones de formacion. Sus
miembros son las asociaciones nacionales de armadores que representan a todos los
sectores e industrias de 34 paises predominantes en este sector, y cuenta también con
miembros asociados procedentes de todos |os sectores industriales. Brinda asesoramiento
y orientacién a sus miembros, ya sea de manera directa o a través de su extensa red de
contactos a escala mundial, representéndol os en todos los foros pertinentes en los que se
regulan esas cuestiones. La ISF representa intereses globales con imparcialidad,

10 Conclusiones conjuntas de la tercera reunién de alto nivel entre los servicios de la Comisién Europeay la
Oficina Internaciona del Trabajo, Ginebra, 13 de octubre de 2004. Véase € punto F (disponible en linea en
http://sed-trade-forum.itcilo.org/eng/Papers/eu/4_Joint CCL_EC ILO_07.12.04_final.doc).

1 La informacion sobre la Federacion Naviera Internacional procede, en parte, de hitp:/Ammw.marisec.org, consultado e
8dejulio de 2005.
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reconociendo y teniendo en cuenta diferentes puntos de vista, a la vez que gerce su
influencia de manera mesurada, profesional y coherente sin considerar los intereses
nacionales o regionales.

87. El principal organo rector de la|SF es su Consgjo, que se reline dos veces al afio y
esta integrado por representantes de cada una de sus asociaciones dfiliadas. La I SF tiene
dos comités importantes cuyo cometido es establecer las prioridades de la labor que se
ha de llevar a cabo; uno se encarga de |os asuntos laborales y €l otro de las cuestiones de
dotacion y formacion. Se pueden crear subgrupos afin de tratar temas especificos.

88. La ISF tiene carécter consultivo ante la OIT, y coordina la posicién de los
armadores en las reuniones en que se tratan temas relativos a sector del transporte
maritimo. Trabaja conjuntamente con la Organizacion Internacional de Empleadores
(OIE) afin de garantizar que las decisiones en materia de politica adoptadas concuerdan
con la posicién del grupo mas amplio de empleadores. En el marco de la OIT, la ISF
coordina a la totalidad del Grupo de los Armadores, incluidos los representantes de las
asociaciones nacionales de armadores que no son miembros de la | SF.

89. La ISF ha sido € principal organizador del Grupo de los Armadores ante la
Comision Paritaria Maritima y en todas las reuniones relativas a la elaboracion del
proyecto de convenio. Desempefia un papel similar ante la OIM, conjuntamente con su
organizacion hermanala Camara Naviera Internacional.

90. En los dltimos afios, la ISF ha tenido una actuacion sumamente activa en la
promocion del concepto del proyecto de convenio y del documento de identidad de la
gente de mar de conformidad con el Convenio nim. 185, asi como en |os debates sobre
el trato justo de que debe ser objeto la gente de mar y en muchas otras cuestiones.

Federacion Internacional de los Trabajadores
del Transporte (ITF) *2
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91. La ITF fue fundada en 1896 como Federacion Internacional de Trabajadores de
Buques, Muelles y Rios, y en 1898 se amplié para incluir a los trabajadores del
transporte de otras industrias diferentes de la maritima. La organizacion tiene sus
origenes en diversas conferencias especiales y federaciones de gente de mar y de
trabajadores del sector ferroviario europeos a comienzos del decenio de 1890, y en la
cooperacion internacional de los sindicalistas del transporte europeo durante las huelgas
portuarias que tuvieron lugar en Roterdam y Hamburgo en 1896 y 1897. Tras los
trastornos causados por la Primera Guerra Mundial, la Federacion fue restablecida en
1919 como Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte.

92. Sus miembros son 624 organizaciones sindicales que representan a 4.400.000 tra-
bajadores del transporte en 142 paises. Es uno de los varios sindicatos mundiaes
adheridos a la Confederacion Internacional de Organizaciones Sindicales Libres
(CIOSL). La Seccion de la Gente de Mar de la ITF coordina y brinda apoyo a nivel
internaciona a los sindicatos &filiados y a los marinos individualmente mediante: su
participacion en actividades redlizadas por la OIT, la OMI, la Organizacion de
Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE) y otros organismos internacionales; la
asistencia a la gente de mar; el mantenimiento de una red de méas de 100 inspectores en
todo € mundo; la conclusion de acuerdos relativos a los bugues con pabellén de
conveniencia en los que se especifican condiciones minimas de empleo para las

12 | nformacién obtenida en http://www.warwick.ac.uk/services/library/mrc/ead/159.htm, consultado el 8 dejulio
de 2005.
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3.34.2.

tripulaciones, incluidas las remuneraciones; las actividades de elaboracion de politicas a
través de comités en los que estén representados los sindicatos afiliados; y €l suministro
y difusion de informacion 2. La campafia de la | TF relativa a los bugues con pabell6n de
conveniencia esta coordinada por su secretaria en Londres. EI Comité de Précticas
Aceptables (compuesto por funcionarios de la I TF y sindicalistas nacionales) establece la
politica que guiala campafia sobre los buques con pabellon de conveniencia.

93. LalTF, en colaboracion con la CIOSL, coordina la posicion que ha de adoptar la
gente de mar en las reuniones relativas a sector maritimo de la OIT en la Comision
Paritaria Maritima, y asi o ha hecho también en todas las reuniones que se han celebrado
paraelaborar el proyecto de convenio sobre e trabajo maritimo.

Cooperacion con otras organizaciones internacionales
no gubernamental es relacionadas con el sector maritimo

94. Ademés de cooperar con lalTF y lalSF, la OIT coopera también con una amplia
gama de organizaciones internacionales no gubernamentales, muchas de las cuales
asisten alas reuniones relativas al sector en calidad de observadores.

Comisién Internacional para el Bienestar de la Gente de Mar (ICSW) *

95. LalCSW es una organizacion benévola creada con el objeto de aunar |os intereses
en favor del bienestar de la gente de mar y, para ello proporciona un foro para €
intercambio de informacion, asi como para la coordinacion de proyectos sobre la
atencion ala gente de mar. Cuenta con 24 miembrosy su principal objetivo es promover
laratificacion, y la aplicacion practica de los instrumentos pertinentes de laOIT y de las
Naciones Unidas, en particular los que se refieren a bienestar de la gente de mar. Desde
su comienzo, la ICSW ha adjudicado un sitio de observador ala OIT en su Presidium. A
raiz de ello, la OIT ha participado activamente de manera regular en las diversas
reuniones de laICSW, y en las asambleas generales. Se celebraron seminarios regionales
en Mauricio, en 2000, paralaregion del Océano Indicoy el sudeste de Africa; en Accra,
Ghana, en 2002, paralaregion de Africa Occidenta; en Veracruz, México, en 2003, para
la region de América Central y en el Ultimo trimestre de 2005 para la region de Asia
Meridional.

96. LalCSW lleva a cabo sus actividades en favor del bienestar de la gente de mar a
través de una serie de proyectos y programas con objetivos especificos. Por gjemplo, un
conjunto de proyectos esta compuesto por programas regionales que procuran
sensibilizar a las autoridades, tanto nacionales como locales, acerca de las cuestiones
relativas a la gente de mar mediante la promocién de la ratificacion y la aplicacion
efectiva del Convenio sobre € bienestar de la gente de mar, 1987 (nim. 163). Algunas
de sus actividades consisten también en promover la construccion o la renovacion de
centros parala gente de mar en los puertos, o actividades similares.

97. Paradelamente a sus actividades regionales, la ICSW pone en préactica una serie de
proyectos con objetivos especificos entre los que figuran e Seafarer's Headlth
Information Programme (Programa de informacion sanitaria de la gente de mar), Sport
of the Seven Seas (Deportes en los siete mares) y el IT Service Pack (Conjunto de
servicios de Tl) y VOIP (Protocolo de transmision de la voz por Internet) (acceso a las
comunicaciones telefonicas y por correo electrénico).

13 | nformacién obtenida en http://www.itfglobal .org/seafarers/about.cfm, consultado el 8 dejulio de 2005.
14 v éase http://www.seafarerswelfare.org, consultado e 1.° dejulio de 2005.
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Asociacién Maritima Cristiana Internacional (ICMA) *°

98. La ICMA estd compuesta por 27 organismos cristianos sin fines de lucro que
trabgan en obras sociales destinadas a la gente de mar, y abarca a las personas que
trabajan en la marina mercante, en el sector de la pescay en los buques de pasgjeros. Fue
fundada en 1969 para estimular la colaboracién ecuménica y la asistencia mutua entre
esas diferentes organizaciones en los puertos locales, asi como en los planos nacional e
internacional. Actualmente, los miembros de la ICMA representan a 526 centros para la
gente de mar y 927 capellanes en 126 paises.

99. La ICMA ha participado, en calidad de observadora, en diversas reuniones y
conferencias relativas ala elaboracion del Convenio nim. 185y a proyecto de convenio
sobre € trabgjo maritimo. Asimismo, ha trabgado con la ICSW para promover las
normas de las OIT relativas ala gente de mar, en particular el Convenio nim. 163.

Asociacion Internaciona de Medicina Maritima (IMHA)

100. La IMHA fue fundada durante e cuarto Smposio Internacional de Medicina
Maritima celebrado en Oslo. Es una organizacion sin fines de lucro, registrada en
Bélgica. LaIMHA esta dedicada a fomentar el progreso cientifico, mejorar la calidad de
la salud de los trabgjadores del sector maritimo en todo el mundo (gente de mar,
pescadores, trabajadores en instalaciones petroleras en el mar, buzos, etc.) y crear un
foro donde se pueden intercambiar ideas, experiencias, esfuerzos, investigaciones y
cuestiones relativas a la medicina maritima en beneficio de la comunidad maritima
internaciona. LaIMHA coopera estrechamente con laOMS, laOMI y [aOIT, y procura
ser una fuente de referenciay consulta para los gobiernos, los armadores, los sindicatos y
otras organizaciones acerca de las cuestiones relativas a la medicina maritima. La
Oficina ha consultado alaIMHA sobre cuestiones relativas ala salud de la gente de mar.
Poco después de su creacion, contribuyo ala adopcion por 1aOIT de las Directrices para
la realizacion de reconocimientos médicos periddicos y previos al embarque de los
marinos. Actualmente, trabaja en la preparacion de la tercera edicion de la Guia médica
internacional de a bordo, que la OMS publicara en 2006. Colabora asimismo con la
ICSW y lalTF en la aplicacion de proyectos relativos ala salud en laindustria maritima.

Asociacion Internacional de Sociedades de Clasificacion (IACS)
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101. Las sociedades de clasificacion son entidades privadas que supervisan los aspectos
relativos a la navegabilidad de los buques durante su construccion y mantenimiento, y
los clasifican en grados o «clases» de conformidad con las reglas de la sociedad para
cada tipo particular. Las sociedades de clasificacion pueden estar autorizadas a
inspeccionar los buques y extender los certificados de seguridad correspondientes en
nombre de los Estados en los que estan matriculados los buques. El proyecto de
convenio sobre € trabajo maritimo, dispone, entre otras cosas, que € Estado ratificante
podrg, cuando lo estime apropiado, autorizar a instituciones publicas 0 a otras
organizaciones que considere competentes e independientes a efectuar inspecciones o a
expedir certificados de trabajo maritimo, o ambas cosas. Se prevé que las sociedades de
clasificacion puedan ser las organizaciones autorizadas para redlizar esa tarea. Por
consiguiente, es importante, para garantizar la coherencia en la aplicacion del convenio,
gue las sociedades de clasificacion, en particular sus inspectores, adquieran los
conoci mientos necesarios sobre las disposiciones del mismo.

1% v éase http://www.icma.as/, consultado el 1.2 dejulio de 2005.
16 v éase http://www.imha.net, consultado € 1.° de julio de 2005.
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102. La IACS fue fundada en 1968. Entre sus miembros se cuentan las entidades
siguientes: la American Bureau of Shipping (ABS), Bureau Veritas (BV), la Sociedad de
Clasificacion de China (CCS), Det Norske Veritas (DNV), Germanischer Lloyd (GL), €l
Korean Register of Shipping (KR), €l Lloyd's Register (LR), Nipon Kaiji Kyokai (NK),
el Registro Italiano Navale (Rina), y el Registro Maritimo de Buques de Rusia (RS), asi
como su miembro asociado, € Indian Register of Shipping (IRS) *’. Esta Asociacion
siguié muy de cerca y participd como observadora en la mayoria de las recientes
reuniones relativas a la preparacion del proyecto de convenio sobre e trabagjo maritimo.
Se espera que se consulte a la IACS acerca de la elaboracion de las directrices para la
inspeccion en e marco del nuevo convenio y, previa aprobacion por el Consgjo de
Administracion dela OIT, selainvite a participar en calidad de observadora en todas las
reuniones de expertos organizadas con objeto de elaborar dichas directrices.

Otras organizaciones

103. La OIT ha colaborado asimismo estrechamente con otras organizaciones, tales
como la Federacion Internacional de Asociaciones de Capitanes de Buque (IFSMA) vy €
Grupo Internacional de Clubes P & 1, respecto de cuestiones especificas pertinentes.

3.3.5. Vinculos con instituciones educativas

104. Ademas de participar en reuniones con otras organizaciones y llevar a cabo
actividades de difusion relacionadas con la cooperacion técnica, la Oficina redliza
peridicamente actividades para promover una mayor sensibilizacion con respecto a la
labor de la OIT y la creacién de capacidades en el sector, mediante la organizacion de
conferencias en ingtituciones educativas y de formacion del sector maritimo. Por gjemplo,
funcionarios de la OIT dictan periodicamente conferencias en la Universidad Maritima
Mundial, en Mamo, Suecia, y en €l Instituto de Derecho Maritimo Internacional, en
Malta

105. Académicos de diferentes instituciones de investigacion y de ensefianza colaboran
con la OIT. Recientemente, la cooperacion con e Centro Internacional de
Investigaciones sobre Marinos, en Cardiff, tuvo como resultado dos publicaciones, The
Global Seafarer: Living and working conditions in a globalized industry y Women
seafarer: Global employment policies and practices. Ademas de las investigaciones y los
estudios publicados bajo los auspicios de la OIT, esos expertos maritimos a menudo
aportan su contribucion a publicaciones pertinentes del sector proporcionando
informacion con respecto a las actividades de la OIT y a la evolucién de la situacién en
el sector maritimo *.

17 v éase http://www.iacs.org.uk/index1.htm, consultado el 29 de septiembre de 2005.

8 por gemplo, Lloyd's List; WMU Journal of Maritime Affairs (Universidad Maritima Internacional); Keesings
Journal of Documents and Identity.
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4.  Actividades dela Organizacion relativas
acuestionesy problemas actuales
del sector maritimo

106. Muchas de las actividades de cooperacion y difuson que se examinan en la seccion 2
e refieren a cuestiones que, S bien son pertinentes en relacion con € Programa de Trabgo
Decente e importantes para la industria maritima, no forzosamente se abordan en las normas
sobre € trabao maritimo exigentes. En este capitulo se hace hincapié en iniciativas
emprendidas por la OIT, a menudo en colaboracion con otras organizaciones, para abordar
ciertas cuestiones que actualmente inquietan alaindustria maritima.

107. Esas cuestiones y actividades se examinan a continuacion en forma individual,
aungue en muchos casos estén interrelacionadas. Lo que todas — o casi todas — tienen
en comun es que plantean la necesidad de garantizar que los Estados de abanderamiento
gjerzan control respecto de las condiciones a bordo de los bugues que enarbolan su
pabellon.

4.1. Reivindicaciones de la gente de mar en caso
de accidente, muerte y abandono

108. En su 26.2 reunion celebrada en octubre de 1991 %, la Comision Paritaria Maritima
adopt6 una resolucion sobre la proteccion de |os salarios de los marinos abandonados. La
resolucion «reconoce e problema de los marinos abandonados, expuestos a una penosa
situacion» e insta al Consejo de Administracion de laOIT a que pida al Director Genera
gue recomiende a los Estados Miembros la adopcién de leyes y la aplicacién de medidas
précticas que protejan los salarios y otros derechos de la gente de mar cuando el armador
o administrador quede insolvente, especialmente en los casos en que los marinos sean
abandonados en un puerto. La Comision Paritaria Maritima observé que, no obstante las
disposiciones pertinentes del Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar,
1926 (num. 23), del Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar (revisado), 1987
(nim. 166) y de la Recomendacion sobre la repatriacion de la gente de mar,
1987 (num. 174), persistian los casos de marinos abandonados sin recursos para costear
su repatriacion tras € abandono de sus barcos por los armadores debido a dificultades
financieras o por otras razones, de modo que venian a depender de los recursos, ya harto
exigidos, de las instituciones benévolas y caritativas. La Comision reconocio €l
problema de los marinos abandonados que podian verse expuestos a una situacion muy
dificil en caso de bancarrota del armador y que, en esas circunstancias probablemente no
se contaria con la ayuda oportuna de los Estados de abanderamiento o de los Estados
rectores de los puertos debido a demoras burocréticas o a que los convenios de la OIT
correspondientes no habian sido ratificados o no habian entrado en vigor.

! Véase OIT: Consgjo de Administracién, documento GB.252/3/2.
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109. En su 77.° periodo de sesiones (abril de 1998), e Comité Juridico de la OMI
acordd garantizar, a través de la aplicacion de los instrumentos internacionaes
apropiados, los derechos de la gente de mar respecto de las indemnizaciones por muerte,
lesiones corporales y abandono 2. El Comité reconocié el papel complementario
desempefiado por laOMI y la OIT respecto de esas cuestiones, e indico que apoyaba la
creacion de un Grupo mixto especia de expertos OMI/OIT a fin de coordinar las
consultas entre ambas organizaciones. Tras la aprobacion por el Consgjo de la OMI y
por el Consejo de Administracion de la OIT en su 273.2reunion (noviembre de 1998), se
cred e Grupo mixto especial de expertos OMI/OIT sobre la responsabilidad y la
indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporalesy abandono
de la gente de mar en e marco de las disposiciones pertinentes del acuerdo de
cooperacion entre ambas organizaciones. En la misma reunion, e Consgjo de
Administracion de la OIT también designé a cuatro representantes de los armadores y
cuatro representantes de la gente de mar para integrar el Comité. En su 79.° periodo de
sesiones (abril de 1999) el Comité Juridico de la OMI aprobo la designacion de ocho
representantes de la OMI procedentes de Chipre, |a Republica de Corea, Estados Unidos,
Filipinas, Francia, Ghana, Greciay Reino Unido. También se acordd que e Grupo mixto
especia de expertos quedaria abierto a la participacion de todos los Estados Miembros
en calidad de observadores .

110. En & mandato inicial del Grupo Mixto se establecié que deberia examinar y
evaluar el alcance de los problemas potenciales relacionados con la responsabilidad y la
indemnizacion respecto de las reclamaciones de la tripulacién por muerte, lesiones
corporales y abandono, asi como la pertinencia y eficacia de los instrumentos
internacionales aplicables. Asimismo, deberia formular recomendaciones, segun
procediera, tanto al Comité Juridico de la OMI como a Consgjo de Administracion de
laOIT.

111. Desde su creacion, e Grupo Mixto se ha reunido periodicamente; su Ultima
reunion tuvo lugar en septiembre de 2005.

112. En su primera reunion * e Grupo Mixto considerdé que habia una aceptacion
genera de que € abandono de la gente de mar constituia un problema serio, que exigia
medidas urgentes para solucionarlo. Segun el Grupo, en la Convencion de las Naciones
Unidas sobre e Derecho del Mar de 1982 se establecia que los Estados de
abanderamiento tenian la obligacién genera de gercer un control efectivo sobre los
buques que enarbolaban sus pabellones, incluidos los aspectos laborales y sociales,
reconociendo de esta manera la importancia del elemento humano. Se reconocia
asimismo que entre los problemas planteados por el abandono debian incluirse la
repatriacion, el apoyo a los miembros de la tripulacién durante el periodo de abandono,
la situacién en cuanto a la inmigracién y la cuestion del pago de las remuneraciones
pendientes. Tras determinar cudles eran los convenios pertinentesde la OIT y de la OMI
asi como otros instrumentos internacionales relacionados con el tema, e Grupo Mixto
[legd ala conclusion de que si bien un nimero elevado de esos instrumentos se referian a
ciertos aspectos del problema examinado, ninguno de ellos abordaba e problema
adecuadamente de manera global. En cuanto a la cuestion de la responsabilidad y la
indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono,

2 0IT: Consgjo de Administracion, documento GB.273/STM/5.
3 OIT: Consejo de Administracion, documento GB.277/STM/4, pérrafo 1.2.

4 1bid., anexo 5, parrafo 1.
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el Grupo Mixto concluyd que si bien existia un problema, era necesario realizar nuevos
estudios a fin de examinar todos |os aspectos de la cuestion. También llegd a un acuerdo
sobre una lista de los instrumentos internacionales pertinentes, pero dejé constancia de
gue los instrumentos existentes no trataban adecuadamente el problema.

113. El Grupo Mixto considerd que los Estados Miembros y |as instituciones pertinentes
debian transmitirle mas informacién acerca de los mecanismos existentes, y que deberia
volver a reunirse a fin de evaluar el material y examinar disposiciones a largo plazo,
como la creacion de un fondo internacional o la aplicacion de medidas nacionales de
eficacia comparable.

114. Tras la aprobacion de sus recomendaciones en su siguiente reunion por el Consgjo
de Administracion de la OIT y e Comité Juridico de la OMI, & Grupo Mixto analizo,
en su segunda reunion ®, las legislaciones y las précticas nacionales con respecto a la
problematica del abandono y las lesiones corporales y muerte de la gente de mar. A esos
efectos, la Oficina prepar6 un informe®en e cual se reflejaba la complejidad de las
cuestiones y los problemas que debian abordarse. En base a ese andlisis, € Grupo mixto
de trabgjo planted la posibilidad de responder a esas cuestiones en dos etapas. La
primera etapa, o solucién a corto plazo, seria la elaboracion de una 0 més resoluciones
conjuntas OMI/OIT a las que se anexarian codigos o directrices sobre la provision de
garantia financiera en caso de muerte, lesiéon corporal o abandono. La segunda etapa, o
solucion a largo plazo, podria incluir la elaboracion de uno o varios instrumentos
obligatorios que adoptarian ambas organizaciones. El Grupo prepard dos proyectos de
resolucién para su examen en una tercera reunion propuesta. El primero de esos
proyectos se referia a una serie de directrices sobre la provision de garantia financiera en
los casos de abandono de la gente de mar; € segundo se referia a directrices sobre las
responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a las reclamaciones
contractuales por lesién corporal o muerte de la gente de mar.

115. El Grupo Mixto solicito alas secretarias de la OIT y de la OMI que se asegurasen
de la concordancia de los textos de los proyectos de resolucion con las préacticas de
ambas organizaciones, que estudiasen la posibilidad de combinar los dos proyectos de
resolucién en un proyecto Unico, a condicion de que en la siguiente reunion se tomara
una decision al respecto, y que reuniesen més informacion proveniente de los Estados
gue ain no habian respondido al cuestionario sobre legislacion y préctica y sobre la
garantia financiera respecto a las reclamaciones por lesiones corporales o muerte de los
trabajadores en otros sectores econdmicos. Las consideraciones del Grupo Mixto fueron
aprobadas por e Consejo de Administracion en su 280.2 reunion (marzo de 2001) v,
asimismo, compartidas por la Comision Paritaria Maritimaen su 29.2 reunion.

116. Sobre la base de los proyectos que habia elaborado en su segunda reunion, el
Grupo Mixto finalizd, en su tercera reunidn, dos proyectos de resolucion. Uno se refiere
a las directrices sobre la provision de garantia financiera para los casos de abandono de
la gente de mar, y €l otro a directrices sobre las responsabilidades de los propietarios de
buques con respecto alas reclamaciones contractuales por lesion corporal o muerte de la
gente de mar. Al adoptar esos dos proyectos de resolucion, € Grupo Mixto considerd
gue las resoluciones y las directrices reconocian que una serie de Estados ya disponia de
leyes y reglamentos que permitian aplicar las directrices. Por consiguiente, en las
directrices se tuvo en cuenta la posibilidad de que a nivel nacional ya existiera un

5 OIT: Consejo de Administracion, documento GB.280/STM/5.
5 Ibid., anexo, Informe del Grupo de Trabajo, parrafo 5.1.
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conjunto de decisiones juridicas y administrativas, las cuales tendrian que considerarse
probablemente a poner en préctica esas directrices. El Grupo Mixto consider6 que cada
Estado deberia determinar de qué manera aplicaria las directrices y la posibilidad de
complementarlas, de juzgarlo necesario, a fin de tratar adecuadamente cuestiones
especificas. EI Grupo Mixto estuvo de acuerdo en que las directrices no eran exhaustivas
y constituian una primera etapa para laOMI y la OIT en este &nbito. La finalidad de
dichas directrices era ayudar a los Estados, a establecer sus normas nacionaes, a
determinar cudles eran los aspectos mas importantes que debian tenerse en cuenta. El
Grupo Mixto acord6 que, a fin de asegurar la disponibilidad de una garantia financiera
adecuada, 10s armadores deberian aplicar las medidas recomendadas en las directrices. A
esos efectos, las directrices esbozan las principales caracteristicas y el alcance de la
cobertura de los sistemas de garantia financiera para abordar esas cuestiones. Los
proyectos de resolucion  fueron aprobados por el Consejo de Administracion de laOIT
en su 282.2reunion (noviembre de 2001) y por € Comité Juridico de la OMI en su 83.°
periodo de sesiones (octubre de 2001), y adoptadas por el 22.° periodo de sesiones de la
Asamblea dela OMI (noviembre de 2001).

117. Dado que e Grupo Mixto habia reconocido que las directrices tendrian que ser
revisadas a la luz de la experiencia practica adquirida a partir de su aplicacion, en su
cuarta reunion & examind la aplicacion de las resoluciones, su seguimiento y las opciones
en cuanto a soluciones del problema sostenibles a largo plazo. EI Grupo acordd
asimismo que e mecanismo de seguimiento de la aplicacion de las resoluciones y las
directrices debia mantenerse. A esos efectos, € Grupo preparé dos cuestionarios
destinados a evaluar |os progresos de la aplicacion. El Grupo también decidié que laOIT
y laOMI deberian crear y mantener una base de datos conjunta sobre casos de abandono
de la gente de mar. Se establecié que la base de datos debia contener lainformacion més
destacada sobre gjemplos de abandono con €l fin de facilitar la supervision del problema
de manerainformativay exhaustiva. En su 286.2 reunion (marzo de 2003), e Consgjo de
Administracion aprobo las recomendaciones del Grupo Mixto y la celebracion de una
quinta reunion de ese Grupo en enero de 2004.

118. En su quinta reunion (enero de 2004), el Grupo Mixto considerd que existian dos
situaciones diferentes respecto al abandono y a la cuestion de la garantia financiera en
relacion con la indemnizacion en caso de muerte o lesién corporal. En cuanto a la
elaboracion de una solucion sostenible a largo plazo para los problemas de la garantia
financiera en relacion con la indemnizacién en caso de muerte o lesion corporal, €
Grupo Mixto consideré que habia llegado e momento de que e Consgo de
Administracion de la OIT y el Comité Juridico de la OMI le autorizasen a proseguir la
elaboracion de una solucion sostenible a largo plazo. En cuanto a problema del
abandono de la gente de mar, e Grupo concluyé que, habida cuenta de los datos
recibidos hasta e momento, la resolucion y las directrices ain no se habian aplicado
plenamente. Asimismo, acordd que esta determinacion preliminar estaba sujeta a una
posible revision durante la siguiente reunion.

119. Basandose en un informe sobre las respuestas recibidas a cuestionario y habida
cuentadel nimero de casos de abandono que se habian comunicado, € representante del
Grupo de la Gente de Mar y algunos representantes gubernamentales consideraron que €l
Unico camino gque cabia era recomendar la preparacion de un instrumento obligatorio. No
obstante, 1os representantes del Grupo de los Armadores, asi como agunos representantes

" OIT: Consejo de Administracion, documento GB.282/STM/5.
8 OIT: Consejo de Administracion, documento GB.286/STM/3.
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gubernamenta es, opinaron que, alaluz de los pocos datos disponibles, y como laresolucion
y las directrices alln no se habian aplicado plenamente, era prematuro en esta etapa tomar
una decision semejante.

120. El Grupo Mixto convino en que habia llegado el momento de tomar decisiones
acerca de la recomendacién que habria de darse a Comité Juridico de la OMI y d
Consgjo de Administracion de la OIT acerca de S era necesario adoptar una solucion
sostenible a largo plazo con respecto a los casos de abandono, por 1o que acordd adoptar
una decision definitiva en su siguiente reunion con respecto a una recomendacion al
Consgjo de Administracion de la OIT y a Comité Juridico de la OMI. Por consiguiente,
recomendo que la circular revisada sobre casos de abandono y la circular revisada que
contiene & cuestionario sobre el seguimiento de la aplicacion de las directrices relativas
a la provision de garantias financieras para los casos de abandono de la gente de mar
adoptadas por la resolucion A.930(22) de la OMI volviera a enviarse de manera que, en
su siguiente reunion, se pudiera examinar la determinacion preliminar sobre la aplicacion
de la resolucion y las directrices a la luz de todas las respuestas al cuestionario y los
datos relativos a abandono disponibles en ese momento. En cuanto a la decision que
tomo el Grupo Mixto en su cuarta reunion de que debia crearse una base de datos sobre
los casos de abandono notificados, la Oficina le informé de que habia examinado la
cuestion de la creacion de una base de datos a respecto, habia llevado a cabo los
estudios pertinentes y habia decidido, en consulta con la Secretaria de la OMI, proceder
con €l proyecto.

121. El Consgjo de Administracion de la OIT, en su 289.2 reunion, a igua que €
Comité Juridico de la OMI, en su 88.° periodo de sesiones, expresd su acuerdo con las
recomendaciones del Grupo Mixto y aprobd el envio de las circulares revisadas. El
Consgjo de Administracion de la OIT también reafirmo6 su apoyo a la creaciéon de una
base de datos sobre casos de abandono notificados °. Subsiguientemente, la Oficina
examino los aspectos financieros de los costos de puesta en marcha. La Asociacion
Internacional de Proveedores de Buques decidio prestar su apoyo Yy, desde agosto de
2005, esta base de datos se encuentra técnicamente lista, aunque en una etapa de prueba,
en espera de que, en su sexta reunion (19-21 de septiembre de 2005), el Grupo Mixto
apruebe € disefio y los procedimientos que se han de seguir.

4.2. Trato justo y criminalizacién de la gente de mar

122. Varias catastrofes ecolOgicas producidas por grandes derrames de petréleo
procedentes de buques y las respuestas de los Estados costeros afectados por esos
derrames mostraron que era necesario garantizar un trato justo de la gente de mar en e
caso de accidente maritimo. En algunos paises, se ha encarcelado a la gente de mar, en
particular a capitanes de buque, como medio de garantizar la cobertura de los costos de
la limpieza y la indemnizacién por parte de los armadores y las compafiias de seguro
correspondientes. A menudo, la comunidad maritima ha considerado que eran injustas
las medidas tomadas en esos casos y ha destacado la vulnerabilidad de los marinos que
Se encuentran en tales situaciones, debido a la falta de familiaridad de las tripulaciones
con las leyesy los reglamentos locales, las barreras del idioma, asi como alos problemas
précticos planteados por la necesidad de un asesoramiento juridico o por las garantias
financieras exigidas, cuya ausencia es frecuentemente utilizada por las autoridades
nacionales parajustificar la detencion en virtud de las leyes locales.

® OIT: Consejo de Administracion, documento GB.289/STM/8/2, péarrafo 6.
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123. En su 29.2 reunion celebrada en enero de 2001 '°, la Comisién Paritaria Maritima
tomoO nota de que, en caso de accidente maritimo, algunas administraciones habian
procedido a arrestar a la gente de mar, en particular a capitan del bugue. Tales medidas
habian sido tomadas inmediatamente después de ocurrido € accidente, antes de que
hubiera tenido lugar una investigacion y en un momento en que la gente de mar se
encontraba en un estado de profunda afliccidn, a pesar de que € capitan y la gente de
mar habian realizado esfuerzos por salvar vidas y disminuir los dafios. La Comision
expresd su preocupacion y solicitd a Director General de la OIT que sefidlara esta
cuestion a la atencion de los Estados Miembros y notificara al Secretario General de la
Organizacion Maritima Internacional acerca de las medidas tomadas. El Consgjo de
Administracion de la OIT refrend6 esas solicitudes en su 280.2 reunion en marzo de 2001.

124. En los afios siguientes, ocurrieron por 10 menos otros dos graves accidentes que
produjeron contaminacion por petroleo frente a las costas de Francia y Espaia (el del
Prestige, noviembre de 2002), y frente a las costas de Pakistan (el del Tasman Spirit,
julio de 2003). En ambos casos, tanto las tripulaciones como los capitanes fueron
detenidos durante varios meses.

125. Como consecuencia del accidente del Prestige, la Unidn Europea decidio, en marzo
de 2003, acelerar la retirada de los buques petroleros de casco Unico que transportan los
petréleos crudos mas pesados en los puertos, terminales, y zonas de anclge de la
Comunidad (con efecto a partir de 2005). Ello fue también el punto de partida de las
discusiones, dentro de la Union Europea, acerca de la adopcion de una Directiva sobre la
contaminacion procedente de buques y la introduccion de sanciones, incluso de caracter
penal, para los delitos de contaminacion (7 de marzo de 2003), que tratara el problema
de la contaminacion de las aguas de los Estados Miembros de la Unién Europea y
proporcionara, entre otras cosas, medios que permitieran identificar y procesar a los
cul pables de la contaminacion.

126. Refiriéndose a caso del Tasman Spirit, € Grupo de Trabajo tripartito de ato nivel
sobre las normas relativas al trabajo maritimo, en su cuarta reunion celebrada en Nantes
(Francia) en enero de 2004, prepard una declaraciéon en la que indicd que comprendia
perfectamente la situacion en que se hallaban las victimas de la encalladura del bugue en
cuestion, y que consideraba que los miembros de la tripulacion figuraban entre las
victimas ™. El Grupo sefial6 que esperaba que las autoridades nacionales estuvieran en
condiciones de liberarlos y de permitirles su repatriacion. Solicité asimismo al Director
Genera delaOIT que planteara este asunto a gobierno correspondiente, y que planteara
al Secretario General de la OMI € problema que suponia la practica, cada vez més
generalizada, de tratar como delincuentes a los marinos que han sido victimas de un
accidente maritimo, con miras a promover una solucion apropiada. En su 289.2 reunion,
celebrada en marzo de 2004, se inform6 a Consegjo de Administracion acerca de la
declaracion y de las medidas tomadas por la Oficina a ese respecto. Algunos gobiernos y
organizaciones regionales expresaron también directamente su preocupacion. Después
de esta serie de medidas la tripulacién fue repatriada.

127. LaOIT y la OMI crearon un Grupo de Trabgjo mixto para tratar esta cuestion. En
su 290.2 reunion (junio de 2004), & Consgjo de Administracién aprobo la creacion de un

1 OIT: Programa de Actividades Sectoridles, Informe final, Comisién Paritaria Maritima (29.° perfodo de
sesiones), Ginebra, 22-26 de enero de 2001, anexo 14, Resolucion sobre las medidas adoptadas respecto de la
gente de mar en caso de accidente maritimo.

1 OIT: Grupo de Trabgjo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo (cuarta reunion),
documento TWGML S/2004/19, Nantes, 19-23 de enero de 2004, anexo 7.
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Grupo de Trabajo mixto especia de expertos OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de
mar en caso de accidente maritimo (Grupo de Trabajo mixto) compuesto por ocho
expertos gubernamentales designados por la OMI, cuatro expertos armadores y cuatro
expertos de la gente de mar nombrados por la OIT previa consulta con las secretarias de
sus grupos respectivos. El Comité Juridico de la OMI design6 a ocho Estados Miembros
(China, Egipto, Estados Unidos, Filipinas, Grecia, Nigeriay Panamd), con la salvedad de
gue cualquier otro gobierno podria asistir alas reuniones como observador.

128. El mandato del Grupo de Trabajo mixto se sometio al Consgjo de Administracion
en su 291.2 reunion (noviembre de 2004) y a Comité Juridico de la OMI en su 89.°
periodo de sesiones (25-29 de octubre de 2004), y ambos lo aprobaron. De conformidad
con ese mandato, se encargd al Grupo de Trabajo mixto la preparacion de un conjunto de
recomendaciones apropiadas para que, |as examinasen el Comité Juridico delaOMI vy €
Consgjo de Administracion de la OIT, con la inclusion de un proyecto de directrices
sobre €l trato justo de la gente de mar en caso de accidente maritimo.

129. En su primera reunion (17-19 de enero de 2005), e Grupo de Trabgo mixto
comenzo a trabajar en el proyecto de directrices. Como consideré que era prematuro
encarar la redaccion de directrices validas en su primera reunion, adopt6 un enfoque en
dos etapas que le permitira disponer de tiempo suficiente para preparar las directricesy a
la vez abordar € problema a corto plazo. El Grupo de Trabajo mixto acordd, como
medida inmediata, adoptar una resolucion en la que hiciese hincapié en la preocupacion
de toda la industria maritima con respecto a esta cuestion y contuviese elementos que los
Estados Miembros deberian tomar en consideracion. A fin de sentar las bases para la
elaboracion del proyecto de directrices, el Grupo de Trabgjo mixto se concentré
particularmente en determinar |as responsabilidades de todas las partes involucradas en
€30S Casos.

130. El proyecto de resolucion resultante insta a todos |os Estados a respetar 1os derechos
humanos fundamentales de la gente de mar involucrada en accidentes maritimos, a proceder
alarépidainvestigacion de los accidentes maritimos con € fin de evitar todo trato injusto de
la gente de mar, y a adoptar procedimientos que permitan la repatriacion o € reembarco por
medios répidos de la gente de mar después de accidentes maritimos. También invita a los
Estados Miembros y a las organizaciones no gubernamentales con estatuto consultivo o de
observador ante laOMI 0 1aOIT, seglin & caso, a mantener un registro de gemplos de trato
injusto de la gente de mar en caso de accidente maritimo. En € proyecto de resolucion
también se autoriza la promulgacién de dichas directrices una vez findizadas, y se pide ala
OIT y ala OMI que sigan examinando € problema y que evallen periddicamente su
extenson. La resolucion fue adoptada por € Consglo de Administracion en su 292.2 reunion,
celebrada en marzo de 2005 *2, y por la Asamblea de la OM| en su 24.° periodo de sesiones,
celebrado en noviembre de 2005.

131. La segunda reunion del Grupo de Trabajo mixto ha sido programada para marzo
de 2006.

4.3. Seguridad en el mar, incluida la seguridad
contra la pirateria, el robo y otras amenazas

132. La Constitucion de la OIT estipula en su Predmbulo que uno de los objetivos
fundamentales de la Organizacion es la «la proteccion del trabgjador contra las

12 OIT: Consejo de Administracion, documento GB.292/STM/6/1, anexo 1.
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enfermedades, sean 0 no profesionales, y contra los accidentes del trabajo». En la
Declaracion de Filadelfiade la OIT (1944), que figura como anexo a su Constitucion, se
establece que «todos los seres humanos, sin distincion de raza, credo o sexo tienen
derecho a perseguir su bienestar material 0 su desarrollo espiritual en condiciones de
libertad y dignidad, de seguridad econdmica y en igualdad de oportunidades». La
Constitucion reconoce especificamente e derecho de la persona a la proteccién en
gjercicio de su profesion.

133. En € capitulo 2 (seccion 2.3) ya se ha tratado la cuestion de los documentos de
identidad de la gente de mar como parte de la contribucion de la OIT para mejorar la
seguridad en € sector maritimo. La OIT junto con la OMI han adoptado asmismo un
repertorio de recomendaciones précticas sobre la seguridad en los puertos *2.

134. Ademas de la amenaza que representa el terrorismo, el sector maritimo debe hacer
frente a un nimero cada vez mayor de acciones ilegales que ponen en peligro lavida de
la gente de mar. Segun la Oficina Maritima Internacional **, e nimero de ataques
efectivos y de tentativas de atague a buques perpetrados por piratas y bandidos ha pasado
de una cifra relativamente baja (90 en 1994) a una cifra sin precedentes (469 en 2000).
Hubo una mayoria de abordajes por piratas (aproximadamente los dos tercios de los
ataques efectivos), y en una minoria de casos hubo secuestros o tiroteos. No obstante, la
tripulacién ha sido invariablemente objeto de violencia, y muchos de sus miembros han
sido tomados como rehenes (seis en 1993, 320 en 1995, 419 en 1997, 202 en 2000, 359
en 2003 y 148 en 2004). En 2004, por primera vez, 86 marinos fueron raptados para
pedir rescate. Un nimero considerable de gente de mar ha resultado herida (tres personas
en 1995; casi 100 personas cada afio desde 2000); muchos otros marinos murieron o
desaparecieron (98 en 2000, 92 en 2003 y 60 en 2004). Las zonas maés peligrosas a
respecto son Asia Sudoriental y Meridional, Africa Occidental y ciertas partes de
AméricaLatina

135. La OMI procede actualmente a la revision del Convenio para la represion de actos
ilicitos contra la seguridad de la navegacion maritima, 1988 (Convenio SUA), que en
parte puede abordar algunos aspectos de ese problema. Ademas, la OMI y la Asamblea
Genera de las Naciones Unidas adoptaron resoluciones en la que se expresa la
preocupacion ante los actos ilicitos que amenazan la seguridad tanto de los buques como
de sus pasgjeros y sus tripulaciones .

136. Lapirateriay €l robo asi como el terrorismo en el mar congtituyen, por tratarse de
una violencia deliberada, un peligro que puede causar lesiones fisicas o la muerte y que
invariablemente provoca un estrés que en muchos casos puede desembocar en dolencias
o enfermedades. La pirateria, € robo y € terrorismo en e mar constituyen una
denegacion intolerable de la libertad y la dignidad de sus victimas y socavan la
proteccion delaviday la salud de la gente de mar.

137. La persistencia de esas amenazas para la vida de la gente de mar y las condiciones
de inseguridad en € trabajo que de €ello resultan representan un grave déficit de trabgjo
decente. Esto se aflade a otros numerosos peligros que existen en € sector maritimo.

13 OIT: Proteccion en los puertos. Repertorio de recomendaciones précticas de 1laOI T y delaOMI (Ginebra, 2004).

14 Oficina Maritima Internacional: Piracy and Armed Robbery aginst Ships — Informe anual de 2004 (Barking,
Essex, 2004), pags. 4-14.

5 véanse la Resolucién de la OMI A.584(14), las Circulares MSC 443, 475 y 476, y € Protocolo para la
represion de actos ilicitos contra la seguridad de las plataformas fijas emplazadas en la plataforma continental
(Protocolo SUA), 1988.



Actividades de la Organizacion relativas a cuestiones y problemas actuales del sector maritimo

138. Por todas esas razones, dentro del &mbito de competencia previsto en su
Constitucion y a fin de promover su Programa de Trabagjo Decente, la OIT deberia
apoyar firmemente:

m las medidas adoptadas en e plano internaciona destinadas a prevenir los ataques
de buques y de sus tripulaciones por piratas y bandidos en aguas tanto
internacionales como territoriales, y

m la creacion de un corpus juridico apropiado que permita a las autoridades
nacionales e internacionales tomar medidas efectivas tanto de aplicacion como
punitivas.

4.4. Politicas de igualdad de oportunidades y de trato

139. Los problemas relativos a la igualdad no se limitan solamente a las cuestiones de
igualdad entre mujeres y hombres, sino que también abarcan otras situaciones de
discriminacion. El sector maritimo se ha caracterizado tradicionalmente por emplear un
numero reducido de mujeres para trabgjar a bordo de buques. Por consiguiente, y en
particular a la luz de las preocupaciones relativas a la contratacion y retencién del
personal nuevo (véase la seccion 4.5 del presente capitul o), la cuestion de la contratacion
de gente de mar de sexo femenino y las cuestiones de igualdad conexas son
fundamentales.

4.4.1. \gualdad de género y mujeres de mar *°

140. El mandato de la OIT en lo que respecta a la iguadad de género consiste en
promover laigualdad entre todas las mujeres y los hombres en e mundo del trabajo. Los
convenios internacionales del trabajo que tienen una pertinencia particular con respecto a
laigualdad de género confirman ese mandato *’.

141. Actuamente, las mujeres representan entre el 1y e 2 por ciento de los 1,25
millones de marinos que hay en el mundo . Habida cuenta la grave escasez de gente de
mar calificada, la contratacion de mujeres puede ser la respuesta ala crisis laboral en la
industria del transporte maritimo. Si bien entre la gente de mar que trabaja a bordo de
buques en e mundo hay cada vez mas mujeres, éstas siguen siendo objeto de
discriminacion. Promover la igualdad de género en e sector maritimo es una de las
grandes preocupaciones de la OIT. A continuacion se enumera una serie de cuestiones
gue repercuten en el objetivo consistente en aumentar el empleo femenino en el sector
maritimo, ala vez que hacen referencia a posibles campos de accién para las politicas y
las actividades de |los interlocutores sociales.

Contratacion

142. El nimero de mujeres entre la gente de mar de todo € mundo es escaso; ademés las
mujeres se concentran en ciertos sectores. El porcentgje de mujeres que proviene de los

18 Para mayor informacion, véase OIT: Women seafarers: Global employment policies and practices (Ginebra,
2003).

17 Particularmente los cuatro convenios clave sobre igualdad: Convenio sobre la discriminacién (empleo y
ocupacion), 1958 (nim. 111), Convenio sobre igualdad de remuneracién, 1951 (nim. 100), Convenio sobre los
trabajadores con responsabilidades familiares, 1981 (nim. 156) y Convenio sobre la proteccion de la maternidad,
2000 (nim. 183). El mandato se basa también en las resoluciones de la Conferencia Internacional del Trabajo de
1975, 1985y 1991 y la Resolucidn relativa a la promocion de laigualdad entre hombres y mujeres, alaigualdad
de remuneracién y alaproteccion de la maternidad, de junio de 2004.

8 OIT: Women seafarers, op. cit., pag. 9.
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paises industrializados es mucho mas ato que @ delas que provienen de paises en desarrollo.
La mayoria de las mujeres trabgjan en los servicios de hoteleriay restauracion de los bugques
de pasgjeros, y no en los departamentos de navegacion de los sectores de los buques de
crucero y comerciaes. A fin de mgorar laiguadad de oportunidades y de trato en materia
deacceso d empleo, las compaias podrian aplicar politicas iguditarias en cuanto a las
oportunidades prohibiendo la discriminacion contra las candidatas, ademas de tomar
medidas para eliminar los requisitos discriminatorios propios del sistema, que pueden
desembocar en la excluson de una persona de todos los puestos de trabgjo o de ciertas
categorias de étos. A efectos de una contratacion basada en las calificaciones, la experiencia
y los méritos, no se deberia imponer a las candidatas requisitos y procedimientos de
presentacion de solicitudes y evaluacion sgnificativamente diferentes de los aplicados alos
candidatos de sexo masculino. Al mismo tiempo, la igualdad no necesariamente significa
que d trato dado sea € mismo, cuando las reglas o las précticas que se aplican han sido
establecidas parareflgar la experienciay las neces dades de un solo grupo.

143. Las politicas de las compafiias con respecto a la igualdad de oportunidades y de
trato, en particular las destinadas a eliminar el acoso sexual, se podrian transmitir
mediante una formacion previa al embarque o reuniones relativas a la seguridad a bordo.
Ello facilitaria la vida a las mujeres que trabgan a bordo, ya que reduciria los
comportamientos hostiles o discriminatorios.

144. Ademas, el sector deberia esforzarse por dar a conocer |as experiencias positivas de
los empleadores que han adoptado un enfoque proactivo en cuanto a la contratacion de
mujeres, con la finalidad de reducir la predominancia de los estereotipos de género
dentro de esaindustria.

Formacion

145. Con € objeto de garantizar la igualdad de oportunidades y de trato en materia de
acceso a la formacion, las instituciones maritimas de educacion y formacion pueden
poner en practica politicas que favorezcan la igualdad de oportunidades relacionadas
especificamente con la contratacion de trabajadoras e instructoras. Un papel maés activo
por parte de €ellas podria traer apargjado un aumento del niUmero de mujeres entre las
personas inscritas para recibir formacion. En el marco de esas instituciones, deberia
alentarse a las mujeres a que participen en todos los programas, incluidos los atamente
técnicos. Las cuestiones de género, incluida la formacién para evitar el acoso sexual,
deberian incluirse en los programas bésicos de los institutos de ensefianza maritima.
Asimismo, se podria invitar a mujeres con experiencia en el sector maritimo para que
compartan sus conocimientos con |os estudiantes. Las compaiiias de transporte maritimo
podrian ofrecer un mayor nimero de plazas de cadete o aprendiz alas mujeres.

Perspectivas de empleo
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146. En e sector maritimo el porcentaje de mujeres oficiales es solo del 7 por ciento,
mientras que e de hombres oficidles es del 42 por ciento '°. Debe garantizarse la
igualdad de oportunidades y de trato en lo que se refiere ala promocién, la organizacion
y la toma de decisiones. Las organizaciones de trabgadores podrian tratar esas
cuestiones y elaborar politicas relativas a las oportunidades de trabajo, las perspectivas
promocionales y la discriminacion, junto con propuestas de carécter educativo
destinadas a sus miembros, tanto nuevos como antiguos. Las compafiias de transporte
maritimo podrian ofrecer a las mujeres un mayor nimero de puestos de trabagjo en el mar.

19 OIT: Women seafarers, op. cit., pag. 15.



Actividades de la Organizacion relativas a cuestiones y problemas actuales del sector maritimo

Remuneracion

147. Las companiias deberian ofrecer atodos los trabajadores las mismas condiciones de
remuneracion, prestaciones, seguridad socia y servicios sociades relacionados con €
empleo. Las organizaciones de gente de mar y de armadores deberian oponerse a las
diferencias de remuneracion entre hombresy mujeres.

Acoso sexud

M aterial

148. El acoso sexual es una realidad para muchas mujeres que trabajan a bordo de
buques %°. Por ello, no sdlo es necesario que en |os Estados de abanderamiento se elabore
una legislacion contra e acoso que se aplique en los buques, sino que ademés los
armadores deberian desempefiar un papel importante subrayando que el acoso sexual es
inaceptable mediante la aplicacion de politicas contra ese tipo de comportamiento. Esas
politicas deberian adoptarse en todo el sector en armonia con las précticas Optimas. La
informacion sobre las politicas aplicadas por una compariia, asi como el asesoramiento y
la orientacion acerca de cuestiones como € acoso sexual, se transmiten a menudo por
medio de boletines informativos o folletos. No obstante, para que una politica sea
efectiva es necesario que se la difunda activamente, y que la compafia la apoye de
manera clara mediante una accion positiva. Por consiguiente, las politicas deberian
acompafarse de una formacién especia para toda la gente de mar. La formacion
impartida por la compariia antes del embarque o a bordo, los cursos de iniciacion y las
reuniones de seguridad deberian incluir ilustraciones de los comportamientos
inaceptables y detalles acerca de |os procedimientos disciplinarios.

149. Las mujeres amenudo son reacias a presentar una queja por temor alas consecuencias
socides y personaes que ello pueda tener, y para hacer frente a las Stuaciones de acoso a
bordo recurren a medidas de seguridad y al aidamiento. La aplicacion de politicas efectivas
también tendré por efecto que € persond sienta suficiente confianza como para formular las
quegjas formamente a ver que & empleador se ha comprometido claramente a eliminar e
acoso sexudl.

150. Las organizaciones de gente de mar deberian considerar que la eliminacién del
acoso sexual es algo prioritario y establecer sus propias politicas acerca del acoso y la
intimidacion.

sanitario y contracepcion

151. Es necesario que los armadores traten més eficazmente las cuestiones relacionadas
con la menstruacién, como la compra y la puesta a disposicion de manera discreta del
material sanitario destinado a sus empleadas a bordo de buques de crucero y de
transporte de carga. Podrian tomarse disposiciones para la venta de productos higiénicos
femeninos a bordo mediante amacenes de depdsito, para abastecer |os bugques con una
provision limitada de productos sanitarios, y para equipar los retretes con bolsas
higiénicas desechables o papeleras. Las organizaciones de la gente de mar pueden
desempefiar un papel sumamente activo explicando a las compafiias la importancia de
esa cuestion practica.

152. El acceso en los buques a los métodos contraceptivos y 1os preservativos, tanto

paralos hombres como paralas mujeres, puede impedir la propagacion de enfermedades,
incluido e VIH/SIDA, asi como embarazos no deseados. Las organizaciones de

20 OIT: Women seafarers, op. cit., pags. 51-57, 61; Sindicato Nacional de Oficiales del Transporte Maritimo,
Aéreo y Fluvial (NUMAST): «Report on the survey of women members and on the development of equa
opportunities policies», en Fairplay, 1.° de diciembre de 2000.
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armadores y de gente de mar deberian dentar a los empleadores para que apliquen
politicas en materia de salud general y reproductiva y contribuyan a promover un mejor
acceso confidencial al persona meédico para las mujeres de mar y prevean la
disponibilidad a bordo de contraceptivos para la gente de mar, tanto de sexo masculino
como femenino.

Maternidad

153. Las respuestas de los armadores ante el embarazo van desde €l desembarque por
cuenta propia a la autorizacion de continuar trabajando a bordo, o la oferta de otro
trabajo en la zona portuaria®. En muchos paises |a licencia por maternidad ahora esta
garantizada por ley; ello deberia también aplicarse a la gente de mar. Los armadores
deberian definir politicas claras sobre las prestaciones por embarazo y maternidad y
proporcionar informacién a respecto a las mujeres de mar que trabajan en los buques o
gue van a embarcarse. Los armadores pueden encontrar trabajo en la zona portuaria para
las mujeres de mar embarazadas o permitirles proseguir trabagjando a bordo, a menos que
esté contraindicado por razones de salud justificadas. Las organizaciones de armadores y
de gente de mar deberian procurar celebrar mas acuerdos relativos a las prestaciones por
maternidad %,

4.5. Atraery retener a los trabajadores en el sector maritimo
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154. Las cuestiones que afectan las condiciones de trabgjo a bordo de los buques estan
expuestas en publicaciones de la OIT como The global seafarer: Living and working
conditions in a globalized industry (2004) y Women seafarers. Global employment
policies and practices (2003). Dichas cuestiones se han planteado reiteradamente
durante la preparacion del proyecto de convenio sobre € trabajo maritimo, anteriormente
durante la preparacion y adopcion del Convenio sobre los documentos de identidad de la
gente de mar (revisado), 2003 (nim. 185), en otras reuniones de la OIT, en reuniones
conjuntas de la OIT y la OMI y en muchos otros foros internacionales, regionales y
nacionales, asi como en forma regular en publicaciones industriales y periédicos
sindicales. En los Ultimos afios, nuevos riesgos para la seguridad, y medidas adoptadas
para aumentar la seguridad, como €l requisito para la gente de mar de tener visa para
embarcar o desembarcar 0 paratomar una licencia temporal en tierra, son elementos que
se han afiadido a las consabidas dificultades de la vida en el mar. La pirateria sigue
siendo un gran problema. La dureza del trabgjo fisico a bordo, las largas ausencias del
hogar, € aisdamiento y e tiempo limitado de permanencia en puertos extranjeros son
también elementos que pueden disuadir a los posibles interesados y provocar e
abandono de la profesion a ciertos marinos en servicio.

155. No obstante, a pesar de todos esos inconvenientes, hay muchos aspectos que hacen
positiva y atractiva la carrera en el sector maritimo. Entre ellos, figuran, por lo menos
para ciertas personas, la aventura, e buen salario, los prolongados periodos de licencia,
la posibilidad de ocupar puestos de mayor responsabilidad a una edad relativamente
temprana, la rgpida promocién, asi como diferentes desafios que son dificiles de superar

2L OIT: Women seafarers, op. cit., pags. 32-34 y 60.

2 por gemplo, & modelo de acuerdo entre la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transportey e
Comité Maritimo Internacional de Empleadores establece que la compafiia deberd repatriar a la mujer
embarazada lo antes posible, pero no después de la 26.2 semana de embarazo. Ademas, deberian adoptarse
medidas para proteger alas mujeres de mar en lo que se refiere alas condiciones de trabajo que supongan riesgos
durante € embarazo (véaseibid., pag. 34).
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pero gratificantes. A pesar de que los mejores empleadores de la industria maritima
siempre han reconocido la importancia de las buenas condiciones y del buen trato del
personal, el sector en general debe mejorar su reputacion como fuente de buenos
empleos con posibilidades de carreras respetadas y enriquecedoras. El sector maritimo es
consciente de que no puede seguir ignorando que debe competir con otros sectores — y
con otros modos de vida— para atraer alos mejores candidatos.

156. Megjorar las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar, en particular de
aquellos cuyas condiciones son contrarias a las de los objetivos del trabajo decente, es
parte del mandato de la OIT. Ademés, es importante promover el empleo y contribuir a
que profesiones como las del sector maritimo se consideren atractivas en cuanto a las
posibilidades de carrera, teniendo en cuenta e papel fundamental de la navegacién en e
comercio mundial. Es mas, de no contarse con gente de mar altamente capacitada y
motivada, esto implicaria un peligro para el medio ambiente marino. La adopcion y el
seguimiento del proyecto de convenio sobre € trabgo maritimo, junto con un sélido
programa de actividades en ese sector, permitirdn ala OIT contribuir a que esa industria
resulte mas atractiva paralas futuras marinos.

157. Una répida entrada en vigor y aplicacion del nuevo convenio sobre e trabajo
maritimo, asi como del Convenio nim. 185, constituiria un enérgico mensaje enviado a
mundo — en particular a los jévenes que se plantean la posibilidad de embarcarsey ala
gente de mar que se pregunta si ha de continuar en la profesion o no — para mostrar que
la comunidad maritima mundial est4 determinada a mejorar la vida en e mar. Este
mensgje crucial deberia llegar no sdlo a aquellos que ya estan familiarizados con el
sector, sino también a los politicos y los ciudadanos. Los jovenes y las jovenes que aln
no han decidido qué carrera van a seguir deben escucharlo y confiar en que la industria
maritima es como empleador un primer recurso. Sus amigos y familiares también deben
confiar en €elo, ya que € respeto y la admiracién por aquellos que han aceptado €
desafio de llevar unavida en € mar (una actitud tradicional alo largo de la historia pero
gue tiende a atenuarse en algunos paises) es un elemento importante de la estructura
social de apoyo que necesita la gente de mar. Quienes ya trabajan en el mar, asi como
sus familias y comunidades, deben saber que se esta haciendo un esfuerzo sincero,
colectivo y global para eliminar, o por lo menos reducir, l0s aspectos negativos de la
actividad maritima que pueden haberlos incitado a buscar sus ingresos en otras
profesiones.

158. No obstante, la industria maritima no puede dormirse en sus laureles. Es necesario
encontrar soluciones para los problemas del abandono, la criminalizaciéon, la pirateria y
los otros problemas que estan perjudicando a la gente de mar y, por consiguiente, a todo
el sector del transporte maritimo. La OIT se ha comprometido a trabajar en la busgueda
de soluciones a esos problemas.

159. Entre otras medidas que habria que impulsar se incluye la de buscar mas
detenidamente como lograr que la experiencia adquirida en & mar se aplique a la
comunidad maritima en tierra. La gente de mar deberia poder realizar una transicion
satisfactoria y sin brusquedad a trabajo en tierra, por gemplo en compafiias de
transporte maritimo, en dependencias de las autoridades maritimas u otras entidades
relacionadas con ese sector. Para agquellos que desean embarcarse, pero no desean pasar
toda su vida laboral en el mar, es muy importante saber que su experiencia puede
permitirles encontrar un trabajo en tierra bien remunerado y con otros atractivos.

160. LaOIT deberia proseguir desempefiando un papel protagonico en los esfuerzos por
atraer y retener a la gente de mar en el sector maritimo. En recientes actividades a nivel
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tanto regional como nacional se han abordado esos temas. Por jemplo, en junio de 2003,
el Consgjo del Transporte de la Unidén Europea, bajo la presidencia griega, adoptd
conclusiones sobre como mejorar la imagen de la industria maritima en la comunidad y
como atraer alos jovenes alas profesiones del sector maritimo 2 y en diciembre de 2005
volvié a examinarlas. En dichas conclusiones no solo se estudian diferentes medidas
especificas que deben adoptar las ingtituciones europeas, los Estados Miembros de la
Union Europea, los interlocutores sociales y los armadores, sino que también se hace
hincapié enérgicamente en la importancia de la ratificacion y el cumplimiento de las
normas internacionales del trabagjo a esos efectos. Esas iniciativas deben proseguirse y
alentarse también en otras partes. La OIT debe aportar en todos los niveles su
experiencia y sus estructuras para impulsar el didlogo social en el sector maritimo en
apoyo de esas iniciativas.

4.6. Educacion, formaciéon y desarrollo profesional
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de la gente de mar

161. La formacion de los trabajadores en genera es un importante componente del
mandato de la OIT y la Organizacion ha estado Ilevando a cabo de manera continua un
importante programa en ese ambito. Por lo que respecta a sector maritimo, la
Conferencia Internacional del Trabajo ha adoptado el Convenio sobre los certificados de
capacidad de los oficiales, 1936 (num. 53), el Convenio sobre €l certificado de marinero
preferente, 1946 (num. 74), el Convenio sobre € certificado de aptitud de los cocineros
de buque, 1946 (nim. 69) y la Recomendacion sobre la formacién profesional de la
gente de mar, 1946 (nUm. 77). El convenio sobre € trabajo maritimo que se propone
ahorarevisara los citados Convenios.

162. El tema de la educacion y la formacion de los trabajadores es importante para la
industria en el contexto de la oferta insuficiente de ciertas categorias de gente de mar, en
particular oficiales, tal como se sefida en una encuesta llevada a cabo periddicamente
por la industria maritima . Esta encuesta también ha sefialado la necesidad de reclutar
candidatos a la formacion de mejor nivel. Cada buque comercial deberia contar
probablemente con un minimo de 1,5 personas en formacién como promedio. La
retencion de esos marinos calificados una vez que han finalizado su formacion es
también importante en vista del alto costo de laformacién y del hecho de que arededor
de un tercio de quienes emprenden la formacion no la completan.

163. Debido a su carécter técnico, en los Ultimos treinta afios la reglamentacion
internaciona de la formacion y certificacion de la gente de mar ha pasado gradual mente
a estar a cargo de la OMI. A raiz de la adopcion en 1978 del Convenio internacional
sobre normas de formacion, titulacién y guardia para la gente de mar (Convenio de
Formacion), y sus enmiendas posteriores, los instrumentos de la OIT sobre esta cuestion
resultan ahora redundantes. EI Comité Mixto OMI/OIT sobre formacion contribuy6 de
manera considerable a la preparacion y posterior actualizacion del Convenio de
Formacion. En este Convenio se prevé que la OMI y la OIT trabajen de consuno con

2 Unién Europea: «Dictamen del Consgjo Econémico y Socia sobre e tema: Promocién del transporte

maritimo y contratacion y formacion de los marinos», Diario Oficial de la Unién Europea, C 157, vol. 48,
ndm. 157, 2005.

2 Consgo Marftimo Internacional y del Bético (BIMCO)/Federacién Naviera Internacional (ISF): 2000
manpower update (Londres, 2001), summary report disponible en http://www.marisec.org/
resources/2000M anpowerupdate.htm.
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respecto a la formacion de la gente de mar . La OIT y su Director General tienen
responsabilidades especificas en e marco del procedimiento de enmienda del Convenio
de Formacion %, asi como en relacion con las cuestiones relativas a la cooperacion
técnica.

164. En las consultas celebradas con miras ala adopcion del proyecto de convenio sobre
el trabajo maritimo, las discusiones con la OMI dieron lugar a una propuestarelativaala
transferencia de responsabilidad a la OMI por lo que respecta a la formacion y
certificacion de los marineros preferentes, que ha de abordarse con arreglo al régimen
previsto en el Convenio de Formacion. No obstante, |os requisitos correspondientes a los
cocineros de bugues no se transfieren y se abordan en el proyecto de convenio.

165. En € proyecto de convenio se incluye un requisito general respecto ala formacién
de la gente de mar, e cua es pertinente en e caso de la gente de mar que no esta
comprendida en el ambito de aplicacion del Convenio de Formacion, asi como una regla
sobre el desarrollo de la carrera 'y las calificaciones y las oportunidades para empleo de
la gente de mar. Esto implica que algunas cuestiones relativas a la formacion y a
desarrollo profesional continuo de la gente de mar siguen siendo cuestiones que
incumben ala OIT, en colaboracién, como ya se ha sefidlado, con la OMI.

166. En los ultimos tiempos, algunas instituciones de educacion y formacidn maritimas
han sefialado a la atencion la creciente escasez de personas competentes para asumir
responsabilidades de nivel superior a bordo y en tierra, asi como las dificultades cada
vez mayores para reclutar personas adecuadas, en particular para desempefiarse como
oficiales navales, y las carencias de los sistemas de formacion y certificacidn por lo que
respecta a brindar una formacion que prepare adecuadamente para desempefiar puestos
de responsabilidad. Se llegd a la conclusion de que era necesario reforzar y mejorar los
Siguientes aspectos:

m el compromiso delaindustria con respecto alaformacion;
m lacalidad de gran parte de la educacion y laformacion maritimas,
= lacompetencia continuay otros aspectos del desarrollo profesional;

m |las aptitudes personales, por eemplo, aptitudes para e liderazgo y la
comunicacion, lamotivacion, etc., y

m lacontrataciony retencion de personal maritimo.

167. La aplicacion del Convenio de Formacién y la evaluacion de la competencia de la
gente de mar fueron temas tratados también en dichas reuniones. La Asociacion de
Instituciones de Educacion y Formacién Maritima en Asiay el Pacifico (AMETIAP) ha
comunicado que iba a emprender un estudio para permitir que quienes conocen y
comprenden estas cuestiones puedan asesorar a los Organos pertinentes acerca de sus
preocupaciones y de qué manera éstas pueden abordarse.

168. Cabria considerar la posibilidad de presentar los resultados de este estudio ante la
Comisién Paritaria Maritima y probablemente también ante e Comité Mixto OMI/OIT
sobre formacion.

% Véase, en particular, Organizacion Maritima Internacional: Cédigo internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar, Resolucién ndm. 2, parrafo 3.1.

% \/éase Organizacion Maritima Internacional: Convenio de Formacion, e articulo XII, parrafo 1, a), i) y 1, b),
i); y e articulo XIII.
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4.7. Registros internacionales

169. Como se sefia6 en la introduccion a esta Memoria, en el informe preparado por la
Oficina para la Comisién Paritaria Maritima en 2001 *’ se hace una resefia de |a historia
de lainternacionalizacion del registro de buques y sus repercusiones en la estructura de
laindustria maritima en todo el mundo.

170. De conformidad con una solicitud de la Comisién Paritaria Maritima, en mayo de
2002 se celebro una Reunidn de expertos sobre las condiciones de viday de trabajo de la
gente de mar a bordo de buques de registro internacional. Esta Reunion dio lugar a una
considerable controversia sobre muchos aspectos de los registros internacionales. La
Reunién adopt6 la Declaracion general de la Reunion de expertos, a la que se hace
referenciaen el capitulo 2 (seccion 2.2). En dicha Declaracion los expertos destacaron su
preocupacion por la necesidad de mejorar las condiciones de viday de trabajo de toda la
gente de mar independientemente de su nacionalidad o domicilio. Subrayaron también la
necesidad de adoptar las medidas nacionales e internacionales mas solidas posibles para
combatir las infracciones de las normas internacionales del trabajo, incluidas las
violaciones del derecho sindical y de la negociacion colectiva, que menoscaben las
condiciones de vida y de trabajo decente de la gente de mar. En cuanto a déficit de
trabajo decente en la industria maritima, en la Declaracion se reconoce que las
condiciones de empleo, proteccion social, seguridad socia y didogo social, incluida la
negociacion colectiva, requieren particular atencién.

171. Los expertos reconocieron asimismo la importancia del trabajo decente en €
programa de la industria maritima e invitaron a Consejo de Administracién ainstar ala
Oficina a que garantizase la adopcion de medidas ulteriores, en consulta con los
mandantes. Sefidaron también que deberia considerarse la posibilidad de establecer un
mecanismo mediante el cual fuera posible la valoracion de los resultados de los Estados
de abanderamiento con respecto a los instrumentos de la OIT. En el contexto de la
observancia, sefiadlaron que deberian considerarse debidamente las disposiciones
pertinentes de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar y del
Cadigo IGS.

172. Muchos de los elementos incluidos en la Declaracién general han sido recogidos en
el texto del proyecto de convenio refundido sobre €l trabajo maritimo. La Oficina seguird
teniendo presente las conclusiones de esta Reunion en el contexto de las actividades de
promocion y aplicacion del nuevo convenio. La puesta en practica de esos elementos
contribuiriaameorar la aplicacion de las normas sociales y laborales en la flota mundial.

4.8. Criterios de referencia y normas sobre salarios

173. El nivel de los salarios de la gente de mar se ve influido por una serie de factores
entre los que se incluyen la oferta y la demanda de gente de mar, la negociacion
colectiva y la reglamentacion. La cuestion de la determinacion de los salarios se ha
examinado en varias de las publicaciones recientes de la OIT. Aungque hay otras
negociaciones para la fijacion de salarios que abarcan diversas categorias de gente de
mar, €l salario minimo recomendado por la OIT para un marinero preferente con arreglo
a la Recomendacion sobre los salarios, las horas de trabgjo a bordo y la dotacién de los
buques, 1996 (num. 187) ha sido considerado importante por los mandantes de la OIT

27 QIT: El impacto en las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar de los cambios en la estructura de
laindustria naviera, op. cit.
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que llevan a cabo negociaciones en el marco de la Comision Paritaria Maritima y de su
Subcomision sobre los salarios de la gente de mar. Lo que se edtipula en esta
recomendacion es un salario minimo béasico sin incluir otros pagos tales como las horas
extraordinarias, las licencias pagadas o las prestaciones sociales. Esa cifra se utiliza
como punto de referencia en otras negociaciones salariales en todo el mundo tanto en €
plano nacional como en € internacional. Varios paises, incluidos algunos de los paises
proveedores de mano de obra méas importantes, fijan las cifras de sus salarios nacionales
basandose en las de 1a OIT, que el Consegjo de Administracién actualiza periodicamente,
de conformidad con una recomendacion de la Comision Paritaria Maritima.

174. La aplicaciéon de la Recomendacion nim. 187 no es obligatoria a menos que un
gobierno asi lo disponga mediante su propia legislacion. Dicha Recomendaciéon se
refiere Unicamente al salario basico de los marineros preferentes. Este enfoque se ha
utilizado también en e proyecto de convenio sobre el trabajo maritimo. No obstante, los
armadores y los sindicatos utilizan esa cifra como referencia en las negociaciones para
fijar los salarios y para establecer escalas salariales méas detalladas. Dado que es una
recomendacion, sus disposiciones no son vinculantes y por |o tanto las autoridades no las
aplican directamente, cuando se trata, por gemplo, del control por e Estado rector del
puerto.

175. Los armadores y la gente de mar también entablan negociaciones sobre los niveles
salariales a escalainternacional fueradel contexto dela OIT. En el Foro internacional de
negociacion, en e cua se llevan a cabo negociaciones sobre la remuneraciéon y las
condiciones de trabajo de la gente de mar, participan, por un lado, un grupo conjunto de
negociacion, compuesto por representantes de la Comision internacional de empleadores
maritimos y de la Internacional Mariner’s Management Association del Japén vy, por €
otro, la Federacion International de los Trabajadores del Transporte (ITF). No obstante,
estos acuerdos se aplican Unicamente a |los barcos operados por 1os armadores que estén
representados en esas negoci aciones.

176. La ITF ha procurado hacer aplicar, en otros buques que emplean gente de mar
extranjera, 1o que califica como «normas minimas aceptables» mediante convenios
colectivos esténdar de la ITF. Estos convenios establecen los salarios y las condiciones
de trabajo para todos los miembros de la tripulacion a bordo de bugues que posean un
«certificado azul», lo cual indica la aceptacion de los salarios y las condiciones de
trabgjo a bordo por parte de la ITF. El nivel de los salarios correspondiente a esos
convenios lo decide la ITF, pero esta indirectamente relacionado con €l nivel minimo
establecido por la OIT. La ITF estima que aproximadamente 90.000 marinos estén
amparados por tales convenios %,

177. En su Gltima reunion, celebrada en julio de 2003 %°, la Subcomisién sobre los
salarios de la gente de mar de la Comision Paritaria Maritima y el Grupo mixto de
trabajo sobre los salarios de la gente de mar decidieron recomendar un aumento del
salario minimo recomendado por laOIT para un marinero preferente a 500 dolares de los
Estados Unidos por mes a partir del 1.° de enero de 2005. La Subcomision considerd
fundamental que la paga o salario basico de los marineros preferentes se actualizase cada
dos afios. Esta previsto que la Subcomision se relina después de esta reunion de la

2 v/ éase http://www.itfglobal .org/flags-convenience/index.cfm.

2 QIT: documento SIMC/2003/6, Subcomision de la Comision Paritaria Marftima, Grupo mixto de trabajo sobre
los salarios de la gente de mar, Ginebra, 5-8 de julio de 2003, adjunto al documento GB.288/STM/5.
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Conferencia y que sus recomendaciones se sometan a Consgjo de Administracién en
marzo de 2006.

178. En su reunién de julio de 2003 *°, @ Grupo mixto de trabgjo de la Comision
Paritaria Maritima adopt6 una resolucion relativa a la interpretacion del salario minimo
recomendado por la OIT para los marineros preferentes. Esta resolucidén brinda
orientacion acerca de cOmo se deberia interpretar el salario minimo de los marineros
preferentes con el fin de llegar a un salario minimo recomendado. En la resolucion se da
también un ggemplo del calculo de los salarios, con inclusién de las licencias pagadas, las
horas extraordinarias y laindemnizacién por trabajo en dias de descanso y dias festivos.

179. El papel dela OIT en lafijacion de los salarios de la gente de mar es importante y
tiene considerables repercusiones en los ingresos de la gente de mar, pero su influencia
podria ser aliin mayor. La OIT podria convertirse en e principal foro paralas discusiones
sobre los salarios a nivel mundial y otras negociaciones conexas, y la Oficina podria
actuar como facilitador de tales discusiones. La adopcion del proyecto de convenio sobre
el trabgjo maritimo brindarda una oportunidad para intensificar su didogo sobre los
salarios y reforzar asi las «reglas de juego equitativas» que esta procurando establecer
mediante el actua gercicio de elaboracion de normas.

4.9. Seguridad y salud en el trabajo
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180. Los repertorios de recomendaciones précticas de la OIT contienen recomendaciones
précticas dirigidas a todas las personas con mayor 0 menor grado de responsabilidad en
materia de seguridad y salud en d trabgjo tanto en e sector publico como en € privado. Los
repertorios de recomendaciones précticas no son instrumentos juridicamente vinculantes y
no tienen por finalidad reemplazar las disposiciones de la legidacion nacionad 0 normas
aceptadas. Su findidad es servir de guia préctica para las autoridades y 1os servicios publicos,
los empleadores y los trabajadores interesados, |os 6rganos especializados de proteccion y
prevencion, las empresas y los comités de seguridad y salud. La Oficina prepara € texto de
cada repertorio que se findiza luego en una reunién tripartita compuesta por expertos
nombrados por € Consgo de Administracion que actUan atitulo persond. Los repertorios de
recomendaciones précticas se someten a Consgjo de Administracion a efectos de que éste
apruebe su publicacion .

181. En 1994, & Consgo de Administracion de la OIT aprobd la publicacion de un
Repertorio de recomendaciones practicas revisado sobre la prevencidn de accidentes a
bordo de buques en e mar y en los puertos . El objetivo de ese repertorio es
proporcionar orientaciones practicas sobre seguridad y salud en e trabajo a bordo con
miras & a) impedir accidentes y prevenir las enfermedades y otros efectos nocivos para
la salud de los marinos que resultan de la labor de éstos a bordo de buques, tanto en €
mar como en |os puertos; b) lograr que se comprenda la responsabilidad en materia de
seguridad y salud, y que ese cometido tenga siempre prioridad entre las personas que se
ocupan del transporte maritimo, en particular los gobiernos, los armadores y la gente de
mar, y c¢) fomentar las consultas y la cooperacion, con vistas a megjorar la salud y la
seguridad a bordo de los buques. También contiene pautas para € cumplimiento de las
disposiciones del Convenio sobre la prevencion de accidentes (gente de mar), 1970

¥ OIT: documento SIMC/2003/6.
31V éase http://www.ilo.org/public/spani sh/protection/safework/cops/english/index.htm.

%2 OIT: Prevencion de accidentes a bordo de los buques en e mar y en los puertos, Repertorio de
recomendaciones practicas de laOIT (Ginebra, 1996).
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(nim. 134), y de la Recomendacién sobre la prevencion de accidentes (gente de mar),
1970 (ndm. 142), asi como las de otros convenios y recomendaciones de 1a OIT que sean
aplicables a estos efectos.

182. La Conferencia tal vez estime oportuno tomar nota de que en la Recomendacion
num. 142 se preve, entre otras cosas, que a aplicar € articulo 10 del Convenio nim. 134, los
Miembros deberian tomar debidamente en cuenta los «repertorios de recomendaciones
précticas publicados por la Oficina Internacional del Trabgjo ...». En € proyecto de convenio
sobre @ trabgjo maritimo se ha adoptado un enfoque sSmilar y se prevé que «as
disposiciones exigidas en virtud de la norma A4.3 deberian tener en cuenta e Repertorio de
recomendaciones practicas sobre la prevencion de accidentes a bordo de los buques en €
mar y en los puertos ... y las versiones ulteriores ...». Se desprende de lo antedicho que esta
publicacion seguira teniendo importancia y puede requerir una actualizacion periodica. Esa
labor de actualizacion podriallevarse a cabo en colaboracion con la OMI.
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183. Los capitulos 2, 3y 4 de esta Memoria se refieren a las actividades normativas y
actividades conexas de la Organizacion en relacion con €l sector maritimo, y ponen de
relieve algunas de las cuestiones mas urgentes con que se enfrenta el sector actualmente
0 que han de plantearse en un futuro préximo.

184. Como se desprende del examen de las diversas actividades de cooperacion técnica
de la OIT, hay una serie de actividades fundamentales en e sector maritimo que solo
pueden |levarse a cabo con el apoyo de la cooperacion técnica.

185. Este sera particularmente el caso en un futuro cercano, ya que la aplicacion, y €
éxito, del convenio refundido sobre el trabajo maritimo, asi como su sistema de control
de la aplicacion dependerdn en gran medida de la capacidad de la Oficina, en
colaboracion con las organizaciones pertinentes, para producir y preparar material de
formacion destinado a las administraciones o los inspectores y otros funcionarios para
organizar seminarios regionales y nacionales, y para proporcionar cooperacion técnica a
los Estados Miembros con objeto de garantizar una aplicacion rdpida y eficaz del
convenio. Se necesitara un gran apoyo financiero de los donantes para que este nuevo
instrumento pueda tener el éxito que merece, a fin de que sea plenamente eficaz.

186. Ademas, el tema de la seguridad a bordo de los buques, respecto del cual 1aOIT ha
desempefiado un papel particularmente activo, seguird revistiendo gran importancia
durante los proximos afios. En particular, la aplicacion a gran escala del Convenio
num. 185 dependera del apoyo financiero de los donantes, apoyo necesario para que la
OIT pueda prestar asistencia a los paises que no cuenten con la capacidad regquerida para
poner en préctica latecnologia prevista en dicho instrumento y |os sistemas relacionados
con lamisma.

187. La Oficina seguira también prestando apoyo a las funciones de control previstas en
virtud de la Constitucion de la OIT, con inclusion de la Comision de Expertos en
Aplicacién de Convenios y Recomendaciones. A més largo plazo, se espera que la
evolucion actual delas normasdelaOIT sobre e trabajo maritimo dé lugar a una mejora
del impacto de las normas internacionales sobre e trabajo maritimo. Las futuras
actividades esbozadas representan sin duda un aumento en e nivel de actividades de la
Oficinadirigidas a sector maritimo. Sera necesario, por consiguiente, conseguir recursos
para sufragar ese aumento.

188. Asimismo, la OIT participa de manera creciente en actividades de cooperacion con
otras organizaciones con mandatos complementarios. Muchas de estas iniciativas estan
abordando problemas tales como responder a la necesidad de una mayor seguridad en la
industria maritima, un trato justo parala gente de mar y el desarrollo de bases de datos 'y
otros enfoques que contribuyan a abordar €l problema de las flotas que no cumplen los
criterios requeridos. Asimismo, instan a que se emprendan acciones concertadas en una
serie de frentes. Todas estas iniciativas requieren tanto recursos como orientaciones de
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los mandantes de la OIT. En € presente capitulo de la Memoria se hace una resefia de
los temas examinados en los capitulos 2, 3y 4 y se eshoza una serie de actividades
estratégicas que podrian emprenderse en €l futuro.

5.1. Seguimiento de la adopcién del proyecto de convenio

50

refundido sobre el trabajo maritimo

189. La adopcion del proyecto de convenio marcara el comienzo de una nueva etapa en
la historia de las actividades de la OIT relativas al sector maritimo. El éxito de dicho
convenio dependera del grado de apoyo que reciba de parte de los mandantes tripartitos
de la OIT tras su adopcion por la Conferencia. La consecucion de su principal objetivo,
lograr una aceptacion mundial gracias a una ratificacion generalizada, dependera de la
motivacion de los mandantes tripartitos en el @mbito nacional.

190. En los préximos dos afios, la promocion del convenio y su rdpida entrada en vigor
deberia ser una prioridad para todos los interesados en las condiciones de trabgjo de la
gente de mar: las organizaciones de |a gente de mar, las organizaciones de armadores, las
organizaciones no gubernamentales y, por supuesto, los gobiernos que tienen que
acelerar los procedimientos de ratificacion.

191. Las medidas de seguimiento posteriores a la adopcion del proyecto de convenio
requeriran la cooperacion de todos los mandantes de la OIT. A ese respecto, cabe
destacar la resolucion de la Conferencia Técnica Maritima Preparatoria relativa a la
cooperacion técnica para reforzar las capacidades de las administraciones nacionales
responsables de la inspeccion del trabajo maritimo !, La resolucion también invita d
Consgjo de Administracion aque pidaa Director General que:

= pongaen préctica un plan de accion en materia de cooperacion técnica para facilitar
laratificacion del convenio y prestar asistencia a las administraciones a fin de que
puedan desarrollar la capacidad necesaria para aplicar las disposiciones del
convenio;

m facilite laaplicacion del convenio mediante la preparacion de manuales y material
didéctico especificos sobre las reglas, normasy pautas recogidas en €l convenio, y

m  movilice y asigne los recursos necesarios para que el Programa de cooperacion
técnica de la Organizacion pueda prestar asistencia a los Estados Miembros en lo
gue atafie ala aplicacion.

192. En su 291.2 reunion, el Consgjo de Administracion solicitdé que se sefidlara esta
resolucién a la atencién de los Miembros de la OIT, y que se consideraran las diversas
medidas propuestas por la Oficina paralaaccion en el dambito de la cooperacion técnica®.

193. Los esfuerzos requeridos para proporcionar cooperacion técnica con e fin de
apoyar la promocion y los esfuerzos en materia de formacion y aplicacion en el plano
nacional sobrepasan los recursos disponibles actualmente en e presupuesto. Por
consiguiente, la Oficina necesitara buscar el apoyo de los Estados Miembros y de las
organizaciones de la gente de mar y de los armadores, asi como de otras organizaciones
interesadas en la aplicacion del convenio, quiza en una escala sin precedentes.

! Véase OIT: Consgjo de Administracién, documento GB.291/16/2, parrafos 7'y 8.
2 Véase OIT: Consejo de Administracion, documento GB.291/PV, pag. 43.
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194. La primera actividad que ha de llevarse a cabo después de celebrada la reunién
maritima de la Conferencia consistird en promover e convenio mediante todos los
medios disponibles. La Oficina, junto con los interlocutores sociales y altos funcionarios
gubernamentales, deberia participar en las conferencias y reuniones de la industria
maritima para conseguir € apoyo de la industria maritima en su conjunto a favor de una
rapida ratificacion y aplicacion del convenio por los Estados Miembros. Asimismo, la
Oficinay también los Miembros, las organizaciones de armadores y |as organizaciones
de la gente de mar deberian elaborar material de promocién. Este material debe incluir
un folleto sobre el contenido y los objetivos del convenio y material audiovisual, por
ejemplo, videos promaocionales que se inspiren en la pelicula que ha tenido tanto éxito
titulada «The Vital Link».

195. Sera necesario explicar y difundir ampliamente el contenido y las modalidades de
aplicacion del convenio. A tales efectos, se deberian organizar talleres en los paises
interesados, en particular en aquellos que deseen ratificar el convenio sin demora. Tales
talleres permitirian ayudar a los funcionarios locales a familiarizarse con e convenio y
brindarian la oportunidad, ademas, de examinar las cuestiones que planteen dificultades
y encontrar soluciones apropiadas con miras a la ratificacion. Como se sefial6 en la
resolucién de la Conferencia Técnica Maritima Preparatoria a la que se hace referencia
supra, en muchos paises sera necesario proporcionar formacion tras la ratificacion para
ayudarles a desarrollar la capacidad para cumplir con sus responsabilidades
internacionales, en particular las correspondientes a Estado de abanderamiento. Con €l
fin de ayudar a los encargados de la formacion a llevar a cabo esta tarea, se deberia
preparar y distribuir ampliamente material de formacién apropiado, utilizando para ello
técnicas audiovisuales modernas. En algunas regiones, podria ser necesario celebrar en
una primera etapa reuniones promocionales a escala regiona. En ese sentido, algunos
Miembros podrian considerar la posibilidad de acoger dichas reuniones, lo cua
redundaria en beneficio de su region.

196. La labor relativa al seguimiento del convenio ya ha comenzado. La Oficina ha
estado colaborando con las organizaciones regionales de control por e Estado rector del
puerto, especialmente con la Secretaria del Memorando de Entendimiento de Paris, afin
de elaborar e primer proyecto de manual con orientaciones para la inspecciéon de los
buques en puertos del Estado de abanderamiento y puertos extranjeros. La importancia
que reviste la elaboracion de orientaciones para los inspectores del Estado rector del
puerto se ha destacado no solo en reuniones de la OIT sino también en el contexto de las
medidas relativas a control por el Estado rector del puerto. Tras la participacion del
presidente del Memorando de Entendimiento de Paris en la Reunion tripartita intermedia
sobre € seguimiento de la Conferencia Técnica Maritima Preparatoria (Ginebra, 21-27
de abril de2005), e Comité sobre € control por e Estado rector del puerto del
Memorando de Entendimiento de Paris, en su 28.2 reunidon celebrada en Helsinki,
Finlandia (mayo de 2005), establecié un grupo de trabajo dirigido por Francia, que
proporcionara informacién especializada a la OIT con miras a la elaboracion de
orientaciones para las inspecciones por € Estado rector del puerto en virtud del nuevo
convenio. Ademas de los miembros del Memorando de Entendimiento de Paris, los del
Memorando de Entendimiento de Tokio y la Guardia Costera de |os Estados Unidos han
aceptado participar en e grupo de trabajo.

197. El proyecto de orientaciones para lainspeccién se sometera en su debido momento
a una reunion tripartita de expertos organizada por la OIT. La Oficina procura encontrar
ayuda financiera para celebrar esta reunién lo antes posible, preferentemente antes de
finales de 2006. Ese documento, que es esencial para facilitar la armonizacion a escala
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mundial de lainspeccidn de buques, seré publicado por la OIT. Esas orientaciones seran
sumamente Utiles para impartir formacion a los inspectores del Estado de
abanderamiento y los funcionarios autorizados que lleven a cabo inspecciones a cargo
del Estado rector del puerto con respecto a sus funciones, en la medida en que €
convenio se aplique anivel mundial.

198. En la actualidad, como ya se sefia 6 precedentemente, el Convenio sobre la marina
mercante (normas minimas), 1976 (nim. 147) ya estéa incluido en e marco de la
inspeccion con arreglo a los memorandos de entendimiento regionales sobre e control
por el Estado rector del puerto. Se espera pues que una vez que haya entrado en vigor el
nuevo convenio refundido sobre el trabajo maritimo reemplace a Convenio nim. 147 en
dichos memorandos de entendimiento. Dado que se espera que un gran nimero de paises
ratifique y ponga en préactica el nuevo convenio, sera necesario desplegar un esfuerzo a
gran escala para contratar y formar ainspectores del trabajo maritimo a fin de que lleven
a cabo tales inspecciones, 0 para supervisar la labor de «organizaciones reconocidas» en
las que podria delegarse esa responsabilidad con arreglo al convenio. Sera necesario
pues elaborar material de formacion de alta calidad, basado en la utilizacion de técnicas
de formacién modernas, a fin de que los Estados Miembros y los memorandos de
entendimiento regionales sobre el control por e Estado rector del puerto puedan
emprender programas de formacién eficaces.

199. La Oficina deberia estar también en condiciones de asistir a los Estados Miembros
en relacion con los procedimientos de ratificacion y la aplicacion del convenio. Se
requerirdn recursos a fin de que la Oficina pueda incrementar su capacidad para
proporcionar orientaciones técnicas sobre cuestiones maritimas en e marco de su
programa de cooperacion técnica. Algunos paises necesitaran asistencia para llevar a
cabo los procedimientos de ratificacion, revisar su legislacion y preparar las primeras
memorias que han de someterse a la Comision de Expertos. Una medida que podria
resultar Util a este respecto es la elaboracion de legislacion modelo sobre el trabgjo
maritimo, basada en los requisitos estipulados en el convenio, a fin de que puedan
utilizarla los Estados Miembros que no hayan ratificado o puesto en préctica
anteriormente muchos o ninguno de los convenios existentes de la OIT sobre el trabago
maritimo. Aungue en el convenio se refunden obligaciones ya existentes, el Grupo de
Trabagjo tripartito de alto nivel convino en que, en algunos casos, era necesario actualizar
las disposiciones existentes y en otros era necesario formular nuevas disposiciones (por
ejemplo en el &mbito de la seguridad y salud en el trabajo) para reflgjar las condiciones
actuales. Esto requerira una revision y, posiblemente, agunas enmiendas de la
legislacion nacional, incluso en el caso de Estados Miembros que han puesto en practica
un gran nimero de convenios sobre € trabajo maritimo.

200. LaOficinatendra que poner en préctica el sistema de supervision del cumplimiento
establecido en e proyecto de convenio. Un importante componente consistiria en
elaborar una base de datos para apoyar € proceso de control de la aplicacién de normas
dela OIT y los procedimientos para la presentacion de quejas con arreglo a convenio y
para permitir la colaboracion y participacion en las bases de datos mundiales que se
estan creando actualmente en otras organizaciones de este sector 3. A tales efectos, la
Oficina necesitara quiza cierto apoyo adicional, en particular en lafase de desarrollo.

201. Se espera, y de hecho es esencial, que tanto el Grupo de los Armadores como el
Grupo de la Gente de Mar trabajen en estrecha colaboracién con la Oficina Internacional

3 Por gjemplo, ademés de | as bases de datos existentes en este sector, la OM| esta el aborando un Sistemamundial
integrado de informacién maritima (GSIS), a que podra accederse de manera generalizada.
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del Trabagjo para promover e convenio propuesto una vez adoptado. Las actividades a
ese respecto podrian incluir las siguientes:

m trabgar en colaboracion con la OIT para elaborar orientaciones sobre la aplicacion,
incluidas directrices sobre lainspeccion y el material de formacion;

m elaboracion de materia informativo (folletos, DVD/videos, cursos para
instituciones de formacion en e &mbito maritimo) con lafinalidad de informar ala
gente de mar acerca de sus derechos en virtud del convenio;

m  hacer referenciaa convenio en acontecimientos organizados en el sector maritimo;

m  asesorar a representante de la OIT en las reuniones regionales sobre el control por
el Estado rector del puerto;

m  prestar asistencia a los miembros de dichos Grupos a fin de que impulsen la
ratificacion y aplicacion del convenio en los planos regional y nacional.

202. Los Grupos de los Armadores y de la Gente de Mar desempefiaran, ademés, un
papel importante por |o que respecta a mantener actualizado el convenio.

203. La Comision Paritaria Maritima deberia seguir siendo e Organo bipartito
permanente que proporciona asesoramiento al Consgjo de Administracion sobre las
cuestiones maritimas. La Comision seguira abordando, ya sea directamente o mediante
subcomisiones, cuestiones especificas tales como la actualizacion del salario minimo de
los marineros preferentesy el bienestar de la gente de mar.

204. Se formularan propuestas a Consgo de Administracion con miras a
establecimiento de la comision maritima tripartita. Esta comision deberia convertirse en
una importante fuente de asesoramiento para el Consgo de Administracion sobre €
funcionamiento del convenio propuesto y su actualizacion y evolucién futura.

205. Con € fin de lograr una rapida ratificacion y aplicacion del convenio se requerir,
sin duda, un esfuerzo concertado por parte no solo de la Oficina Internaciona del
Trabagjo, sino también de los Estados Miembros, las organizaciones representativas de
los armadores y de la gente de mar, las organizaciones regionales de control por €
Estado rector del puerto, las organizaciones intergubernamentales pertinentes y ciertas
organizaciones no gubernamentales.

5.2. Cooperacion técnica y promocion de la ratificacion
del Convenio sobre los documentos de identidad
de la gente de mar (revisado), 2003

206. El proyecto de convenio refundido sobre el trabajo maritimo no revisara el
Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003
(ndm. 185). La puesta en practica de este Ultimo Convenio representa una necesidad
urgente para garantizar la seguridad y al mismo tiempo evitar cualquier repercusion
negativa en el comercio internacional y en las partes interesadas (gobiernos, empleadores
de la industria maritimay gente de mar). Actuamente hay alrededor de 1,2 millones de
gente de mar en e mundo; €l 80 por ciento de ese total procede de paises en desarrollo y
economias en transicion #. Como se indicaen el capitulo 2 (seccion 2.3) de esta Memoria,
muchos paises han estado aplicando disposiciones muy estrictas en cuanto a la
documentacidn que se exige a la gente de mar en transito para embarcar en un bugue o

4 Estimaciones basadas en la encuesta sobre |a mano de obra efectuada en 2001 por BIMCO/ISF.
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gue desea gozar de licencia en tierra. Estas exigencias llegan incluso a amenazar el
puesto de trabajo de muchos marinos.

207. El documento de identidad de la gente de mar (DIM) facilitara los desplazamientos
de esos marinos a fin de que puedan embarcar, regresar a su hogar y bajar atierraen los
puertos. No obstante, desde el punto de vista practico hay una serie de problemas, tanto
por lo que respecta alatecnologia como alos costos, lo cua podriainfluir en ladecision
de los Estados Miembros con respecto a la ratificacion del Convenio. Estas dificultades
se deben primordialmente al hecho de que cada pais sera responsable de la aplicacion de
su propio sistema de gestién de la identificacion, con arreglo a las exigencias del
Convenio.

208. En consonancia con la resolucion relativa a la cooperacion técnica a la que se hizo
referencia previamente, se da prioridad a la utilizacion de recursos asignados al programa de
cooperacion técnica de la OIT para asgtir a los paises con respecto a la tecnologia, los
conocimientos técnicos y los procesos requeridos en virtud de este Convenio. En €
programa de cooperacion técnica que esta preparando la OIT se ha de incluir informacion
normalizada a efectos de guiar a los paises con respecto a la aplicacion del Convenio. Esto
implicard la elaboracion de disefios conceptuales, la definicion de las exigencias y
especificaciones técnicas, la preparacion de planes de aplicacion, la determinacion del
equipo y los programas informéticos necesarios, la edtimacion de los codtos, la
determinacion de opciones financieras, la prestacion de asistencia para los procesos de
adquisicion, lasupervisén delaaplicacion y las operacionesiniciales. Se espera poder lograr
un ahorro considerable de costos mediante € establecimiento en ciertas partes del mundo de
un sistema regiona compartido por varios paises aun cuando la responsabilidad siga
incumbiendo a las autoridades nacionales de conformidad con los requisitos estipulados
en este Convenio. Se necesita ayuda financiera para este programa, la cual se espera obtener
dediversas fuentes potencides en Estados Miembros, organizaciones financieras
internacionalesy regionalesy otras organizaciones.

209. En un mundo en € cual es un hecho inevitable que las medidas de seguridad para
el transporte internacional y la circulacién de personas y mercancias sean cada vez méas
rigurosas, es urgente poner en préctica un sistema fiable e interoperable para la
identificacion de la gente de mar, tal como el previsto en este Convenio. La aplicacion a
escalamundial del Convenio depende de que se logre una ampliaratificacion del mismo,
lo cual solo sera posible si los paises en desarrollo cuentan con recursos suficientes a
tales efectos.

5.3. Cooperacién con otras organizaciones

210. Se deberiaintensificar la cooperacion dela OIT con laOMI, laOMS, las Naciones
Unidas y otras organizaciones, asi como con organizaciones no gubernamentales y
asociaciones interesadas en las cuestiones relativas a trabajo maritimo. En relacion con
laOMI y laOMS, hay una serie de inquietudes comunes que hacen necesario una accion
conjuntay que se han puesto de relieve. Se deben reforzar asimismo los vinculos con las
organizaciones regionales, ya sea con entidades econdémicas regionales como la Union
Europea, que tiene gran interés en esta cuestion y puede influir en la aplicacion de las
normas sobre el trabajo maritimo, ya sea con los memorandos de entendimiento sobre el
control por el Estado rector del puerto, que pueden influir en la puesta en practica del
nuevo convenio una vez que haya sido adoptado. Muchas organizaciones no
gubernamentales, tales como la Asociacion Internacional de Medicina Maritima (IMHA)
y la Comision Internacional para €l Bienestar de la Gente de Mar (ICSW), que tienen
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intereses especificos, han demostrado su utilidad para promover las normas sobre €l
trabajo maritimo y prestar asistencia para su puesta en préctica.

5.4. Promocién del Programa de Trabajo Decente
y programas conexos de la OIT

211. Ademés de las cuestiones especificas que se han planteado supra, la Oficina tendrd
gue proseguir su labor para promover € trabajo decente, el didlogo social internacional y
los convenios internacionales del trabajo fundamentales. En el capitulo 4 se pone de
relieve la importancia de mejorar la situacion de la gente de mar de sexo femenino, asi
como la importancia de velar por que se apliquen a bordo de los buques enfoques
actualizados respecto de la seguridad y salud en e trabajo. Estas son cuestiones de
caracter general que requieren una atencion especifica en el contexto maritimo. Otra
cuestion importante y compleja que requerird atencién esla del desarrollo de un enfoque
gue permita garantizar prestaciones sociales para los trabgjadores de las industrias
globalizadas, de |os cuales |a gente de mar constituye un gjemplo importante.

212. Por lo que respecta ala mejora de la situacion de la gente de mar de sexo femenino,
cabe sefidar que la igualdad de género es un Objetivo de Desarrollo del Milenio y un
elemento clave del objetivo primordial de la OIT de promover oportunidades para que
las mujeres y los hombres puedan conseguir un empleo decente y productivo en
condiciones de libertad, equidad, seguridad y dignidad humana®. Como se ha sefialado
antes, en € contexto maritimo, esto implica que los armadores deberian adoptar politicas
en materia de igualdad de oportunidades relativas especificamente a la contratacion y el
empleo de mujeres, asi como politicas en materia de cuestiones de género para abordar
los problemas relativos a cuestiones como €l acoso sexual, |as instalaciones sanitarias, la
maternidad, etc. Asimismo, los armadores deberian introducir o ampliar una formacion
inicial paratodala gente de mar que abarque su politica en materia de no discriminacion,
igualdad de oportunidades y cuestiones relacionadas con la igualdad de género. Esto
ilustraria su compromiso con respecto a la promocion de la igualdad de género y
mejoraria las condiciones de empleo y de trabgjo, |o cua redundaria en la retencién del
personal embarcado de sexo femenino y permitiria atraer a nuevas candidatas para
trabajar en laindustria maritima.

213. Las actividades gubernamental es no solo deberian garantizar el respeto en € sector
maritimo de reglas generales como las politicas en materia de igualdad de oportunidades
y no discriminacion, sino que ademés deberian impulsar activamente politicas
especificas para promover e trabgjo de las mujeres en ese sector. Los sindicatos
deberian establecer infraestructuras eficaces para abordar las cuestiones de género de
manera pormenorizada, elaborar material es destinados ala organizacion y representacion
sindical de la gente de mar de sexo femenino y ponerse en contacto con las mujeres que
reciban formacion antes de que embarquen. Las ingtituciones de educacion y formacion
maritimas deberian ofrecer cursos sobre igualdad de oportunidades y cuestiones
relacionadas con la igualdad de género, a fin de crear conciencia sobre e temay de
destacar €l hecho de que la carrera maritima es adecuada para las mujeres. Todas las
partes interesadas de este sector tienen que integrar en mayor medida alas mujeres en las
principales actividades maritimas y promover el empleo de mujeres a bordo.

5 Objetivos de Desarrollo del Milenio, Naciones Unidas, 2005.
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5.5. Conclusiéon
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214. Aun gqueda mucho por hacer para mejorar las condiciones de trabajo de gran parte
de la gente de mar de todo €l mundo y para garantizar la plena proteccion de sus
derechos. No obstante, se ha hecho mucho en ese sentido, tal como |o pone de manifiesto
el nimero considerable de decisiones tomadas y de instrumentos adoptados al respecto
desde los comienzos de la OIT. Los convenios y recomendaciones de la OIT, que cubren
una multiplicidad de cuestiones relativas a trabagjo en el sector maritimo, se han puesto
en préactica mediante medidas tomadas por las diversas partes interesadas en la industria
maritima: la gente de mar y sus sindicatos, los armadores y sus organizaciones, 10s
gobiernos, ya sea actuando de manera individual o colectiva, otras organizaciones
intergubernamentales, incluidos los memorandos de entendimiento regionaes sobre €
control por e Estado rector del puerto, y organizaciones no gubernamentales.

215. Esta reunion maritima de la Conferencia brinda la oportunidad para que los
diversos actores se relinan a fin de adoptar un convenio Unico més eficaz y aplicable,
cuyo carécter no tiene precedentes, que responde plenamente a las necesidades del
tripartismo y, a mismo tiempo, esta en total consonancia con la estructura constitucional
y los procedimientos de control de la OIT. El convenio deberia proporcionar un marco
Unico para la futura labor en relacion con el trabgjo en € sector maritimo, que haga
posible que las inquietudes de este sector ocupen e lugar que les corresponde, junto con
otras grandes preocupaciones en relacion con la seguridad en el mar y la proteccion
contra la contaminacion.

216. Una vez que este proyecto de convenio haya sido adoptado, la OIT tendra que
seguir reforzando la calidad de los servicios que presta a la industria maritima. Se
reguerirén grandes esfuerzos para promover la aplicacion del convenio, prestar asistencia
a los Estados Miembros mediante la cooperacion técnica y establecer el seguimiento
previsto en el mismo. Sobre la base de |as propuestas formuladas en la presente Memoria,
la Conferencia deberia poder formular recomendaciones apropiadas a Consegjo de
Administracion y ala Oficina.





