ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO TWGMLS/2004/19

Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel

sobre las normas relativas al trabajo maritimo Nantes
(cuarta reunion) 19-23 de enero de 2004
Informe final

Introduccioén

1. El Grupo de Trabgjo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo
(en adelante, € «Grupo de ato nivel») se reuni6 por cuarta vez en la Cité des Congres,
Nantes, del 19 al 23 de enero de 2004. Esta cuarta reunion se celebrd por invitacion del
Gobierno de Francia, y fue financiada generosamente a través de contribuciones del
Ministerio de Transporte de Francia, la region del Pays-de-la-Loire, € Departamento de
Loire-Atlantique y la ciudad de Nantes. El Grupo de ato nivel continué su labor, dando
con ello curso a una decision adoptada por € Consgo de Administracion de la Oficina
Internacional del Trabajo en su 280.2 reunién (marzo de 2001) y a una propuesta
presentada unénimemente por la Comision Paritaria Maritima en su 29.2 reunion (enero de
2001) en laque se solicitaba € establecimiento de una norma internacional sobre € trabgjo
maritimo Unicay coherente, que incorporara, en la medida de lo posible, la esencia de toda
la gama de normas internacionales sobre €l trabajo maritimo suficientemente actualizadas.

Composicién del Grupo de alto nivel

2. Asigtieron a la reunion del Grupo de ato nivel 45 delegaciones gubernamentales con un
total de 126 participantes;, 30 delegados y consgeros dd Grupo de los Armadores, y
37 delegados y consgeros del Grupo de la Gente de Mar. Varias organizaciones no
gubernamentales asistieron igualmente a la reunién. Se anexa una lista de participantes
revisada a presente informe (anexo 9).

3. LaMesa qued6 constituida como sigue:

Presidente: Sr. JM. Schindler (Francia)
Vicepresidentes: Sr. T. Teranishi (Japdn)
Sr. S. Hajara (miembro del Grupo de los Armadores, India)

Sr. B. Orrell (miembro del Grupo de la Gente de Mar,
Reino Unido)
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L os Grupos digieron sus mesas como sigue:

Grupo Gubernamental

Presidente: Sr. X. Zhang (China)
Vicepresidente: Sr. Y eong-Woo Jeon (Republica de Corea)
Secretario: Sr. G. Smefjell (Noruega)

Grupo delos Armadores

Presidente y portavoz Sr. D. Lindemann (Alemania)

Vicepresidente: Sr. J. Cox (Estados Unidos)

Secretario: Sr. D. Deardey (Federacion Internaciona de
Armadores)

Grupo de la Gente de Mar

Presidente y portavoz Sr. B. Orrel (Reino Unido)
Vicepresidente: Sr. T. Tay (Singapur)
Secretario: Sr. J. Whitlow (Federacion Internacional delos

Trabajadores del Transporte)

Apertura de lareunion

4. La reunién fue inaugurada por el Sr. Dominique Bussereau, Secretario de Estado de
Francia para € Transporte y € Mar. En su discurso, insistié en la ambiciosa labor de
modernizar y unificar los convenios maritimos de la OIT existentes en un solo instrumento
refundido. A su juicio, esta tarea era esencial para asegurar que la gente de mar disfrutara
de unas condiciones de trabajo decentes, que le permitiera desempefiar su papel
fundamental en materia de seguridad maritima. Hizo referencia a los progresos realizados
en Francia con respecto a control por el Estado del puerto y también a la naturaleza
globalizada de la industria maritima, que justificaba la adopcion de este nuevo Convenio.
Francia reconocia la necesidad de elaborar unas normas generales sobre € trabgo
maritimo y acababa de ratificar ocho de los convenios maritimos de la OIT més recientes,
incluido el Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar, 1958
(nim. 108). Esto demostraba e compromiso de Francia con los objetivos de la OIT y, en
particular, con las normas relativas al trabajo maritimo. Por Ultimo, el Sr. Bussereau
expresd su deseo de que la reunion concluyera con éxito su labor preparatoria para las
futuras conferencias maritimas en 2004 y 2005.

5. Seproyect6 en lapantalla un mensgje del Sr. Juan Somavia, Director General delaOIT, en
€l que agradecia a Gobierno de Francia que hubiera invitado a celebrar esta reunién en la
ciudad de Nantes. Elogio los logros del sector maritimo de la OIT, es decir, €l Acuerdo de
Ginebra, y €l apoyo que este acuerdo habia recibido por parte de los gobiernos. Subrayé la
importancia que revestia el nuevo Convenio propuesto para una industria maritima
globalizada. Concluy6 sefialando que este Convenio seria, parala OIT, una prueba de un
tripartismo innovador y creativo. Expreso su agradecimiento al Gobierno de Francia por su
apoyo a las actividades maritimas de la OIT y por haber patrocinado esta reunion del
Grupo de ato nivel en Nantes.

6. La Sra. Saly Paxton, Directora Ejecutiva de Didlogo Socia y responsable de las
actividades maritimas de la OIT, expresd su agradecimiento por la labor realizada por €l
Grupo de dto nivel. Agradeci6 igualmente a las autoridades francesas por haber permitido
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gue tuviera lugar esta cuarta reunion del Grupo, que debia completar |a elaboracién de un
proyecto de texto del Convenio que presentaria a la consideracion de la Conferencia
Técnica Maritima Preparatoria en septiembre de 2004.

7. Hicieron igualmente uso de la palabra e Sr. Jean-Marc Ayrault, Alcalde en funciones de
Nantes; la Sra. Monique Papon, Vicepresidenta del Consgjo Genera de Loire Atlantique, y
el Sr. Jean-Luc Harousseau, Presidente del Consgjo General del Pays de la Loire. Todos
ellos dieron la bienvenida a los participantes en la reunién celebrada en la ciudad de
Nantes, departamento de Loire Atlantique y laregion del Pays dela Laire.

8. Los debates se centraron en torno a Segundo Proyecto Preliminar de convenio refundido
sobre las normas relativas al trabajo maritimo (TWGML S/2004/9), texto preparado por la
Oficina que se presentd a consideracion de los participantes junto con otro texto que
contenia comentarios a ese respecto (TWGMLS/2004/1). La Federacién Internaciona de
Armadores (IFF) proporcion6 unaversion trilingle (inglés, francés y espafiol) del Segundo
Proyecto Preliminar (TWGMLS/2004/9) y presentd también una propuesta a Grupo de
ato nivel. El Gobierno de los Estados Unidos, a solicitud de la Oficina, prepard y presentd
un documento (TWGMLS2004/8) que contenia un eemplo del certificado de trabajo
maritimo y de la declaracion de conformidad, que figuraban entre los temas que debian
examinarse.

9. El representante gubernamental de China y el Presidente del Grupo Gubernamental
expresaron sus sinceros agradecimientos a Gobierno de Francia por haber patrocinado esta
cuarta reunion del Grupo de Trabagjo tripartito de ato nivel, y también a la Oficina por la
excelente labor realizada en la preparacion del Segundo Proyecto Preliminar. Si bien
seguia siendo necesario desplegar esfuerzos para lograr € objetivo de un Convenio
sencillo y orientado al usuario, € Grupo Gubernamental consideraba que ya se habian
reaizado grandes progresos. Aunque los gobiernos celebraban la decision de abordar los
ambitos problematicos identificados mediante |os grupos de trabaj o propuestos por laMesa
del Grupo de ato nivel, iban a recomendar algunos cambios a sus mandatos respectivos.
Puso de relieve que € Grupo habia apoyado € principio de laigualdad de condiciones en
lo que respecta a unas normas aplicables universalmente y un sistema bien establecido
encargado de velar por € control de su aplicacion, reconociendo ademés que ello podia
requerir enmiendas en |as legislaciones nacional es respectivas.

10. De igua modo, varios representantes gubernamentales expresaron su agradecimiento al
Gobierno de Francia por acoger esta reunion. Aseguraron su pleno compromiso con €
Convenio propuesto. Esperaban alcanzar como resultado final un convenio que fuera
ratificado ampliamente. Una serie de representantes gubernamentales expresaron su apoyo
al texto de la resolucién propuesta por €l Gobierno de Grecia, que condenaba la detencion
de los miembros de latripulacién del «Tasman Spirit» por Pakistan.

11. El Presidente resumi6 la historia del Grupo de ato nivel y recordé a la reunién sus
prioridades clave. La reunidon no era simplemente un gercicio de redaccion, sino que
permitiria a la Oficina elaborar un texto de referencia idoneo que presentaria
posteriormente ante la conferencia preparatoria que se celebraria mas tarde en 2004. Se
crearian grupos de trabgjo a fin de tratar detenidamente los puntos de discusion del texto.
La reunion despertaba un gran interés tanto dentro de la OIT como fuera de ella. Elogi6 a
los delegados por 1os logros alcanzados hasta la fecha.

12. El portavoz del Grupo Gubernamental (China) planted una serie de cuestiones. Los
representantes gubernamentales estaban de acuerdo en que los grupos de trabajo se
concentraran en facilitar instrucciones claras y precisas a la Oficina sobre cuestiones de
fondo, y no en hacer un gercicio de redaccion en € que se prestara atencion excesiva a los
términos particulares empleados. En esta etapa |os grupos de trabajo necesitaban centrarse
en la esencia de las recomendaciones que presentarian a la plenaria, y no tanto en la
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13.

14.

15.

16.

estética de lostérminos del Convenio. Los representantes gubernamental es formularian sus
comentarios en € momento oportuno en cada uno de los grupos de trabajo. Por gjemplo,
seria necesario coordinar la labor del Grupo de Trabajo B sobre Proteccion Social con la
del Grupo de Trabgjo D sobre € Titulo 4. Con respecto al Grupo de Trabgjo C, sefial6 que
los representantes gubernamentales habian hecho notar que «los acuerdos de empleo de la
gente de mar» no figuraban entre corchetes, en los anexos A5-1 y A5-11 por 1o que no
deberian haberse incluido entre los temas objeto de examen. También era necesario
asegurar que se distinguiera claramente las responsabilidades que incumbian al Estado del
puerto de las que incumbian a Estado de abanderamiento. Con respecto al Grupo de
Trabajo D, el asunto méas importante era evitar que su labor se superpusiera con la del
Grupo de Trabajo B sobre Proteccion Social y que tuviera en cuenta la labor realizada por
el Grupo Mixto especial de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion
respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de
mar.

El portavoz del Grupo de los Armadores hizo referencia a los siete asuntos y principios
claves contenidos en € documento presentado por la Federacion Internacional de
Armadores, a saber, que € texto no seria Util a menos que se ratificara ampliamente; que el
texto era excesivamente largo y contenia obligaciones superfluas; que la relacion entre las
Reglasy la Parte A y B deberia ser claray no dar lugar a ambigliedades; que la definicion
de gente de mar seguia necesitando mayor elaboracion; que el Grupo de los Armadores no
estaba convencido de la necesidad de hacer continuamente referencias alos convenios; que
tenian reservas que formular respecto de ciertos articul os; que quedaba ain mucho trabajo
por hacer con respecto a la proteccidon socia; y que muchos titulos requerian ain una
mayor elaboracion.

El Grupo de la Gente de Mar agradecié alaOMI y la OIT las cartas enviadas a Gobierno
de los Estados Unidos pidiendo que se consideraran las necesidades especiales de la gente
de mar en lo que respecta a la licencia para bgjar atierray € trénsito del buque atierray
viceversa. Esperaban que lo anterior recibiera una acogida favorable y que se encontrara
una solucion satisfactoriaal asunto.

El Grupo de la Gente de mar no cejaba en su empefio de conseguir los objetivos iniciales, a
saber, la adopcion de un nuevo convenio claro, y facil de ratificar y de aplicar. En otras
palabras, un instrumento que incorporara las normas minimas fundamentales cuya
observancia pudiera exigirse efectivamente asi como el establecimiento de condiciones de
igualdad en el ambito de la navegacién. Una Carta de derechos de la gente de mar podria
garantizar condiciones decentes de vida y de trabajo para estas personas. En la actualidad
la gente de mar ya se beneficiaba de los principios y derechos establecidos en los
instrumentos vinculantes que estaban en vigor. El proceso de refundicién no deberia servir
de pretexto para privarla de tales derechos. Si se deseaba que € nuevo convenio
sobrepasara los objetivos del Programa Trabgjo Decente de la OIT, se necesitaba seguir
mejorando la situacion de la gente de mar y no limitarse a legitimar la situacion actual
donde todavia habia gente de mar que desempefiaba labores marginales y era objeto de una
dura explotacién.

El Grupo de los Armadores habia reconocido la buena disposicién del Grupo de la Gente
de Mar para permitir gue una cantidad considerable de normas de detalle se transfirieran a
la Parte que contenia normas no vinculantes, incluso més de lo que hubieran esperado. La
gente de mar habia hecho concesiones sustanciales. No obstante, varias cuestiones eran tan
fundamental es para la gente de mar que no podian ser objeto de negociacion. Los derechos
adquiridos de la gente de mar no podian desaparecer ni tampoco se podia ceder respecto de
los principios fundamentales. A cambio de la flexibilidad la gente de mar exigia €
establecimiento de un norma uniforme cuyo cumplimiento fuera efectivamente exigible lo
cua representaria una diferencia para alguna gente de mar que aln se encontraba en
situacion muy desaventgjada. La flexibilidad no deberia transformar € nuevo convenio en
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un instrumento indtil cuya aplicacion efectiva fueraimposible de exigir. Para encontrar un
vinculo satisfactorio entre la Parte A y la Parte B del nuevo instrumento podria ser
necesario considerar incluso € traslado en cascada de agunas normas ubicadas en la
Parte B del mismo a la Parte A, de manera que la gente de mar no se viera privada de los
derechos adquiridos. Los gobiernos deberian considerar también la posibilidad de
enmendar la normativa nacional. Al Grupo de la Gente de Mar no le parecia adecuado
aceptar lo que era de hecho un minimo comun denominador ni adoptar disposiciones sin
mayor significado.

17. El Grupo de alto nivel aceptd establecer cuatro grupos de trabajo. También se adoptaron
los mandatos respectivos propuestos (adjuntos en los anexos 1-4), aungue se pidié a los
grupos que examinaran las cuestiones ali planteadas de un modo flexible para proceder
con lamayor eficiencia posible.

18. El Grupo de alto nivel aprobd la constitucion de las mesas de los grupos de trabajo como
sigue:

Grupo de Trabajo A sobre el alojamiento

Presidente: Capitan D. Bell (Bahamas)
Portavoz del Grupo de los Armadores: Sr. P. Sprangers

Asigtido por: Sr. D. Tongue

Portavoz del Grupo de la Gente de Mar: S.T. Tay

Asistido por: Sr. A. Verhoef

Grupo de Trabajo B sobre la proteccién social

Presidenta: Sra. B. Solling-Olsen (Dinamarca)
Portavoz del Grupo de los Armadores: Sr. T. Springett

Asigtido por: Sr. G. Hollaar

Portavoz del Grupo de la Gente de Mar: Sr. H. Berlau

Asistido por: Sra. S. James

Grupo de Trabajo C sobre el sistema de certificacion e inspeccion

Presidente: Sr. E. Sommer (Estados Unidos)
Portavoz del Grupo de los Armadores: Sr. S. Haara

Asistido por: Sra. N. Wieseman

Portavoz del Grupo de la Gente de Mar: Sr. B. Orrell

Asitido por: Sr. J. Whitlow

Grupo de Trabajo D sobre otros temas que plantean dificultades

Copresidentes: Sr. M. Shinguadja (Namibia)
Sr. G. Smefjell (Noruega)

Portavoz del Grupo de los Armadores: Sr. D. Lindemann

Asigtido por: Sr. D. Deardley

Portavoz del Grupo de la gente de Mar: Sr. P. Crumlin

Asistido por: Sr. J. Bainbridge
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19. El representante gubernamental de los Estados Unidos hizo una presentacién genera del
documento titulado United States comments on the preliminary second draft for a
consolidated maritime labour Convention «Observaciones de los Estados Unidos sobre €
segundo proyecto preliminar de Convenio refundido sobre las normas relativas a trabgjo
maritimon.

Grupo de Trabajo A: Alojamiento

20. El Presidente del Grupo de Trabgo A «Alojamiento, instalaciones de esparcimiento,
alimentacion y servicio de fonda» identificd tres esferas probleméticas con respecto a
ambito de aplicacion del Convenio, a saber: a) una cldusula genera para los buques
existentes; b) variaciéon en materia de arqueo para buques mas pequefios y €) variacion en
materia de arqueo para buques de pasgjeros.

21. Lareunion convino en la necesidad de contar con una clausula que contiene exenciones
para bugues existentes. En la medida en que era factible y sin desplegar excesivos
esfuerzos, las disposiciones deberian aplicarse a los buques existentes. EI Grupo de
Trabgjo convino en que, durante la revision del texto, se entenderia que las exigencias
contenidas en € mismo sdlo se aplicarian a los nuevos buques. Las esferas en que las
disposiciones también podrian aplicarse a los bugues ya existentes se especificarian en una
fase ulterior. Se decidio introducir en la Regla 3.1 una clausula genera cuyos términos
serian propuestos por la Oficina.

22. La reunién también estuvo de acuerdo en que era necesario contemplar variaciones en
materia de arqueo para bugues més pequefios en determinados casos. Sin embargo, €l
nuevo instrumento deberia especificar que los limites del arqueo no se expresaran en
arqueo bruto registrado (GRT), de conformidad con €l Convenio de Odlo relativo a un
sistema uniforme de medicién del arqueo de los buques, de 10 de junio de 1947, sino en
toneladas de arqueo bruto (GT), de conformidad con el Convenio Internacional sobre
Argueo de Buques de 1969 (ITC 1969), reconocido a nivel internaciona. Se recomendd
introducir las disposiciones provisionales del Convenio SOLAS para convertir e GRT en
GT, segin las cuales 1.600 toneladas de arqueo bruto registrado equivalen a
3.000 toneladas de arqueo bruto. El Grupo de ato nivel ya habia recomendado lainsercion
de una clausula generd relativa a establecimiento de limites en materia de arqueo. El
Grupo de la Gente de Mar argumentd que no debian escatimarse esfuerzos para evitar
cualquier referencia a arqueo. En caso de necesidad deberia utilizarse € término arqueo
bruto (GT) utilizado en el nuevo Convenio sobre € arqueo.

23. El Grupo de Trabajo puso de relieve asimismo la necesidad de contemplar variaciones en
materia de arqueo bruto para buques de pasgjeros en determinados casos. En este contexto,
solicitd asesoramiento juridico ala Oficina sobre si era juridicamente correcto que algunas
disposiciones contenidas en la Parte A del Codigo, de caréacter vinculante, fueran vélidas
paratodos los bugues y, por consiguiente, més estrictas, mientras que las disposiciones que
figuraban en la Parte B del Cdédigo, asimilables a las recomendaciones, contemplaran
excepciones respecto de los buques de pasgeros y, por lo tanto, fueran mas flexibles. La
Oficina informé que esto obedecia a un error de redaccion, ya que siempre se habia
pretendido que la Parte A del Cédigo también fuera flexible, y pidié a Grupo de Trabgo
gue identificaralas disposiciones contradictorias.

Regla 3.1. — Alojamiento e instalaciones de esparcimiento

24. El Grupo de Trabajo acept6 que debia «proporcionarse» y «mantenerse» el alojamiento.
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25.

26.

El Grupo de los Armadores pidié que se sustituyera € término «decente» contenido en la
Regla y en la Norma, ya que parecia excesivamente subjetivo e impreciso, y propuso
utilizar en su lugar e término «apropiado». La reunidon estimé que parecia dificil
eliminarlo, puesto que €l término «decente» era parte de la terminologia de la OIT y se
utilizaba en todo € Convenio refundido. El Grupo de los Armadores retird la enmienda
que habia propuesto.

El Grupo de los Armadores solicité que cualquier enmienda a Cdédigo respecto de la
disposicién relativa a aojamiento de la tripulacion se aplicara Unicamente a los nuevos
buques. Esta propuesta pretendia ampliar la cldusula general relativa a las enmiendas, de
forma que pasara de una simple estructura de aojamiento hasta el suministro de
alojamiento. Un representante gubernamental advirtié que esto supondria que incluso las
cuestiones no relacionadas con la construccion del buque, automaticamente no se
aplicarian alos buques existentes. El Grupo de la Gente de Mar se opuso a esta propuestay
la cuestién quedo entre corchetes.

Norma A3.1. — Alojamiento e instalaciones de esparcimiento

27.

28.

29.

30.

Un representante gubernamental propuso sustituir la expresion «en consulta con», por «tras
consultar con», ya que la autoridad competente deberia esperar hasta el final de la consulta
con las organizaciones del Grupo de los Armadores y del Grupo de la Gente de Mar. El
Grupo de Trabagjo estuvo de acuerdo con introducir esta enmienda en todo el documento.
Con respecto ala obligacidn de considerar atentamente la Parte B del Codigo, e Grupo de
los Armadores propuso afiadir «en la medida de lo factible». El Grupo de la Gente de Mar
expresd su desacuerdo con la propuesta porque mitigaria la obligacion. La cuestion quedo
entre corchetes.

Algunos representantes gubernamental es criticaron que el concepto de «vibracion» solo se
citara en lalista de puntos que debian aplicarse que figuraba en € parrafo 4, mientras que
en el resto del Titulo 3 no habia ni exigencias ni directrices con respecto alavibracion. En
lo concerniente a la norma |SO existente sobre la vibracion del cuerpo entero, la reunion
convino en que € texto relativo a la vibracion deberia insertarse en € parrafo 5, en una
fase ulterior.

Se propuso eliminar € parrafo 4. El énfasis puesto en determinadas disposiciones era
excesivo, ya que la autoridad competente tenia que aplicar todas las disposiciones. El
parrafo 4 era redundante tras la inclusion del parrafo 5 y no afiadia ninglin valor. Por otra
parte, un representante gubernamental explicod que esta disposicion era importante para la
industria naviera y las sociedades de clasificacion, asi como para la administracion porque
enumeraba sus obligaciones con claridad y precision. El Grupo de la Gente de Mar advirtio
gue €l parrafo 4 establecia la obligacion de aplicar las disposiciones enumeradas, mientras
gue € parrafo 5 no hacia referencia a su aplicacion, y el parrafo 2 solo exigia tener en
cuenta la Parte B del Codigo a aplicar la Parte A. Por Ultimo, se propuso unir los
parrafos4 y 5, organizando los subparrafos del parrafo 5 por capitulos, con titulos
extraidos de la lista contenida en e parrafo 4. EI Grupo de la Gente de Mar aceptd en
refundir ambos pérrafos, siempre que mantuviera la idea fundamental contenida en el
parrafo 4. Esta cuestion quedd entre corchetes.

El Grupo de los Armadores consideré que las disposiciones sobre los mamparos, €
aislamiento y la prevencién de incendios eran redundantes, porque ya estaban previstas en
el Convenio SOLAS. No obstante, la reunion aceptd mantener la exigencia relativa al
aidamiento y los mamparos impermeables a agua y a gas, ya que esto no estaba
especificamente previsto en el Convenio SOLAS. En cuanto a la referencia que se hacia a
Convenio SOLAS respecto de las medidas de prevencion de incendios, e Grupo de la
Gente de Mar prefirid mantener dicha referencia para facilitar su consulta como tal. Sin

TWGMLS-IF-2004-04-0071-1-ES.Doc 7



31

32.

33.

embargo, algunos representantes gubernamentales sefialaron que la referencia no afadia
valor, sino que mas bien ocasionaba dificultades debido a la naturaleza orientativa de los
codigos de practicas de la OMI mencionados. La cuestion quedo entre corchetes.

Un representante gubernamental estimé que dada laimportancia que revestia la cuestién de
la iluminacién, mencionada en € péarrafo 4, no bastaba con hacer referencia a una
iluminacion apropiaday propuso que € primer parrafo de la Directriz B3.14 se insertara en
laParte A del Cédigo, imponiendo asi |a exigencia de que hubieraluz natural y artificia en
los camarotes y los comedores. El Grupo de Trabajo acept6 esta propuesta.

El Grupo de los Armadores puso de relieve que no todos los buques tenia aire
acondicionado y propuso eliminar la palabra «fresco» que seguia a la expresion «aire
acondicionado». El Grupo de la Gente de Mar expresd su desacuerdo con esta propuesta
alegando que todos los bugues modernos tenian aire acondicionado, con independencia de
su tamafio. El aire acondicionado era esencid en el mar y podia servir igualmente de
calefaccion. Algunos representantes gubernamentales subrayaron que en un buque solo
eran necesarias la ventilacion y la calefaccion, y que proporcionar aire acondicionado en
todos los buques podria ocasionar problemas. El Presidente recordd que el texto sdlo hacia
referencia a los buques nuevos, y que quedarian excluidos del Convenio los buques
inferiores a 200 6 500 toneladas de arqueo bruto. Un representante gubernamental informé
que e término «fresco» significaba «reciclado», por oposicién a aire «confinado». Como
solucion de compromiso se propuso introducir una excepcion extraida del parrafo 1 de la
Recomendacién nam. 140, contemplada para los buques dedicados normamente a
actividades comerciales que operaban en climas templados, donde no se requeria aire
condicionado. La cuestion quedo entre corchetes.

Se propuso eliminar la disposicion relativa a los mosquiteros, ya que era superflua en los
buques que tenian aire acondicionado. Un representante gubernamenta y e Grupo de la
Gente de Mar advirtieron que € paludismo era una de las causas més importantes de la
mortalidad, segin laOMS, y que € aire acondicionado no impedia la entrada de los
mosquitos. El Grupo de los Armadores propuso afiadir «en la medida en que sea
necesario», indicando que, en los buques con aire acondicionado, las entradas se cerraban
y €l alojamiento se sellaba Se present6 una enmienda alternativa conforme a la cual los
buques podrian disponer de «dispositivos apropiados, como rejillas protectoras en
cualquiera de las entradas, por gemplo, una salida o puerta lateral permanentemente
abierta, una toma de aire, o aire acondicionado». Se trataba de que, en los puertos, las
puertas laterales pudieran estar abiertas permanentemente. Teniendo en cuenta que los
gjemplos enumerados en la propuesta mas bien representaban un lenguagje propio de la
Parte B del Cédigo, la reunion acordod eiminar dichos ejemplos e incluirlos en la Parte B
en unafase ulterior, e incorporar 10s términos que satisficieran a Grupo de los Armadores.

El Grupo de los Armadores indico que varias de las exigencias relativas a los buques de
pasajeros pequerios o especializados |e planteaba problemas. Aunque la norma preveia un
camarote para cada marino, cabia hacer una excepcion en € caso de los buques de
pasgjeros. A esos efectos se tradadd e parrafo 1 de B3.1.6 ala Parte A y se insertd un
texto con una redaccion més flexible relativa a la autoridad competente en el caso de los
buques especializados pequefios. La reunidn aceptd también contemplar una excepcion en
€l caso de los bugues de pasajeros respecto de la ubicacién de los camarotes. La reunion
alcanzd un consenso respecto de que la autoridad competente podria, tras consultar con los
interlocutores sociales, permitir excepciones en el caso de buques pequefios en lo que se
refiere a la separacién entre comedores y camarotes. El Grupo de los Armadores propuso
ademas afadir el limite de 3.000 toneladas de arqueo bruto a la expresién «bugues
pequefios», utilizado en ciertas disposiciones. Dicho limite, ademas de ser més claro era
fundamental en lo que respecta a las instalaciones interiores en los buques. Varios
representantes gubernamental es apoyaron dicha propuesta en vista de que al trasladar dicha
exigencia a la legislacion nacional era necesario asignarle una cifra'y el Grupo de los
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Armadores necesitaba saber en qué circunstancias debia solicitar una excepcion. Otros
representantes gubernamentales y el Grupo de la Gente de Mar prefirieron conservar €
texto tal como estaba porque los limites relativos a arqueo bruto se habian eliminado en
todo el proyecto de Convenio y también porque la expresion «bugues pequefios» permitiria
una mayor flexibilidad. Se opt6 por dejar e asunto entre corchetes.

35. El Grupo de Trabajo decidié eliminar la excepcion concedida a los buques de bajo tonelgje
en lo que respecta a la exigencia en materia de ruido por tratarse de una cuestion
importante que afectaba a todo tipo de bugues. El Grupo de los Armadores propuso quitar
lareferencia ala Resolucion A.468 (X11) de la OMI, sobre niveles de ruido, y tradladarla a
la Parte B, no vinculante, del Cadigo. Propuso también incluir una referencia genera ala
resolucion pertinente de la OMI en la Norma e insertar una referencia especifica a la
Resolucidn A.468 en la Parte B. La reunion solicito al respecto al representante de la OM|
su opinion sobre la conveniencia de incluir una resolucion de dicha Organizacién, que
contenia recomendaciones, en la Parte A, obligatoria del Convenio refundido, que parecia
problemética. El representante de la OMI dijo que, en principio, la resolucion de la OMI
no era vinculante. El asunto se podia obviar utilizando e término «deberia» a hacer
referencia a dicha resolucion en el Convenio, en cuyo caso ésta seguia conservando su
carécter de recomendacion; en cambio, S se utilizaba e término «debera», la resolucion
podria considerarse obligatoria. Por Ultimo, advirtid que si se hacia referencia a una
resolucion de la OMI en un convenio de la OIT, llegado €l caso, € procedimiento de
enmienda que se aplicaria seria el de la OMI. No obstante, como todos los paises con
intereses en & ambito maritimo en la OIT eran también miembros de la OMI podrian
participar en el procedimiento de enmienda de la OMI. Incluso era posible contemplar la
creacion de un Grupo de Trabajo Mixto OMI/OIT a ese respecto. El Grupo Gubernamental
hizo notar que los procedimientos y los objetivos perseguidos por la OMI eran muy
diferentes de los de la OIT. Luego de estudiar e preambulo del Cédigo relativo a los
niveles de ruido, el Grupo de Trabajo concluyd que el Codigo no se habia concebido para
gue, por la via de la referencia o de la repeticion, se incorporaran disposiciones gque se
convertirian en obligatorias; que las disposiciones en cuestién no se aplicaban a todos los
buques, y que tales disposiciones no se aplicaban a los buques de menos de 1.600
toneladas de arqueo bruto. El Grupo de los Armadores y agunos representantes
gubernamentales estimaron ademas que era inaceptable establecer un sistema de
inspeccion de los niveles de ruido por separado, como exigia el Codigo y que la expresion
«niveles méximos de ruido» podria desembocar en una situacién de incumplimiento en
caso de que dichos niveles maximos se sobrepasaran momentaneamente en espacios
reducidos y cerrados. Por otra parte, la OMI pensaba revisar su Resolucion A.468 (XI1)
para tener en cuenta los periodos de descanso, entre otras cosas. A la luz de las
discusiones, el Grupo de Trabgjo decidid evitar la utilizacion de la expresidon «niveles
maximos de ruido», limitarse a afiadir una referencia general a instrumento pertinente de
laOMI y no utilizar € término «deberé». El asunto se dejo entre corchetes.

36. La exigencia de revisiones frecuentes e incluso la modernizacién eventua de las
instalaciones de esparcimiento se consideré que incumbia a la Parte B del Cédigo. En lo
gue respecta a la cldusula permisiva relativa a las variaciones permitidas, €l Grupo de los
Armadores propuso afadir € concepto «aplicado con ecuanimidad», eliminando la
clausula del trato «no menos favorable» y la exigencia de que ambas partes debian estar de
acuerdo. Puesto que esta disposicion constituia fundamental mente una obligacién para los
miembros en lo que respecta a arbitrgje de los problemas sociales, se trataba de
proporcionar un texto alternativo para encontrar soluciones a situaciones sin salida. A
juicio del Grupo de la Gente de Mar, afiadir 1a expresién «aplicado con ecuanimidad» no
bastaba para impedir que las instalaciones fueran menos favorables. El Grupo de Trabgo
decidié conservar la cldusula «no menos favorable» para referirse a las variaciones
permitidas, aplicadas con ecuanimidad y eliminar la exigencia de contar con un acuerdo de
las partes.
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Directriz B3.1. — Alojamiento e instalaciones de esparcimiento

37.

38.

Un representante gubernamental manifestd que le preocupaba la expresion «de
conformidad con las normas autorizadas» utilizada en todo € texto. El sistema de
aprobacion referido podria resultar dificil de instaurar porque e materia aprobado en
virtud del Convenio SOLAS pudiera no corresponder al material aprobado en virtud de un
convenio delaOIT. A lo anterior se replicd que un material podia ser satisfactorio tanto en
términos de las exigencias del Convenio SOLAS en materia de prevencion de incendios
como de las disposiciones de un convenio de la OIT a ese respecto. Ademas, la expresion
«normas autorizadas», utilizada en la Parte B del Cddigo, no se referia a una autorizacion
internacional en virtud de alguna norma aceptada a escala internacional. La extension de
dicha autorizacion dependia mas bien de cada administracion nacional. EI Grupo de
Trabgjo decidié conservar la expresion «normas autorizadas» en la Parte B del Cédigo,
pero no asi en laParte A.

El Grupo de Trabajo aceptd eliminar las referencias a la renovacion, la restauracion o la
f&cil limpieza, en virtud de que bastaria con las disposiciones contenidas en la
Regla3.1(1) y la Norma A 3.1 (7), es decir, las exigencias generales de caracter
obligatorio relativas a adojamiento decente y el mantenimiento de las instalaciones. Por
otra parte, € Titulo 3 no se relacionaba explicitamente con la renovacion, la restauracion ni
la fécil limpieza de todos los componentes del alojamiento, |o cual daba la impresiéon de
gue €l resto de los componentes no necesitaban ser mantenidos en condiciones decentes.

B3.1.1. — Aplicacion de la Norma A3.1: Construccion y disefio

39.

40.

41.

El Grupo de los Armadores propuso eliminar la expresion «aplicacion de la norma» en el
titulo de todas las directrices, porque no veian su utilidad. La Oficina explicd que esa
expresion tenia por objeto distinguir entre las directrices para la aplicacion de las normas'y
las orientaciones adicionaes. Se resolvio dejar la cuestion entre corchetes.

El Grupo de la Gente de Mar propuso transferir a la Parte A la disposicion relativa a la
provision de espacio suficiente para estar de pie, puesto que esto revestia extrema
importancia para la gente de mar y era un requisito obligatorio en virtud del Convenio
nam. 133. Algunos representantes gubernamentales hicieron notar que tal transferencia
podria tener consecuencias muy importantes, por gemplo, en el caso de las insgpecciones
de laaltura por el Estado del puerto, o bien, en caso de cambio de bandera. Por |o demés la
Norma A.3.1, 5), a) ya abordaba la cuestion del espacio para estar de pie. A ese respecto,
dijeron que la Parte B del Cadigo deberia contener cifras concretas. Otros representantes
gubernamentales dijeron que todo lo que se referia a la construccion deberia estar
contenido en la parte que contenia las disposiciones obligatorias. EI Grupo de los
Armadores manifestd que las excepciones pertinentes también deberian transferirse a la
Parte A del Cddigo, porgque una excepcidn respecto de una exigencia obligatoria no podia
constituir una recomendacion. La enmienda se adopto.

El Grupo de la Gente de Mar propuso aumentar € espacio para estar de pie de 198 a
208 centimetros, teniendo presente € mandato de la Comisidén Paritaria Maritima de
mejorar |os convenios anteriores. Indicé también que procurarian suministrar estadisticas
gue confirmaban que la estatura media habia aumentado desde la entrada en vigor del
convenio respectivo las cuales pondrian en conocimiento de la Conferencia Técnica
Maritima Preparatoria. El Grupo de los Armadores rechazd la propuesta porque la cifra
exigida originalmente por e Convenio nim. 133 era de 198 centimetros. Si bien la atura
efectiva seria de 208 centimetros para la instalacion de |os aspersores contra incendios, la
altura libre efectiva deberia seguir siendo de 198 centimetros. Algunos representantes
gubernamentales también se opusieron a la propuesta indicando que € espacio de 198
centimetros para estar de pie, exigido en e Convenio nim. 133, solo se aplicaba a los
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buques de mas de 1.000 toneladas y que el limite de 208 centimetros era definitivamente
demasiado alto para los paises asiaicos. El Presidente recordd que la actualizacién de los
convenios existentes requeria una justificacion més elaborada. Se resolvio dgjar el asunto
entre corchetes.

B3.1.2. — Aplicacion de la Norma A3.1: Ventilacion

42. En materia de salud, un representante gubernamental sefialé que los sistemas de aire
acondicionado deberian limpiarse y desinfectarse con facilidad para prevenir la
propagacién de enfermedades. Se decidio dejar el texto pertinente entre corchetes.

B3.1.3. — Aplicacion de la Norma A3.1: Calefaccion

43. Un representante gubernamental propuso afiadir un nuevo texto relativo ala prohibicion de
la utilizacion del vapor como principal medio de transporte del calor en los camarotes. La
cuestion se dej6 entre corchetes.

B3.1.4. — Aplicacion de la Norma A3.1: lluminacion

44, El Grupo de los Armadores pidid que se contemplara una excepcion respecto de la luz
natural en lo que respecta al alojamiento de la gente de mar en el caso de bugues de
pasgjeros. El asunto fue aceptado.

B3.1.5. — Aplicacion de la Norma A3.1: Lucha contra los ruidos

45. EIl Grupo de los Armadores propuso hacer solamente una referencia a la
Resolucion A.468 (X11) de la OMI respecto de los niveles de ruido, pero no repetir su
contenido. De esta manera se evitaba duplicar la actividad de la OMI. Propuso eiminar la
directriz y conservar exclusivamente una referencia a dicha resolucion. Un representante
gubernamental apoy6 la enmienday recordd que en general lafuncion delas directrices era
apoyar y propiciar el cumplimiento de las normas. Propuso eliminar por o menos los tres
primeros parrafos, referentes a las investigaciones sobre las causas de los ruidos a bordo,
porgue no eran pertinentes para la aplicacion de la Parte A del Cédigo. El Grupo de la
Gente de Mar rechaz0 la propuesta porgue la gente de mar necesitaba que se le informara
acerca del ruido y € texto que tenian ante si correspondia parciamente a texto de la
Recomendacion nim. 141.

46. El Grupo de la Gente de Mar propuso afiadir el término «y vibraciones» en todo el texto de
la Regla para abordar e ruido conjuntamente con las vibraciones tanto en la Parte A como
en la Parte B del Cadigo. En principio, € Grupo de los Armadores aceptd la propuesta,
pero con la salvedad de que no siempre correspondia afiadir «y vibraciones» al texto
original relativo a control del ruido. No obstante, en aras de la coherencia, las dos
cuestiones deberian figurar juntas en la Norma A3.1 para lo cua debia afiadirse la
expresion «y vibraciones» en A 3.1 (5) (0). Varios representantes gubernamentales dijeron
que preferian que las vibraciones figuraran por separado puesto que la union de ambas
cuestiones no seria de utilidad paralas administraciones. El asunto quedé entre corchetes.

47. El Grupo de la Gente de Mar pidié que € término «investigaciones», contenido en los
tres primeros parrafos, se sustituyera por «examenes». La Recomendacion nim. 141, que
versaba sobre la investigacion de las causas del ruido, databa de un tiempo en €l que no se
tenia suficiente informacion sobre las fuentes de ruido a bordo de los buques. Entretanto,
los datos aportados por las sucesivas investigaciones emprendidas se habian incorporado
en la resolucion de la OMI pertinente, de manera que bastaria ahora con un examen de la
situacién. El asunto se degjo entre corchetes.
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48.

49.

50.

5l

Un representante gubernamental sefialé que las cuestiones relativas a la instruccién de la
gente de mar respecto de los peligros dd ruido y €l suministro de orgjeras y tapones de
manera sistemética no deberia figurar en e tema del aojamiento sino en € que
correspondia a la zona de trabgjo. En consecuencia, se propuso trasladar las disposiciones
pertinentes a Titulo 4, Regla 4.3, a saber, «Proteccion de la salud y la seguridad y la
prevencion de accidentes». El asunto se dej6 entre corchetes.

El Grupo de los Armadores sefid 6 que le parecia absurdo afiadir € concepto de vibracion
en aguellos casos especificos en que se utilizan materiales que absorben €l ruido paraaidar
los talleres del ruido proveniente de la sala de maguinas. Simplemente no existian
materiales que absorbieran las vibraciones y era imposible aidar los lugares de trabgo en
el interior de la sala de méquinas de las vibraciones provenientes de las mismas. El Grupo
la Gente de Mar replico que no siempre los lugares de trabgjo estaban ubicados en €l
interior de la sala de maquinas. La cuestion quedo entre corchetes.

El Grupo de los Armadores reiteré que consideraba inapropiada la expresién «niveles
maximos de ruido» porque no tenia en cuenta la fluctuacion de las situaciones. Lareunion
concluyé que el texto de laresolucion pertinente de la OMI mencionaba los «limites de los
niveles de ruido» los cuales se evaluaban sobre la base de variaciones instantaness,
fluctuantes o continuas, por lo que la expresion «niveles maximos de ruido» era demasiado
simple. Se alcanzd un consenso en el sentido de incluir la expresion «limites de los niveles
de ruido», en aras de la coherencia con @ texto contenido en la resolucién enmendada
pertinente de la OMI.

En lo que respecta a cuadro que contiene los niveles de ruido, €l Grupo de los Armadores
y algunos representantes gubernamentales pidieron que se lo eliminara en vista de que
laOMI pensaba revisar la resolucion pertinente y que la gente de mar no contaba con los
equipos que les permitiera medir los niveles de ruido. El Grupo de la Gente de Mar se
opuso a esa enmienda por considerar que el cuadro era necesario como un marco de
referencia de facil acceso que les convenia. La Unica alternativa seriaincluir una exigencia
en la Parte A del Cdadigo de que dicho cuadro se expusiera a bordo en un lugar que
permitiera consultarlo con facilidad. En aras de un compromiso, un representante
gubernamental propuso que una disposicién contenida en la Parte B del Codigo dijera que
el instrumento pertinente de la OMI debia estar a disposicion a bordo para consulta de la
gente de mar en uno de los idiomas de trabgo del bugue. Debido a los desacuerdos
respecto de |a categoria— vinculante o no vinculante — de dicha disposicion, asi como de
losidiomas alos cuales debiatraducirse el citado instrumento, no se alcanzo acuerdo a este
respecto. La cuestion quedd entre corchetes.

B3.1.6. — Aplicacion de la Norma A3.1: Camarotes

52.

En lo que respecta alas literas que tienen un mecanismo corredizo que permite acomodar a
dos personas, e Grupo de los Armadores pidio que se eliminara la disposicidn en cuestion
por estar ya cubierta en la Directriz general B 3.1.12 (6), segun la cual debia considerarse
la posibilidad de permitir que sus parejas acompafien a los miembros de la tripulacién, en
la medida de lo posible. De contar con dicho mecanismo, cada litera tendria por [o menos
130 centimetros de ancho lo cual les parecia inaceptable. Por otra parte, en virtud del
Convenio SOLAS, € numero de acompafiantes habilitados para compartir camarotes a
bordo estaba restringido por la necesidad de contar con espacio suficiente para el equipo de
salvamento. Un representante gubernamental dijo que la directriz en cuestion era superflua
puesto gue no ayudaba a la aplicacion de la norma gue exigia que cada marino contara con
un camarote. El Presidente indico que en € caso de que ciertas exigencias hubiesen sido
aceptadas se podia intentar mejorarlas. EI Grupo de la Gente de Mar opuso € argumento
de que la resolucion de la Comision Paritaria Maritima recomendaba explicitamente
mejorar 10s convenios existentes cada vez que pareciera necesario. Ademés, en e mandato
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del presente Grupo de Trabgjo figuraba € tema del aojamiento de las parejas de la gente
de mar cuando se referia a las necesidades actuales en la materia. Para llegar a una
solucién de compromiso, la reunién aceptd que las disposiciones en materia de camarotes
dijeran que €l aojamiento de la gente de mar deberia ser o mas comodo posible para €
marino y su pareja acompariante.

53. El Grupo de los Armadores y un representante gubernamental consideraron que la
disposicion que preveia instalaciones sanitarias completas en cada camarote era dificil de
cumplir y subrayaron que el objetivo de la misma era conseguir una igualdad de
condiciones. Propusieron, ya sea conservar €l texto origina del Convenio nim. 92, o bien,
contemplar una excepcién para los buques cuyo tamafio, actividad o configuracion del
espacio interior hicieran que lo anterior resultara poco razonable o impracticable. La
cuestion quedd entre corchetes.

54. Ladisposicion que preveia una superficie de 7,5 metros cuadrados por camarote origing un
largo debate. EI Grupo de los Armadores y algunos representantes gubernamentales
rechazaron la propuesta porque representaba €l doble de la cifra que figuraba en €
Convenio num. 133 para los bugques de 1.000 a 3.000 toneladas (donde se preveia
3,74 metros por miembro de la tripulacion). El Convenio que tenian ante si deberia
establecer normas minimas, teniendo en cuenta que debia alcanzar una amplia ratificacion.
Propusieron conservar la redaccion origina del Convenio ndm. 133 que permitia
variaciones en funcion del tamafio del buque. El Grupo de la Gente de Mar sefial6 que el
nimero de marinos a bordo de los bugques hoy en dia era considerablemente menor y que
ello degjaba mayor espacio para € aojamiento. La cifra de 3,75 metros cuadrados
correspondia a tamafio de una cama de dos plazas, superficie que ni siquiera se
consideraba apropiada en el caso de las celdas de las cérceles. Dicho grupo sefiadé
enféticamente que puesto que la superficie destinada a alojamiento estaba contemplada en
las medidas del buque, el Grupo de los Armadores tendia a reducirla para pagar menores
tasas en los puertos. La mejora de los instrumentos existentes, recomendada por la
resolucion de la Conferencia Paritaria Maritima, era factible puesto que la nueva cifra solo
se aplicaria a los bugues nuevos. Un representante gubernamental apoyd la propuesta del
Grupo de la Gente de Mar e indico que la cifrade 7,5 metros cuadrados solo se aplicariaa
los buques cuyos camarotes fueran ocupados por una sola persona, en virtud de la Norma
A3.1 (5) (g), es decir, no se aplicaria a los buques de pasgjeros pequefios 0 especializados
sino solamente alos grandes buques de carga. La cuestion quedd entre corchetes.

55. La reunién decidio desplazar la disposicion relativa a las dimensiones minimas de los
camarotes a la Parte A del Cdbdigo, vinculante, en vista de su importancia y caracter
prescriptivo, tal como en e caso del Convenio nim. 133.

B3.1.7. — Aplicacion de la Norma A3.1: Comedores

56. El Grupo de los Armadores present6 una enmienda seguin la cua en los comedores podian
ser colectivos o separados, seguin lo aprobara la autoridad competente después de consultar
con los interlocutores sociaes. Se explico que tal disposicion daria mayor flexibilidad para
satisfacer la exigencia alin hoy frecuente, de comer juntos o separadamente, que pudieran
expresar la tripulacion o los oficiaes. El Grupo de la Gente de Mar preferialimitarse alo
previsto en e Convenio nim. 92. La cuestion quedd entre corchetes. EI Grupo de Trabgjo
estuvo de acuerdo en eliminar la disposicién relativa a los servicios de fonda, ya que hoy
se consideraba obsoleto dar un trato diferente ala gente de mar con respecto alos servicios
de fonda Si bien e Grupo de la Gente de Mar propuso aumentar a 2 metros cuadrados la
superficie por trabgjador destinada a comedores, € Grupo de los Armadores prefirieron
atenerse alo estipulado en e Convenio nim. 133, a saber, 1 metro cuadrado. La cuestion
se dego entre corchetes. Hubo asimismo desacuerdo respecto del mantenimiento o la
eliminacion de la clausula permisiva que contempl aba excepciones.
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B3.1.8. — Aplicacion de la Norma A3.1: Instalaciones sanitarias

57.

El Grupo de la Gente de Mar propuso que se dispusiera ad menos de un retrete y de una
bafiera para cada cuatro personas. El Grupo de los Armadores prefirié limitarse a lo
estipulado en € Convenio nim. 133, a saber, para cada seis personas. La cuestion quedd
entre corchetes.

Grupo de Trabajo B: Proteccion social

58.

59.

60.

61.

62.

El Presidente present6 el programa del Grupo de Trabgjo e indicd que su mandato era dar
indicaciones claras a la Oficina en materia de seguridad socia para que se presentara un
proyecto revisado a la Conferencia Técnica Maritima Preparatoria de septiembre de 2004.
Sefial 6 asimismo que las disposiciones sobre seguridad social contenidas en el texto actual
de la Oficina se basaban en una propuesta presentada por el Reino Unido y que era la
primeravez que se discutirian dichas disposiciones.

L as discusiones se centraron en la Regla 4.5, dando por sentado que la proteccién social a
corto plazo se abordaria en las Reglas 4.1 y 4.2, mientras que la proteccién socia alargo
plazo se trataria en la Regla 4.5. El Grupo de Trabgo sefiald también que existia un
vinculo entre las disposiciones contenidas en la Regla 4.5 y las contenidas en las
Reglas4.1y 4.2, en especia en lo que respecta alaslesiones y enfermedades profesionales
prolongadas vinculadas al desempefio de funciones a bordo de buques.

El portavoz del Grupo de los Armadores puso de relieve que hubiera preferido que la
cuestion de la proteccidn socia no se hubieraincluido en este Convenio. Aungue estaba a
favor de facilitar proteccién social a toda la gente de mar y de que los armadores
contribuyeran a los regimenes de proteccion social, se mostraba reacio a incluir
disposiciones complejas sobre seguridad social en e Convenio, ya que serian un obstéculo
para su ratificacion. Asimismo, sefialé que € Convenio sobre seguridad social (norma
minima), 1952 (nim.102) podria ser €l instrumento de referencia en materia de seguridad
social y, por consiguiente, la gente de mar deberia estar cubierta por este Convenio.
Facilitaria un mgjor medio, especialmente teniendo en cuenta que muy pocos Estados
habian ratificado los convenios que preveian en particular la seguridad social parala gente
de mar. Después de que la Oficina explicara que € Convenio nim. 102 excluia a la gente
de mar de su ambito de aplicacion, preferia no obstante que se examinara en consecuencia
dicho Convenio, en lugar de introducir smplemente en este proyecto de Convenio la
cuestion de la seguridad socia. Por consiguiente, propuso que se discutiera s el nuevo
Convenio debiaincluir disposiciones relativas ala seguridad social.

El portavoz del Grupo de la Gente de Mar puso de relieve la importancia que revestia la
proteccion socia parala gente de mar, con independencia de su nacionalidad o de su lugar
de residencia. Pese a €llo, muchos seguian sin gozar de proteccién social. Sefidd que un
convenio que fuera ampliamente ratificado no tendria mucho sentido s no contemplaba
cuestiones de fondo por lo que acogia con beneplécito las disposiciones relativas a la
seguridad socia contenidas en €l texto presentado por la Oficina. Por lo tanto, exhortaba a
gue se incluyera la proteccion social en el Convenio y recomendé que dicha proteccion no
fuera menos favorable que la que se ofreciaa los trabagjadores en tierra.

El representante gubernamenta del Reino Unido explico que la propuesta de su Gobierno,
sobre la que se basaba €l texto de la Oficina, tenia por objeto garantizar la proteccion social
a los trabgjadores, con independencia de que se concluyeran acuerdos bhilaterales o
multilaterales a ese respecto. Para poder alcanzar este objetivo, el Convenio preveia la
posibilidad de que e Estado de abanderamiento, e pais de residencia y € armador
asumieran diferentes responsabilidades.

14
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63. La mayoria de los representantes gubernamentales apoyaron la inclusiéon de algin tipo de
disposiciones relativas a la seguridad socia en e Convenio. Algunos representantes
gubernamentales consideraron que el texto de la Oficina era lo suficientemente flexible
como para prever satisfactoriamente una proteccién socia para la gente de mar; algunos
incluso estimaron necesario brindar una mayor proteccion mediante la inclusién en €
Convenio de disposiciones que establecieran obligatoriamente unas prestaciones por
enfermedad profesional y accidentes del trabgjo, o imponer como obligatorias a menos
tres de las cinco contingencias mencionadas en la Norma A4.5.5. Algunos representantes
gubernamentales sefialaron que la aplicacion de disposiciones relativas a la seguridad
social contenidas en e Convenio les planteaba algunas dificultades. Solo agunos
representantes gubernamentales pusieron de relieve grandes dificultades al respecto.
Aungue apoyaban firmemente la necesidad de que la gente de mar contara con una
proteccion social, consideraban que la aplicacion efectiva de tales disposiciones podria
plantear problemas. Tras una larga discusion sobre este tema, el portavoz del Grupo de los
Armadores aceptd que se incluyeran disposiciones relativas a la seguridad socia en €
Convenio, aunque su Grupo hubiera preferido que éste no abordara la cuestion de la
seguridad social, salvo el asunto contenido enlas Reglas 4.1y 4.2.

64. La reuniéon también discutié las diferentes responsabilidades que e nuevo Convenio
deberia asignar al Estado de abanderamiento, a pais de residenciay alos armadores en 1o
concerniente a las prestaciones a corto plazo y alargo plazo. El portavoz del Grupo de los
Armadores consideré que el pais de residencia de la gente de mar deberia asumir la
responsabilidad de brindarles proteccion socia a largo plazo, y que seria inaceptable
prever disposiciones relativas a la seguridad social en el acuerdo de empleo. El portavoz
del Grupo de la Gente de Mar sefial 6 que la seguridad social incumbia fundamenta mente
a Estado de abanderamiento y alos armadores.

65. El Presidente pidi6 alos participantes que respondieran alas cuatro preguntas siguientes:
1) ¢Quién deberiaasumir laresponsabilidad de la proteccidn socia alargo plazo?
2) ¢Qué papel desempefia el Estado de abanderamiento?

3) ¢Como asegurar que se brinde proteccion a toda la gente de mar, en particular a
aquellos cuyo pais de residencia carezca de un régimen adecuado de proteccion
social?

4)  ¢Quéramas de la proteccion social deberian incluirse? ¢Deberian preverse un nimero
minimo de ramas?

66. El Grupo de los Armadores afirmé que, en vista de que parecia apoyarse en genera la
inclusion de la seguridad social alargo plazo en el Convenio, consideraba que la discusion
del Grupo de Trabgjo deberia basarse en € texto propuesto. Insistié en que e pais de
residencia debia encargarse de | as prestaciones de proteccion socia alargo plazo.

67. El Grupo de la Gente de Mar rechazo € texto presentado por € Grupo de los Armadores
asi como la propuesta de utilizarlo como base para €l debate. A su juicio la principal
responsabilidad frente a la supervision de dicha proteccion le correspondia al Estado de
abanderamiento. Consideraba en cambio que la disposicién relativa a la seguridad socia
podia sefidar que ésta podia compartirse entre el Estado de abanderamiento, |os armadores
y €l pais de residencia. En lo que respecta a la responsabilidad por la proteccién de corto
plazo, estimaban gue dicha responsabilidad incumbia alos armadores.

68. Todos los representantes gubernamentales afirmaron que la seguridad social alargo plazo
debia ser de incumbencia del pais de residencia de la gente de mar. Sin embargo, muchos
propusieron que e Estado de abanderamiento se encargara de exigir que todos los
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69.

70.

71.

72.

73.

74.

trabajadores estuvieran protegidos por la seguridad social, especiadmente en lo que
respecta a la proteccion a corto plazo, como se preveia en las Reglas 4.1 y 4.2, controlando
la aplicacion de la legidacion nacional en los buques, y asegurando € pago de las
contribuciones apropiadas. Algunos Ilamaron la atencion sobre el hecho de que los Estados
de abanderamiento también debian asegurar que se cubriera a la gente de mar cuyo pais
careciera de un régimen al respecto, uno de ellos propuso gue se estableciera un régimen
internacional que previera tales sSituaciones. La mayoria de los representantes
gubernamentales no expresaron opiniones claras sobre cudles eran las ramas de seguridad
social minimas que debian ofrecerse a la gente de mar. Algunos sefidlaron que € minimo
deberia ser tres ramas. Muchos representantes gubernamental es describieron sus regimenes
nacionales, que generalmente protegian ala gente de mar de su paisy en algunos casos ala
gente de mar que trabgjaba a bordo de sus buques. Algunos sefialaron que muchos paises
carecian de un régimen de seguridad social apropiado.

Si bien agunos representantes gubernamental es consideraban que el papel fundamental del
Estado de abanderamiento a este respecto debia apuntar a brindar proteccion a corto plazo
y redizar inspecciones pertinentes a bordo de los buques, otros estimaron que las
responsabilidades de dicho Estado también debian incluir asegurar la seguridad social a
largo plazo parala gente de mar, asi como la supervisién y el control de la cobertura a este

respecto.

El Grupo de la Gente de Mar sefiald que no consideraba apropiado que hubiera gente de
mar que careciera de seguridad socia alargo plazo, particularmente cuando en sus paises
de residencia no existian regimenes de seguridad social pertinentes. Los buques no podian
considerarse simplemente «fabricas flotantes», y debia aplicarse el mismo tipo de régimen
gue se aplicaba a los trabagjadores en tierra. Debia prestarse particular consideracién a las
caracteristicas propias de laindustria.

El Grupo de Trabgjo, tras un largo debate sobre qué texto deberia ser la base para la
discusion de la Regla 4.5, se decidio por €l texto de la Oficina. EI Grupo de los Armadores
presento su texto alternativo, extraido del gue habia presentado a Grupo de Trabajo (véase
el anexo 5). El Grupo de la Gente de Mar y cuatro representantes gubernamentales
apoyaron el texto de la Oficina. El Grupo de los Armadores y siete representantes
gubernamentales apoyaron el texto presentado por la Federacion Internaciona de
Armadores. Un representante gubernamental de Francia formulé una propuesta (véase el
anexo 6), como solucion de compromiso, que fue respaldada por seis representantes
gubernamentales. El Grupo de la Gente de Mar y los representantes gubernamentales que
habian apoyado €l texto de la Oficina declararon que también podian apoyar la propuesta
del representante gubernamental de Francia. El Grupo de Trabgjo no acanzd un acuerdo
sobre un texto apropiado parala Regla4.5.

Con respecto a la Norma A4.5, e Grupo de los Armadores presentd disposiciones
alternativas (véase €l anexo 5) paratodo € texto de la Oficinay explico los motivos de la
sustitucién propuesta. El Grupo de la Gente de Mar rechazé el texto aternativo presentado
por € Grupo de los Armadores. El representante gubernamental de Francia sefialé que
deseaba que la Norma A.4.5 del texto de la Oficina se sustituyera por las disposiciones que
su Gobierno habia presentado como solucion de compromiso (véase €l anexo 6).

Algunos representantes gubernamentales y el Grupo de la Gente de Mar apoyaron la
propuesta del representante gubernamental de Francia, mientras que otros estuvieron de
acuerdo con € texto alternativo presentado por el Grupo de los Armadores.

Con respecto ala Norma A4.5, parrafo 2, el Grupo de la Gente de Mar propuso que los
términos que figuraban en el subpéarrafo d) del texto de la Oficina se trasladaran a final de
la primera frase del parrafo 2. El representante gubernamental del Reino Unido elabor6
mas aln esta enmienday propuso eiminar c) y sustituir la paabra «ox» del subparrafo 2, a)
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por la palabra «y», cambio que hariainnecesarios |os términos del antiguo subpérrafo 2, d).
Afadié assimismo a principio del subpérrafo 2, b) los términos «a menos que un acuerdo
bilatera o multilateral entre dos 0 méas miembros prevea lo contrario». La enmienda del
representante gubernamental del Reino Unido fue apoyada por otros representantes
gubernamentales pero no por € Grupo de la Gente de Mar. Uno de los representantes
gubernamentales que la apoyaba propuso ademés introducir en e parrafo 5 del texto de la
Oficina una referencia explicita al Convenio nim. 102, ya que la parte relativa a la
seguridad social del nuevo Convenio deberia abarcar las contingencias definidas en €
Convenio num. 102. El Grupo de la Gente de Mar y otros representantes gubernamental es
confirmaron que era necesario hacer una referencia al Convenio nim. 102 e insistieron en
que por lo menos tres de las ramas contenidas en dicho Convenio debian ser obligatorias.
Varios representantes gubernamentales propusieron que una de las ramas obligatorias
deberia abarcar |as prestaciones por accidente del trabajo y enfermedades profesionales (a
corto y largo plazo), y otro representante gubernamental propuso que las demés ramas
obligatorias podian ser |as prestaciones de atencién médicay de enfermedad.

75. Tras abordar las enmiendas, se debati6 si deberia preverse la proteccion social, entre otras
posibilidades, a través del acuerdo de empleo, tal como estaba estipulado en €
subpérrafo 2, a) del texto de la Oficina. El representante gubernamental del Reino Unido
consider6 necesario este subparafo dado que, por una parte, se duplicaban las
disposiciones contenidas en las Reglas 4.1y 4.2 'y en la Regla 4.5, por otra. Sin embargo,
se propuso que € subparrafo 2, a) del texto de la Oficina se sustituyera por laNorma A4.5,
parrafo 4, de la propuesta presentada por € representante gubernamental de Francia (véase
el anexo 6). El representante gubernamental de Francia explico que, en su propuesta, €
acuerdo de empleo sdlo especificaria € régimen de seguridad social aplicable, mientras
gue el Estado de abanderamiento deberia velar por que se pagaran las contribuciones
exigidas. El Grupo de los Armadores rechazd la propuesta del representante gubernamental
de Francia, ya que no deberia asignarse a Estado de abanderamiento la responsabilidad de
asegurar e pago de las contribuciones pertinentes, sino que ésta més bien deberia recaer en
el pais de residencia en & gue estuviera asegurada la gente de mar. El representante
gubernamental de Francia siguio explicando que, en su propuesta, cuando la gente de mar
careciera de un régimen de seguridad socia, el empleador deberia pagar la contribucién
pertinente a un régimen de seguridad social elegido por la Comision Paritaria Maritima de
laOIT. El establecimiento de tal régimen internacional evitaria en mayor grado que la
gente de mar estuviera cubierta por muchos regimenes de seguridad social diferentes. El
Grupo de la Gente de Mar y algunos representantes gubernamentales acogieron con
beneplécito la propuesta del representante gubernamenta de Francia, en particular porque
garantizaria proteccion en materia de seguridad socia ala gente de mar que, de otro modo,
no estaria protegida. EI Grupo de la Gente de Mar no se oponia al régimen internacional
propuesto; sin embargo, preferia un régimen mas flexible y consideraba que la Comisién
Paritaria Maritima tendria dificultades para establecer tal régimen. También hizo referencia
a la negociacion colectiva, que consideraba un elemento importante que debia
contemplarse. Propuso enmendar la Norma A 4.5 contenida en € parrafo 7 de la propuesta
del miembro gubernamental de Francia (Anexo 6) que cubre el asunto para que rezara asi:
«En los casos en que no exista un régimen naciona de seguridad social aplicable, el Estado
de abanderamiento debe asegurarse de que la gente de mar esté cubierta por su propio
régimen de seguridad social o por un régimen que designe dicho Estado.» Algunos
representantes gubernamentales consideraron necesario examinar mas atentamente dicho
régimen internacional y su aplicacion. El representante de la Asociacion Maritima
Cristiana Internacional (AMCI) propuso gue, inicialmente, este fondo podria estar bgjo la
responsabilidad de la Comisién Paritaria Maritima mencionada en el articulo XIIl del
nuevo Convenio.

76. El Grupo de los Armadores rechazé |la propuesta relativa a la proteccién de la gente de mar
gue no estuviera protegida en su pais de residencia, argumentando que no toda la gente de
mar queria estar cubierta por un régimen de seguridad socia y preferia no utilizar sus
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77

78.

ingresos para pagar contribuciones a un régimen de este tipo. El Grupo de la Gente de Mar
respondio a este respecto que se necesitaba urgentemente un régimen de seguridad social
gue protegiera atodala gente de mar.

Al examinar la Directriz B4.5 contenida en € texto de la Oficina, el Grupo de los
Armadores propuso un texto aternativo (véase € Anexo 5). El Grupo de la Gente de Mar
en cambio sefiad que aceptaba e texto de la Oficina. Dijo ademés que deseaba que las
ramas de la proteccion social se articularan en la parte vinculante del nuevo convenio y no
segun e texto presentado por el Grupo de los Armadores que tradadaba € asunto a las
Directrices. Un representante gubernamental, cuyo pais habia establecido un régimen de
seguridad socia que no se basaba en contribuciones, propuso eliminar el subpérrafo 1, c)
Yy, en caso de no aceptarse su propuesta, afiadir un parrafo 1, d) adiciona gque rezara como
sigue: «La gente de mar solo tendrd derecho a recibir prestaciones de regimenes de
seguridad social que no se basen en contribuciones (s procede), si residen en €l territorio
del Estado Miembro que proporciona dichas prestaciones, y de conformidad con las
condiciones estipuladas en la legidacion de dicho Estado». Propuso igualmente insertar al
principio del subparrafo c): «Con respecto a subpérrafo d), ...».

Las diferencias de opinién entre el Grupo de los Armadoresy e Grupo de la Gente de Mar
respecto a enfoque y contenido del texto relativo a la proteccién alargo plazo en materia
de seguridad socia era tan considerables que se decidié que no podrian alcanzar un
acuerdo a respecto en la presente reunién. Por consiguiente, se solicitd a la Oficina que
redactara un nuevo texto, teniendo en cuenta tanto €l texto actual de la Oficina como el
texto del Grupo de los Armadores (véase €l anexo 5) y las propuestas presentadas por €l
representante gubernamental de Francia como solucion de compromiso (véase el anexo 6).

Grupo de Trabajo C: Sistema de certificacion e inspeccién

79.

80.

81.

De conformidad con lo dispuesto en € parrafo 1, las Reglas que figuran en el Titulo 5
«amplian» las responsabilidades de cada Miembro en lo que serefiere ala plena aplicacién
y €l control de la misma respecto de los derechos sustantivos contemplados en otras partes
del convenio. Se acepto que el término «amplian» deberia sustituirse por otro alos fines de
evitar que se interpretara como una ampliacion de |os derechos de que se trataba.

Varios representantes gubernamentales desearon que se aplicara € principio de
equivalencia sustancial a parrafo 2 y citaron a ese respecto los problemas que planteaban
ciertas disposiciones obligatorias contenidas en la Norma A del Titulo 5. No obstante, se
aceptd en genera quitar los corchetes en e parrafo 2. Los corchetes fueron quitados. El
representante gubernamental de Alemania hizo hincapié en que la «equivalencia
sustancial» era absolutamente esencia en los &mbitos que abarcaba el Titulo 5 relativo ala
inspeccion, los procedimientos de tramitacion de quejas y las indemnizaciones.

Luego de atender a las observaciones generales relativas alareaciéon entre laParte A y la
Parte B del Codigo, los participantes se concentraron en el debate de los principios
generales relativos a las responsabilidades de los Estados de abanderamiento (Regla 5.1.1
del texto de la Oficina).

Responsabilidades del Estado de abanderamiento —
Principios generales

Autorizacion a instituciones publicas u otras organizaciones
competentes para llevar a cabo inspecciones y emitir certificados

82.

La autorizacion por los Estados Miembros a instituciones publicas u otras organizaciones
competentes para que realicen las inspecciones y emitan los correspondientes certificados
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fueron temas que se debatieron latamente. Aungue la cuestion se reflgjaba bien en €
proyecto de texto preparado por la Oficina (Norma A5.1.3, parrafo 2), los participantes
estimaron que el asunto exigia ain més claridad. En vista de laimportancia que revestia el
asunto se decidié incluirlo en la Regla 5.1.1, a saber, Principios generales y desarrollarlo
posteriormente en una Regla que le estuviera especificamente destinada. Un representante
gubernamental redacté un texto que presentd para su insercién en la Regla5.1.1 —
Principios generales, € cua debia figurar como nueva Regla, Normay Directriz relativa a
los Principios generales en materia de autorizacion. La nueva Regla estipulaba, entre otras
cosas, que «Un Miembro puede delegar la redlizacion de inspecciones y/o sus
responsabilidades en materia de certificacion en organizaciones competentes en aquellos
ambitos que el Cddigo estipule explicitamente [se ha afiadido e énfasis|». La expresion
«estipule explicitamente» se incluyé para asegurar que quedara claro que no todas las
responsabilidades en materia de aplicacion y control de la misma contempladas en el
Convenio o en € Titulo 5 podian ser delegadas. Tanto e texto de la nueva Regla como €l
de la Norma establecian los criterios que debian satisfacer las organizaciones para que €
Estado Miembro pudiera autorizarlas allevar a cabo las inspecciones y emitir certificados.
Ademas, una Directriz abordaba la naturaleza y e contenido del acuerdo oficial de
autorizacion. Quedd entendido gue laintencién de todo esto era asegurar que los gobiernos
continuaran siendo responsables de aplicar el Convenio, con independencia de s
realizaban directamente e control de su aplicacion o delegaban este control en
organizaciones autorizadas al efecto. El texto se ingpiraba en las exigencias de |la OMI
contempladas en el Convenio SOLAS asi como en disposiciones contenidas en la
Resolucion A.739 (18) de la Asamblea Genera de la OMI relativas a las Directrices para
la autorizacion de organizaciones que actien en nombre de la administracion. Se considerd
la posibilidad de incluir una nota a pie de pagina que hiciera una referencia especificaala
resolucion de la OMI. Dadas las limitaciones de tiempo, €l texto se dej6 entre corchetes y
se pidi6 la Oficinaque lo examinara en el marco detodo el Titulo 5.

83. Algunos miembros gubernamental es sefialaron que deseaban que se pusiera mas énfasis en
las responsabilidades del armador en lo que se refiere a la aplicacion del Convenio. Se
decidi6 que debiatenerse en cuenta estainquietud alo largo de todo € texto.

Certificado de trabajo maritimo y declaracion
de conformidad

Nueva denominacion de la «declaracion de conformidad»

84. El Grupo de los Armadores propuso sustituir la expresion «declaracién de conformidads»
por la expresién «documento maritimo de conformidad» para evitar toda confusion con €
«documento de conformidad» que se emite en virtud de las disposiciones del Cédigo
Internacional de Gestion de la Seguridad del Convenio SOLAS. Si no se efectta dicho
cambio ambos documentos tendrian €l mismo nombre. El Grupo de la Gente de Mar sefial6
que preferia que se utilizara € término «declaracion» como se habia propuesto en €
segundo proyecto preliminar. En consecuencia, en el texto la expresion «declaracion de
conformidad» quedo entre corchetes.

Modelo(s) de certificado(s)

85. Se aceptdé en general que el certificado de trabgjo maritimo y la «declaracion de
conformidad» deberian cefiirse a un modelo que se proporcionaria en un anexo a Codigo y
gue ello no deberia dgjarse a la discrecion de cada Estado Miembro. Lo anterior quedd
aceptado, entre otras razones, porgue se considerd gue un modelo normalizado evitaria que
los funcionarios u otro persona encargado de efectuar los controles por € Estado del
puerto pudieran confundirse. Se solicitd a la Oficina que incorporara un texto cuya
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86.

87.

redaccion fuera similar ala de los instrumentos de la OMI en 1o que toca a formato de los
model os.

En la misma linea de pensamiento se aceptdé ademés que € modelo de certificado y la
«declaracion de conformidad» debian basarse en e modelo contenido en €
documento TWCML S2004/8, presentado por un representante gubernamental en nombre
de la Oficina. En consecuencia, éste debia volverse a redactar de conformidad con las
observaciones que habia dado a conocer e Grupo de Trabagjo. Se propuso que parte de la
informacion exigida al armador 0 ala empresa debia cefiirse a lo estipulado en € modelo
de Certificado de Seguridad Maritima que se emitia en virtud del Cédigo I1GS; que dicho
certificado debia indicar las inspecciones intermedias efectuadas (por oposicion a las
inspecciones anuales previstas) y que las disposiciones relativas a las responsabilidades de
las empresas navieras gue figuran en la Parte 1l de la «declaracion de conformidad»
debian basarse en los requisitos exigidos en virtud de SOLAS XI-2, Regla 5. Un
representante gubernamental pidi6 también que la Oficina abordara (quizés en €
Articulo 11, apartado c)) la situacion de los Estados que no habian ratificado el Convenio
Internacional sobre arqueo de buques y de qué modo este hecho se reflgjaria en las cifras
relativas a arqueo que figuran en el certificado. El Grupo de los Armadores también pidid
gue se aclarara € significado de la expresion «nimero o letras distintivos». En lo que
respecta a la empresa 0 al armador, se decidio utilizar el texto redactado por la Oficina
(pég. 85). El Grupo de la Gente de Mar pidié que cuando la Oficina elaborara e modelo
tuviera en cuenta la informacién exigida en virtud de la nueva Regla 5 (Registro de
sinopsis continuo) contenida en e Capitulo XI (medidas especiales para incrementar la
seguridad maritima) del Convenio SOLAS, y de la Regla 5 (responsabilidades especificas
de las compaiias) del Capitulo X1-2 (medidas especiales para incrementar la proteccion
maritima) de dicho convenio, en la medida en que guardaran coherencia con las
disposiciones del nuevo convenio de la OIT. A dicho Grupo le preocupaba ademas las
disposiciones de orden préctico que permitirian identificar todas las paginas del
instrumento, incluidos los anexos, ya que conformarian un solo documento.

Se pidi6 ala Oficina que precisara el procedimiento a seguir respecto del establecimiento
de la «declaracién de conformidad» y que ello quedara claramente reflgjado en € texto.

Periodo de validez del certificado de trabajo maritimo

88.

89.

Respecto de las propuestas de validez del certificado de trabajo maritimo (tres afios o cinco
anos), y con vistas a acanzar una solucion de compromiso, se propuso que €l Certificado
de trabgjo maritimo debia emitirse por un periodo no superior a cinco afos, pero que su
validez debia someterse, por |0 menos, a una inspeccion durante el periodo intermedio. La
inspeccién intermedia deberia tener lugar a cumplirse dos y tres afios de validez del
certificado. Luego de un cierto debate, hubo acuerdo general en el sentido de que la
inspeccion intermedia deberia ser una inspeccién completa. Un representante
gubernamental ayudd aredactar el nuevo texto sobre la materiay se pidié ala Oficina que
lo tuviera en cuenta cuando se volvieran a redactar la Regla, € Cdédigo y la Directriz
relativos alos certificados de trabajo maritimo y la «declaracion de conformidad.

Se debatié bastante acerca de que €l certificado y la «declaracion de conformidad» debian
estar disponibles a bordo de los buques visibles para su consulta por terceros, por gjemplo,
las organizaciones que representan a la gente de mar. Por una parte, se consideraron las
preocupaciones de orden congtitucional planteadas por agunos representantes
gubernamental es acerca de la difusion de informacién, asi como para evitar que quedara la
impresion de que organizaciones no gubernamentales estaban facultadas para redizar
funciones de supervisiéon. Por otra parte, se tuvieron en cuenta algunos aspectos de orden
préctico, en particular, la inquietud del Grupo de la Gente de Mar respecto de que sus
organizaciones deberian estar facultadas para obtener copias de los documentos en
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90.

91.

Certificado

92.

cuestion. Todas estas cuestiones se abordaron y se modificd en consecuencia € texto que
tenian ante si.

Se estim0 que ciertas disposiciones muy detalladas de la Directriz B5.1.2, parrafo 2 del
texto de la Oficina (relativas ala expresion «, por giemplo, el tamafio y tipo de buque ... las
cantidades») no eran necesarias y fueron suprimidas.

Se afiadio un nuevo péarrafo ala Directriz relativa al certificado de trabajo maritimo y a la
«declaracion de conformidad» para que reflejara la propuesta de un representante
gubernamental. El nuevo texto en cuestion que ahora aparecia entre corchetes (y que
comienza con las palabras «el cumplimiento continuo deberia abarcar las exigencias
generales internacionales...») tiene por objeto propiciar una mejora constante de la
proteccion de las condiciones de vida y de trabgjo de la gente de mar. El Grupo de los
Armadoresy e Grupo de la Gente de Mar sefidlaron que necesitaban realizar consultas con
respecto a este nuevo texto. Al Grupo de la Gente de Mar le merecia reservas la expresion
«exigencias generales internacionales», la posible mayor carga de trabagjo que €lo
acarrearia ad capitdn y e hecho de que los nuevos textos reflgaran méas bien derechos
colectivosy no los derechos individuales de la gente de mar.

provisional

Después de que e Grupo de los Armadores presentara una propuesta relativa a la
«matricula provisional», hubo acuerdo genera en el sentido de que la Norma relativa a
certificado de trabgjo maritimo y la relativa a la «declaracion de conformidad» deberia
contemplar la posibilidad de emitir un «certificado provisional». No obstante, el nimero de
situaciones en que convendria emitir este certificado se limitaria estrictamente. Para
armonizar esto con la propuesta de un representante gubernamental relativa a los
certificados provisionales, se propuso que € citado certificado deberia tener las siguientes
caracteristicas, a saber: podria emitirse a8 momento de hacer entrega de buques nuevos,
cuando un buque cambie de pais de abanderamiento, o bien cuando un armador asuma la
responsabilidad de operar un buque que es nuevo para él. La idea era que este tipo de
certificado tuviera una validez reducida en € tiempo y se utilizara en circunstancias
excepcionales puesto que el bugue debia someterse a unainspeccion completa antes de que
lo matriculara el Estado de abanderamiento. El periodo de validez aludido estaria ain por
determinarse. A este respecto, en e curso del debate se propuso una validez de tres a seis
meses (Se dejo entre corchetes). También se propuso un texto relativo a los aspectos que
debian controlarse antes de que se emitieran los citados certificados provisionales. Sin
embargo, los representantes del Grupo de la Gente de Mar formularon reservas respecto de
la reduccién de | as obligaciones de los Estados de abanderamiento relativas a lainspeccion
de los buques antes de que éstos obtuvieran la autorizacion de navegar. El tiempo de que
disponian no permitié que los participantes examinaran en detalle el texto que deberia
figurar en los certificados provisionales aludidos.

Otros asuntos relacionados con los certificados y los certificados
provisionales

93.

94.

Se propuso un texto para la Norma sobre los certificados de trabgjo maritimo y la
«declaracion de conformidad» que estipulaba que «un buque no puede reclamar los
privilegios contemplados en el Convenio, savo que sea titular de certificados vaidos
apropiados». Sin embargo, esta cuestion no se discutio detenidamente y € texto quedd
entre corchetes.

Un miembro gubernamental expresd su inquietud por una disposicion contenida en la
Regla 5.1.2, parrafo 3, en virtud de la cual un Miembro debia ser titular de un certificado
de trabgjo maritimo. Sefidd que esto podria ocasionar dificultades administrativas a
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95.

96.

algunos Estados Miembros. Se pidié a la Oficina que facilitara aclaraciones sobre esta
exigenciay €l término «titular» quedo entre corchetes.

Se propuso que la Directriz podria hacer referencia a otra documentacion mas amplia que
abarcara procedimientos relativos a otros aspectos del sector maritimo (por giemplo, €l
Cddigo IGS). Sin embargo, esta propuesta no se discutio detalladamente y el texto quedd
entre corchetes.

El Grupo de los Armadores pidié que los anexos que contienen modelos de certificados y
de declaracion de conformidad deberia incorporarse en los documentos que se enviarian
antes de la Conferencia a los participantes a fin de que éstos dispusieran de tiempo
suficiente para examinarlos.

Inspeccion y control de la aplicacion

97.

98.

99.

100.

101.

El Grupo de los Armadores propuso afiadir un nuevo parrafo 3 a la Regla relativa a la
Inspeccion y € control de la aplicacion. Sefid 6 que este parrafo, que hacia referencia a la
«indemnizacion» que se deberd pagar «por toda pérdida o dafio sufridos como
consecuencia del egercicio abusivo o injustificado de las atribuciones de los
inspectores...», figuraba en una version anterior de las Reglas, pero que desde entonces se
habia tradadado a la Norma (texto de la Oficina, Norma A.5.1.3, parrafo 13). Pregunt6
cudles eran los motivos de su tradado. La Oficina sefiadlé que esto formaba parte de los
esfuerzos generales desplegados para trasladar disposiciones de las Reglas a Cédigo afin
de simplificar las Reglas. Teniendo en cuenta las observaciones formuladas por agunos
representantes gubernamentales en el sentido de que la legidacion nacional debia ser la
encargada de abordar la cuestién de la indemnizacion que debia pagar € Estado de
abanderamiento a una empresa 0 a su propia empresa estatal, se decidi6 degar la
disposicién entre corchetes.

Se afadié un nuevo texto del parrafo 6 de la Norma A5.1.3 (relativo a las normas
adecuadas para garantizar que los inspectores disfruten de la condicion juridica y las
condiciones de servicio que garanticen su independencia...) a la Norma relativa a la
Inspeccién y € control de la aplicacion.

Se incluy6 un cambio alaNorma A5.1.3, parrafo 7, a) del Segundo Proyecto Preliminar de
la Oficina (el parrafo que comienza «Los inspectores, que dispondran de directrices claras
(...), deberan estar facultados...», destinado a reflgjar la inquietud expresada por algunos
representantes gubernamentales respecto de la expresion «... y entrar en los locales que sea
necesario inspeccionar». Los cambios tenian por objeto evitar cualquier malinterpretacion
del significado de «locales».

LaNorma A5.1.3, parrafo 7, subpérrafo ¢) del texto de la Oficina quedd entre corchetes y
se pidié a la Oficina que lo reformulara de otra manera. Preocupaba a algunos
representantes gubernamentales que el texto actual se interpretara como que todas las
exigencias debieran ser subsanadas antes de permitirse que e buque abandonara € puerto.
La gente de mar expresd su inquietud por que los procedimientos actuales, normal mente
encaminados a la aplicacién de las exigencias de la OMI y centrados en €l buque y su
equipo, no pudieran utilizarse simplemente para inspeccionar las condiciones de trabajo.
Algunos participantes solicitaron igualmente a la Oficina que examinara atentamente las
disposiciones contenidas en el Convenio nim. 178 a redactar nuevamente esta
disposicion.

Aungue varios representantes gubernamentales apoyaron el establecimiento de servicios
publicos de inspeccidn del trabajo respecto de todos los asuntos que abarcaba € nuevo
convenio, € representante gubernamental de Alemania propuso gque la redaccién utilizada
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fuera mas flexible de manera que se contemplara e «control egercido por la
Administracion del Estado miembro o por los tribunales».

102. LaDirectriz B5.1.3, parrafo 9, c) del Segundo Proyecto Preliminar de la Oficina, que hacia
referencia a la cuestion de la confidencialidad en el marco de una reclamacién o queja, se
traslad6 a la Norma para tener en cuenta las opiniones del Grupo de Trabago, que
consideraba necesario poner més énfasis en esta cuestion. La propuesta de trasladar la
Directriz B5.1.3, parrafo 9, del texto de la Oficina a la Norma fue apoyada por un gran
nimero de oradores. Sin embargo, dicha Directriz se mantuvo entre corchetes, ya que
algunos participantes necesitaban entablar més consultas antes de tomar una decision final
al respecto.

103. Se afadi6 un nuevo subparrafo d) (ala Norma) a peticion del Grupo de la Gente de Mar.
Dada la preocupacion expresada por € Grupo de los Armadores acerca de la definicion de
la expresion «violacion grave de los derechos de la gente de mar», que no aparecia en
ninguna otra parte del Convenio, €l texto quedo entre corchetes.

104. Se discutio si la Norma A5.1.3, parrafo 11, del texto de la Oficina deberia cambiarse, y
sustituir e término «inspeccidn» por «investigacion». Sin embargo, no se acanzd un
acuerdo a este respecto. También se expresd preocupacion por € significado exacto de la
expresion «incidente grave». Respecto del parrafo 13, el representante de gubernamental
de Alemania sefial 6 que en caso de pérdida o dafios ocasionados por un gjercicio abusivo o
injustificado de las funciones de inspeccion, en su pais se pagaba indemnizacion solo s €
comportamiento de los inspectores habia sido deliberado o habian actuado con negligencia.

105. Seintrodujeron otros cambios menores en la Directriz B5.1.3 del texto de la Oficina.

Procedimiento de tramitacion de quejas a bordo

106. Dos representantes gubernamentales propusieron cambios a esta seccion. Su propuesta
reflejaba la idea de un procedimiento aternativo de solucion de conflictos dimanante de
Sus propios sistemas nacionales. Esta propuesta no fue apoyada por € Grupo de la Gente
de Mar, que argumentd que una simple quegjay un conflicto eran conceptos diferentes. Este
texto propuesto quedo entre corchetes en la Regla.

107. Seintrodujeron cambios ala Regla 5.1.4, parrafo 3, del texto de la Oficina, parareflgar €
derecho de la gente de mar de obtener reparacion a través de cualesguiera medios legales
gue estimara apropiados. Por lo general, los cambios simplificaron el texto a eliminar las
palabras «incluso recursos directos...».

108. Se introdujeron algunos cambios menores a texto para mejorar la redaccion del mismo y
eliminar disposiciones redundantes.

Siniestros maritimos

109. Dos representantes gubernamentales indicaron que esta Regla deberia eliminarse, puesto
que la OMI ya habia abordado esta cuestion en el Convenio SOLAS. El texto se cambio
para limitar su &mbito de aplicacién a siniestros que suponian heridos o pérdida de vidas
humanas. También se pidi6 a la Oficina que consultara esta cuestion con la OMI afin de
evitar duplicaciones.
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Responsabilidades del Estado del puerto

110. Apenas hubo tiempo para discutir las cuestiones relativas a control por el Estado del

111

puerto. Se puso de relieve |lanecesidad de aclarar el principio de que |os Estados del puerto
tienen la obligacion de inspeccionar buques extranjeros. Por este motivo, el parrafo 4 de la
Regla se modifico para aclarar que la obligacién del Estado del puerto de establecer un
sistema de inspeccion y vigilancia efectivos solo surge cuando € Estado del puerto decide
efectuar dicho control.

Varios representantes gubernamental es expresaron inquietud por laRegla5.2.1, parrafo 2),
gue establecia que: «Todo Miembro debera aceptar e certificado de trabgjo maritimo y la
declaracion de conformidad... como pruebas prima facie del cumplimiento de las normas
del presente Convenio; por consiguiente, salvo en las circunstancias especificadas en €
Cadigo, las inspecciones que se redicen en sus puertos deberan limitarse a examinar el
certificado y la declaracién.» A su juicio, esta disposicién era menos firme que
disposiciones similares contenidas en los Convenios de la OMI y la Resolucién A.787(19)
de laOMI sobre € control por el Estado del puerto, en su forma enmendada. Propusieron
gue la Oficina examinara nuevamente este texto para prever, por gemplo, que el oficia
encargado del control del puerto siguiera examinando el aojamiento tras € embarque y
antes de examinar € certificado de trabgjo maritimo y la [declaracion de conformidad)]. El
Grupo de los Armadores sefial 6 haber alcanzado un acuerdo sobre la idea de un certificado
siempre que éste se considerara como prueba prima facie del cumplimiento del Convenio,
y afirmaron que no apoyaba los cambios d texto.

Otras secciones y cuestiones

112. El Grupo de Trabgjo no tuvo suficiente tiempo para examinar € resto del Titulo 5, a

excepcion de una discusion sobre e certificado modelo de trabgjo maritimo y la
«declaracién de conformidad», tal como se ha descrito anteriormente.

Grupo de Trabajo D: Titulos 1y 2, y parte
de los Titulos 3y 4

Regla 1.1. — Edad minima

113. Después de un largo debate y tras oir la opinion de la Oficina respecto de la identificacion

de las «organizaciones interesadas» en € caso de marinos no sindicados o no representados
por una asociacion de gente de mar, no se hicieron cambios a texto sobre la materia
Aunque persistia cierta incertidumbre relativa a periodo de transicidn, la situacion no
diferia con respecto a la reflgjada en e Convenio propuesto ya que la definicion de gente
de mar o marino se encontraba en muchos convenios maritimos. El cambio se relacionaba
més bien con una mayor sensibilizacién socia por parte del resto del persona en el sentido
de que debian tener derecho a la misma proteccién de que gozaban las personas que
tradicionalmente se consideraba como gente de mar. Fuera de €ello, la frase se aceptaba
bien en los textos de la OIT existentes como parte de la consulta tripartita y no podia
modificarse sin mayores consecuencias. El Grupo de la Gente de Mar propuso tres
cambios a texto de la Norma A1.1 referentes a los parrafos 1, 2 y 4. Se acepto afadir las
palabras «o contratada» y «de conformidad conx» en vez de «habida cuenta de». La Oficina
necesitaba examinar con mayor detenimiento cudl era el periodo minimo de servicio
necesario para considerar cumplidos los requisitos para acceder a la categoria de marinero
preferente.
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Regla 1.2. — Certificado médico

114. Se propusieron varias enmiendas menores y otras correcciones que fueron aceptadas, entre
ellas, cambiar todo el texto de la Directriz B1.2.1 de la Parte B del Codigo ala Parte A del
mismo, y afiadir un texto relativo ala independencia del personal médico. La mayoria de
los cambios apuntaban a preferir € texto del Convenio nim. 73. Se debatio también la
cuestion del periodo de validez de los certificados, a saber, s una vez que hubieran
expirado se podria prolongar su validez hasta la llegada a proximo puerto, o si seguirian
vigentes hasta el final del vigje. El problema se presentaba cuando en el préximo puerto no
se contaba con persona médico caificado habilitado para renovar su validez. El Grupo de
la Gente de Mar destacd ademés el hecho de que, tedricamente, un vigje podia ser bastante
largo. Dos miembros de la reunién propusieron que un modelo de certificado médico
figurara entre los anexos al Convenio.

Regla 1.3. — Formacion y calificaciones

115. Todo d texto relativo a este tema quedd entre corchetes en espera del resultado de la
préxima reunion de la OMI en e marco del Convenio internacional sobre normas de
formacion, titulacion y guardia para la gente de mar (STCW). Se propusieron algunas
enmiendas importantes tendientes a armonizar mejor €l texto con e Convenio STCW y
otros cambios menores. Con respecto a la pregunta sobre hasta qué punto debia abordar la
OIT la cuestion de la formacion de la gente de mar, la gama de opiniones expresadas fue
muy variada e iba desde la opinién de que «en absoluto» hasta «desempefia un papel
complementario». Los partidarios de la primera opcion propusieron gque antes de ratificar
el nuevo convenio maritimo se exigiera que los Estados fueran parte en e Convenio
internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar
(STCW). Lo anterior requeriria insertar una exigencia a ese respecto en los Articulos. A
juicio del Grupo de la Gente de Mar, teniendo en cuentala revision en curso del Convenio
STCW seria l6gico que los requisitos relativos a marinero preferente incumbieran a la
OMI y se incorporaran en el convenio STCW. No obstante, |as disposiciones obligatorias
en la materia, contenidas en € convenio de la OIT existente, necesitaban mantenerse.
Algunas disposiciones de carécter general relativas a la formacién que estuvieran en
armonia con los exigencias nacionaes (s las hubierd), asi como otras disposiciones
relativas alaformacion de la gente de mar en materia de seguridad que no cubriael STCW
seguian siendo necesarias (se abarcaban en su mayor parte en el texto que examinaban). El
Grupo de la Gente de Mar estaba convencido de que en caso de conservarse las
disposiciones relativas a la certificacion del marinero preferente en e instrumento
refundido de la OIT, dichas disposiciones deberian ser vinculantes y el texto
correspondiente (que se encontraba en la Parte B) deberia volver ainsertarse en la Parte A
del instrumento. Otros oradores sefialaron que todo € texto debia diminarse. Como
parecia poco probable que la OMI tratara cuestiones relativas a los cocineros a bordo, por
gemplo, se estimé que dichas disposiciones seguian siendo necesarias. En funcién de los
resultados de la reunion de la OMI, € Grupo de la Gente de Mar aceptd que se trasladaran
a péarrafo 2) de la Norma 3.2, insertandose después de c) (persona del servicio de fonda).
Pero, el Grupo preferia esperar |os resultados de la reunion de la OMI. En uno u otro caso,
la lista de calificaciones requeridas debia trasladarse ala Parte A del Cédigo. El Grupo de
los Armadores sefial 6 que le preocupaba la coherencia con respecto a texto dela OMI. Se
acordo dejar entre corchetes toda la disposicion, en espera de los resultados de la reunién
STWC delaOMI en cuestion.

Regla 1.4. — Contratacién y colocacién

116. Se destiné a este tema un tiempo considerable. Pese a que € Convenio nim. 179 — que
aborda esta cuestion — ha tenido un nimero relativamente bajo de ratificaciones, € texto
no parecia plantear mayores dificultades ni tampoco € principio de que las actividades de
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117.

118.

119.

los servicios de contratacion y colocacion debian reglamentarse. Con la excepcion de un
representante gubernamental, el resto de los representantes gubernamental es deseaban que
se reglamentara la acciéon de los citados servicios que operaban en sus territorios. No
obstante, un representante gubernamental sefiadl 6 que solo debia regularse la accidn de los
servicios de colocacién y contratacion existentes en el territorio naciona. La principal
inquietud del Grupo de los Armadores y del Grupo de la Gente de Mar apuntaba a que €
texto distinguia entre los servicios publicos y los servicios privados en la materia, dandose
a entender sin embargo que tanto en unos como en otros cabia la posibilidad de abuso. La
Oficina explico que € texto que tenian ante si se habia redactado teniendo en cuenta lo
expresado en latercera reunion del Grupo de alto nivel. Tanto el Grupo de los Armadores
como el Grupo de la Gente de Mar sefialaron que la redaccion deberia ser tal que cubriera
los servicios privados y los servicios publicos de contratacion y colocacion. Un
representante gubernamental se opuso a ello. Por la razén expuesta en €l apartado h) del
parrafo 1) de B1.4 la cuestion quedo entre corchetes. Se sefidlaron otros cambios menores,
exigidos por laredaccion, de los cua es setomd nota.

La cuestion que seguia pendiente apuntaba a s debia crearse un sistema de certificacion
obligatorio, apoyado por €l Estado de abanderamiento y sujeto a control por € Estado del
puerto. El Grupo de la Gente de Mar presentd una propuesta relativa al suministro de mano
de obray € control por e Estado de abanderamiento. La Oficina sugiri6 la idea de una
certificacion obligatoria, que fue aceptada. El texto relativo a Estado de abanderamiento
podia encontrar un mejor lugar en € Titulo 5, parrafo 1 (control de la aplicacién por €
Estado de abanderamiento).

Con respecto ala Regla 1.4, la cuestion quedaba abarcada en la pregunta sobre s en Al1.4,
parrafo 2 deberia decir «o certificacion» o bien «y certificacion». El Grupo de la Gente de
mar propuso también una disposicion, que figura entre corchetes, relativa de la
responsabilidad del Estado de abanderamiento en el parrafo 8. Respecto de la viabilidad de
un sistema de certificacion, las opiniones entre los representantes gubernamentales
estuvieron divididas. No parecié que pudiera acanzarse facilmente una solucion de
compromiso. La mayoria de los participantes apoyaba la idea, pero no veian como podia
[levarse a cabo. Se resolvié que el Grupo de Trabgo C, encargado de la inspeccion por el
Estado ddl puerto, considerara el asunto.

También fue controvertida la decisidn respecto de s |a gente de mar debia pagar por sus
«documentos personaes de vige». El Grupo de la Gente de Mar aceptdé quitar los
corchetes ala palabra «pasaportes», pero no se llegd a un acuerdo respecto de su remocion
en €l caso de los «documentos personales de vigje».

Regla 1.5. — Documentos de identidad de la gente de mar

Regla 2.1.

120.

121.

Aungue la materia pareciano prestarse a controversia se decidio degjar todo el texto relativo
alos documentos de identidad de la gente de mar entre corchetes. Lo que seguia pendiente
era decidir s e convenio refundido iba a contener disposiciones sobre el tema, asunto que
guedd sin resolver.

— Acuerdos de empleo de la gente de mar

Esta disposicion generd un debate que se prolongo durante dos dias. El parrafo 2 conservé
los corchetes para las palabras «firmarlos» y la expresion «manifestar su aceptacion». Un
representante gubernamental manifesté que la firma constituia un problema en su pais. El
Grupo de la Gente de Mar no pudo decidirse a aceptar que no fuera una disposicion
obligatoria. Se aceptd que los parrafos 3 y 4 relativos a la relacién entre los convenios
colectivos y los acuerdos de empleo de la gente de mar se refundieran en una sola
disposicion y se quitaron los corchetes a la palabra «deberan» en el parrafo 3, asi como los
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gue abarcaban todo ese parrafo. La palabra «podran» se elimind y lo mismo ocurrié en €
parrafo 4. Se aclaré que € término «incorporacion» no exigia la inclusién fisica del texto
del convenio de negociacién colectiva en e acuerdo de empleo de la gente de mar sino que
bastaba con hacer referencia a convenio de negociacion colectiva aplicable en cada caso.
Laexpresion «incorporacion por referencia» captaba mejor laidea.

122. Se afiadi6 corchetes a apartado d) del parrafo 1) de la Norma A2, en la referencia a
«convenio de negociacion colectiva» para atender a la preocupacién manifestada por
algunos oradores de su traduccion a inglés en €l caso de viges internacionales. EI Grupo
de la Gente de Mar propuso que en caso de que se plantearan problemas importantes
debian traducirse Unicamente las secciones de un convenio colectivo que incumbieran al
control realizado por el Estado del puerto. Se decidi6é degjar € asunto en manos del Grupo
de Trabagjo C cuando aborde las cuestiones relativas a control por el Estado del puerto.

123. Se propusieron varias enmiendas a péarrafo 2 de la Norma A2.1 que trataban de casos
especificos y que convenian a los paises que caculaban porcentualmente e monto
destinado a cubrir las vacaciones pagadas anuales (y que por ende no podian especificar
una suma de dinero determinada sino solamente la formula para su célculo). La
Orientacion adicional B2.2.2.3, apartado h) se puso entre corchetes porque se pensd que
podria ser necesario incluir la legislacion nacional pertinente. Se aceptdé ademas, sin
controversia, la idea de incluir informacién sobre las obligaciones de los armadores para
con la gente de mar, y que era necesario redactar e texto de modo de hacerlo mas claro.
Un nuevo punto, a saber, unareferenciaa convenio de negociacion colectiva aplicable (de
haberlo) seincluy6 en lalista.

124. Laexpresién «en su territorio» dio lugar a un largo debate lo que sucedi6 también en torno
as laNorma A2.1 deberia abarcar las obligaciones del Estado de abanderamiento y las
relativas a suministro de mano de obra, a los efectos de reglamentar el contenido de los
acuerdos de empleo de la gente de mar. Varios representantes gubernamentales se oponian
a ocuparse de cualquier otra legidacién que no fuera la aplicable a los buques que
navegaban bajo su bandera nacional. Lo anterior tuvo como resultado que se eliminara la
expresion «en su territorio» y la inclusién, en la parte introductoria, de una frase que
limitaba la disposicion a los contratos de la gente de mar que navegaba en buques que
enarbolaban la bandera del Estado Miembro. Tuvo también como resultado eliminar e
parafo 3. El Grupo de la Gente de Mar apoyd firmemente la idea de destacar la
responsabilidad que le cabia a Estado de abanderamiento en virtud del apartado a) del
parrafo 1) de la parte introductoria y de eliminar & parrafo 3. Sin embargo, aungue su
principal preocupacién apuntaba a asegurar la responsabilidad del Estado de
abanderamiento, también pensaban que era necesario contar con un sistema que
consolidara las responsabilidades en materia de suministro de mano de obra. Era necesario
gue los gobiernos de los Estados que suministran mano de obra legidaran guardando
coherencia con la legislacion de los Estados de abanderamiento, a fin de asegurar una
amplia cobertura. Por estarazon el Grupo de la Gente de Mar no deseaba que se eliminara
la disposicion sobre esta materia que figuraba en el parrafo 3 de laRegla 5.3.

125. El plazo de aviso para poner fin a un acuerdo de empleo (Norma A2.1, parrafo 4) se
examind también con atencion. El problema que se planteaba surgia de la refundicion de
las disposiciones relativas a contrato de enrolamiento con el concepto de terminacién de la
relacion de trabajo. Se propusieron varios plazos relativos a citado aviso. Se decidié quela
Oficina considerara la division del texto de manera de distinguir perfectamente entre dejar
de trabgjar en un bugue debido a una situacion de emergenciay haber dgjado de trabgjar en
él por haber expirado € plazo de larelacién de trabgjo. Lo anterior fue aceptado.

TWGMLS-IF-2004-04-0071-1-ES.Doc 27



Regla 2.2.

126.

Regla 2.3.

127.

Regla 2.4.

128.

Regla 2.7.

129.

— Salarios

Las disposiciones sobre este materia dieron lugar a prolongados debates aungue las
disposiciones contenidas en la Reglay en el Codigo a este respecto no se prestaban mucho
a controversia. Parte del debate se relacion6 con un acuerdo entre los interlocutores
sociaes relativo a la indole no vinculante del texto que figura en la Parte B del Codigo. El
Grupo de la Gente de Mar aceptaba que € texto que figuraria entre corchetes debia ser €
mismo texto que figuraba en la Recomendacion num. 187. Un representante
gubernamental planted una pregunta relativa a significado de la expresién «ascendencia
nacional» en la Orientacion adicional B2.2.2, parrafo 4, apartado a) y su relacion con la
nacionalidad de la persona. El Consgjero Juridico de la OIT explicd que la expresion
«ascendencia nacional» no equivalia a la «nacionalidad». El representante gubernamental
del Reino Unido pidio que tanto su pregunta como la respuesta constaran en actas. Se
quitaron los corchetes en la Orientacion adiciona B2.2.2, parrafo 4, apartado j) pero el
término «sanciones pecuniarias» se puso entre corchetes debido a su alcance potencial, que
preocupaba a Grupo de los Armadores.

— Horas de trabajo y de descanso

Esta seccion también fue causa de extensos debates. El Grupo de los Armadores y dos
representantes gubernamentales quisieron asegurarse de que @ texto no se aplicaba a los
capitanes de buque ni alos ingenieros jefes, entre otros. El texto si se aplicaa los capitanes
de buques. No obstante, las disposiciones aplicables en caso de emergencia u otros
proporcionaban cierta flexibilidad. El Grupo de la Gente de Mar se oponiafirmemente ala
exclusion de estas personas e hicieron notar que un gran nimero de accidentes tenia su
origen en e cansancio del personal. Un considerable nimero de representantes
gubernamentales estuvieron de acuerdo con la postura del Grupo de la Gente de Mar. En
virtud de la exclusion propuesta, era necesario redactar un tercer parrafo en la Regla,
cual quedd entre corchetes.

— Derecho a vacaciones

Hubo acuerdo genera en el sentido de que lainclusion en € texto de una propuesta de la
Oficina de sustituir la formula de 30 dias por una férmula resultante de la negociacién que
tuvo lugar en la Comision Paritaria Maritima que proponia e célculo de las vacaciones
sobre la base de 2,5 dias por mes. Lo anterior parecio resolver las dificultades que se
planteaban a algunos representantes gubernamentales. Se debati6 también e hecho de que
los feriados oficiales no se incluyeran en las vacaciones pagadas. No obstante, €l Grupo de
los Armadores no tenia dificultad con e texto en la forma como estaba redactado por lo
gue no se le hicieron cambios. Se aceptd que € texto que figuraba entre corchetes, relativo
a los abonos antes de las vacaciones, que figuraba en el parrafo 3 podia eiminarse. El
Grupo de la Gente de Mar hizo notar que la expresion «u otro empleador» en el parrafo 1
de la Directriz B2.4.2 deberia eliminarse porque se oponia a que hubieran otros
empleadores aparte de los armadores en € Convenio. Se aceptd que debia afiadirse un
texto en e pérrafo 4 por € que se pidiera € consentimiento de la gente de mar que se
[lamara a bordo en casos de extrema urgencia cuando ésta estuviera disfrutando de sus
vacaciones. Una clausula relativa a la Finalidad que se habia omitido inadvertidamente se
restituyd, con lo cual el texto se acepto corregido.

— Niveles seguros de dotacion

Se acordo sustituir la expresion «niveles seguros de dotacion» por la expresion «niveles de
dotacion», ya que la disposicion no sdlo abordaba cuestiones relativas a la seguridad. Se
discutié ampliamente la intencion de estas disposiciones. El Grupo de la Gente de Mar
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opinaba que también deberian hacer referencia a la seguridad. Se convino en redactar
nuevamente todas las Reglas, a fin de tener en cuenta la actuaizaciéon de la Udltima
resolucion delaOMI A890 (21), relativa alos niveles de dotacidn, con miras a contemplar
tanto la seguridad como otras cuestiones. Se mantuvo el texto entre corchetes relativo al
cansancio de la gente de mar, y se elimino € texto entre corchetes de A2.7, parrafo 2.

Regla 2.8. — Continuidad del empleo

130. Se mantuvieron largos debates sobre este tema. Algunos participantes estaban dispuestos a
apoyar la incluson de la disposicién, siempre y cuando se limitara a sus propios
ciudadanos. Otros, asi como el Grupo de la Gente de Mar deseaban eliminarla por
completo, puesto que ya no era pertinente en la economia de mercado actual. Una serie de
representantes gubernamentales estimaban que podria incluirse una disposicién relativa a
la promocién del empleo y a desarrollo profesional. El término «continuo» planteaba
problemas para la mayoria de |os representantes gubernamental es, aunque podria aceptarse
e término «regular». El Grupo de la Gente de Mar puso de relieve la importancia que
revestia contar con una fuerza de trabgo maritima, dado € papel fundamenta que
desempefiaban en el comercio y la navegacion. Se puso de relieve que la fuerza de trabgjo
estaba reduciéndose, en particular los oficiales. El portavoz del Grupo de la Gente de mar
comento gue, en cualquier caso, €l lenguaje utilizado era muy diplomatico. A consecuencia
del debate, todo el texto quedd entre corchetes, para su consideracion ulterior, y para la
revision del lenguaje utilizado en el mismo, teniendo en cuenta la dificultad que entrafiaba
el término «continuidad». Tal vez podria afiadirse la expresion «desarrollo profesiona» al
«objetivo.

Regla 3.2. — Alimentacion y servicio de fonda

131. Se propusieron y aceptaron una serie de pequefias enmiendas a texto. Se convino incluir
en las Reglas una referencia a agua potable, y eliminar los corchetes de las diversas
préacticas culturdes, etc. Asmismo, podria afiadirse «u otras medidas» en € parrafo 1 dela
Norma A3.2, después de la paabra «legislacion». Se propuso gque en caso de que la
formacion de los cocineros del bugue se tradladara a la Regla 3.2, podria incluirse debajo
del apartado c) del parrafo 2 delaNorma A3.2. Este tema no resulté polémico. También se
eliminaron los corchetes d parrafo 4 en B3.2.2.

Regla 4.1. — Atencion médica a bordo de buques y en tierra

132. Aunque tanto €@ tema genera como el texto no eran polémicos, algunos asuntos
despertaban inquietud, por lo que esta disposicidn se discutio ampliamente. El texto de las
Reglas fue aceptado con la eliminacion del texto que figuraba entre corchetes en e
parrafo 2. Se planted la necesidad de conservar «no inferior a» en el parrafo 4 y también se
pregunt6 cud era € criterio para trabajadores en tierra, en comparacion con € criterio
establecido para los trabgjadores a bordo. El representante de la Oficina explicd que los
términos utilizados se habian extraido del Convenio nim. 164, en vista de lo cua los
términosy los corchetes se conservaban hasta que se discutieran ulteriormente.

133. En el parafo 1 de la Norma A4.1 se acordd que la atencion dental deberia entenderse
como necesaria 0 esencid, para evitar abusos. Se considerd que |os términos «necesario o
esencial» eran propuestas aceptables. Se pidio a la Oficina que redactara nuevamente esta
Norma paraincorporar términos que reflgjaran estaintencion.

134. Se acord6 que los parrafos 3y 4, referentes ala capacidad de hospitalizacion y de médicos
requeridos para 15 a 100 marinos, estaban desactualizados y que debian considerarse cifras
més bajas. Parecid acanzarse un acuerdo a este respecto, s bien no se fijé una cifra
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135.

136.

especifica. Las cifras quedaron entre corchetes. Se sefidé también que seria necesario
incluir en e parrafo 3 una clausula de exencion en virtud de derechos adquiridos para los
buques existentes, en caso de que la cifra antes citada exigiera que hubiera camas
disponibles en buques que no contaban con las instal aciones adecuadas.

El parrafo 6 fue objeto de un largo debate. Se acordd que la expresion «profesional
médico» deberia cudificar el término «doctor». Se eliminaron los corchetes. Se propuso
que el texto que habia figurado entre corchetes se tradadara ala Parte B. El texto planteaba
problemas a dos representantes gubernamentales. Un representante gubernamental sefial
gue, dado que €l texto actual le planteaba problemas si una persona debia recibir formacion
y estar cualificada, proponiainsertar «o». Esta propuesta no fue aceptada. Se sefia ¢ que el
Convenio STCW distingue entre formacion en materia de atencion médica y de primeros
auxilios de urgencia, distincién que también debia vincularse con las toneladas de arqueo
gue figuraban en € texto de la OIT. El Grupo de los Armadores propuso que € Grupo de
Trabajo recomendara a la Oficina revisar el texto para garantizar la coherencia con €l
Convenio STCW, yaque €l texto del Convenio delaOIT podriano estar actualizado.

Un representante gubernamental preguntd a la Oficina que le explicara si se exigia a los
gobiernos pagar las telecomunicaciones del buque a la costa, y prestar atencion médica de
conformidad con lo dispuesto en el parrafo 9 de la Directriz B4.1.1. El representante de la
Oficina sefidé que € texto se habia extraido directamente del Convenio nim. 164. El
representante del Gobierno de Grecia puso de relieve que podria haber un problema parala
ratificacion si la obligacion potencial tenia consecuencias presupuestarias no previstas. El
Grupo de la Gente de Mar propuso trasadar a la Norma los parrafos 1-4 de la Directriz
B4.1, ya que eran esenciales. El portavoz del Grupo de la Gente de Mar indicO que quiza
seria megjor incluirlos en € Titulo 3. Dijo ademéas que a menos deberian figurar en las
Normas pero no en las Directrices. Esta propuesta fue aceptada. También se eliminaron los
corchetes de B4.1.5.

Plenaria de clausuray otras cuestiones

137.

138.

139.

El Presidente dio comienzo a la sesion plenaria de clausura haciendo notar que € Grupo de
alto nivel debia examinar un proyecto de declaracion, un proyecto de resolucién, los
informes de los Presidentes de los cuatro grupos de trabgjo y otras cuestiones. Se decidio
enviar el texto del Convenio en su forma enmendada por |os grupos de trabajo, junto con €
Informe sobre las labores de la reunion, a todos los participantes en € curso de las tres
semanas siguientes a su clausura. Se brindaria asi 1a oportunidad a los delegados de hacer
sus comentarios al proyecto de informe que incluiria un resumen de las decisiones
adoptadas por 10s cuatro grupos de trabgo.

En lo que respecta a documento presentado por € representante gubernamental de los
Estados Unidos en e que se expresa la preocupacién de este pais sobre e articulo 111 y €l
parrafo 4 del articulo VI, € Grupo de ato nivel decidié que seria més apropiado seguir
celebrando consultas sobre dichas observaciones con los representantes de los gobiernos
interesados y con los Grupos de Armadores y de la Gente de Mar. A estos efectos, habria
gue pedir a la Oficina que tome lainiciativa de establecer los contactos necesarios tras la
conclusion de la presente reunién del Grupo de Trabgo tripartito de ato nivel vy,
posteriormente, sobre la base de dichos contactos, que prepare una propuesta para su
presentacion ulterior ala Mesa de dicho Grupo, con miras aincluir en el documento, entre
corchetes, un texto que se sometera ala consideracion de la Conferencia Técnica Maritima
Preparatoriaen €l mes de septiembre.

El Grupo de ato nivel examind la categoria juridica de la Parte B del Cédigo. A este
respecto, acordd conservar € parrafo 2 del articulo VI del segundo proyecto preliminar del
Convenio, sobre la base de | as siguientes consideraciones:
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Pregunta: ¢Esvinculante la Parte B del Codigo?

Respuesta: No.

Pregunta: ¢Pueden ignorar la Parte B del Codigo los Miembros que ratifiquen
el Convenio?

Respuesta: No.

Pregunta: ¢cControlan los inspectores del Estado del puerto la aplicacién de la

Parte B del Codigo?
Respuesta: No.

Pregunta: ¢Debe orientarse el Miembro que ratifique e Convenio por las
directrices contenidas en la Parte B del Codigo?

Respuesta: No, pero si & Miembro no se cifie a las directrices contenidas en la
misma, debera justificar — ante los érganos competentes de la
Organizaciéon Internacional del Trabajo — de qué manera ha
aplicado las correspondientes disposiciones vinculantes contenidas
en el Convenio refundido.

Estas consideraciones deben reflgjarse claramente en el Convenio propiamente dicho o en
los documentos conexos.

Declaracion sobre la liberacion y repatriacion

de cuatro marinos griegos y tres filipinos, miembros
de la tripulacién de la nave «Tasman Spirit», asi como
la del capitan griego que realizo las operaciones

de salvamento, detenidos en Pakistan después

del accidente ocurrido el 27 de julio de 2003

140.

141.

El representante del Gobierno de Grecia, apoyado por € representante del Gobierno de
Filipinas, presentd un proyecto de resolucién sobre la liberacion y repatriacion de cuatro
marinos griegos y tres filipinos, miembros de la tripulacion de la nave «Tasman Spirit», asi
como la del capitan griego que reaizo las operaciones de salvamento, detenidos en
Pakistan después del accidente ocurrido €l 27 de julio de 2003. Explicd que la citada
resolucion enviaria un mensgje a mundo entero en €l sentido de que e Grupo de alto nivel
estaba empefiado en propiciar una mejora de las condiciones de vida y de trabgo de la
gente de mar al expresar su oposicidn a que se trate como delincuentes a la gente de mar
implicada en un accidente maritimo. Dio también las gracias a Director Genera de laOIT
y a Secretario Generd de la OMI por la carta enviada a Gobierno de Pakistan a este

respecto.

El portavoz del Grupo de la Gente de Mar presentd un texto enmendado del proyecto de
resolucion dado a conocer por €l representante gubernamental de Grecia, preparado previa
consulta con la Oficina y con el citado representante, formulado en términos de una
declaracion. Manifesto su indignacion ante € hecho de que la tripulacién todavia estaba
deteniday que los Unicos cargos presentados hasta lafecha era el presentado por intento de
suicidio en contra de uno de sus miembros que, desesperado, habia intentado quitarse la
vida, siendo éste e Unico cargo conocido hasta la fecha. Se refirio también a la
correspondencia con € Gobierno de Pakistdn donde quedaba claramente demostrado que
se retenia a la tripulacién como rehenes mientras no se pagaran indemnizaciones por 10s
dafios ocasionados.
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142.

143.

144.

145.

El Presidente hizo notar que el Gobierno de Pakistan no figuraba entre los participantes en
la reunién. El Grupo de alto nivel decidié que la declaracion se presentara en un anexo a
este informe (anexo 7).

El representante de la Organizacién Maritima Internaciona ley6 también una declaracién
del Subsecretario Generad de la OMI sobre € trato dado a la gente de mar implicada en
accidentes maritimos. Sefial0 a este respecto que dicha declaracion se habia leido en la
guinta reunién del Grupo Mixto Especia de Expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e
indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono
de lagente de mar (12-14 de enero de 2004).

El Grupo dela Gente de Mar y varias delegaciones dieron las gracias a representante de la
OMI por la declaracion y dieron a conocer cuanto apreciaban la iniciativa del Secretario
General de dicha Organizacion.

El Grupo de ato nivel pidié ala Oficina que sefidlarala citada declaracion a la atencién de
todas | as partes interesadas.

Resolucion sobre el texto del primer proyecto

de Convenio refundido sobre las normas relativas
al trabajo maritimo que seré presentada a

la Conferencia Técnica Maritima Preparatoria
(13-24 de septiembre de 2004)

146.

147.

148.

En nombre de todos integrantes de la Mesa, € Presidente presentd un proyecto de
resolucion sobre el primer proyecto de Convenio refundido sobre las normas relativas a
trabgjo maritimo que seria presentado a la Conferencia Técnica Maritima Preparatoria
(CTMP) prevista para celebrarse entre el 13 y € 24 de septiembre de 2004. En su parte
dispositiva la resoluciéon pedia a la Oficina que: presentara a la Conferencia Técnica
Maritima Preparatoria un proyecto de instrumento basado en los resultados de la
importante labor preparatoria realizada en € marco del Grupo de ato nivel; que tuvieraen
cuenta que €l instrumento contenia disposiciones bien maduradas, buen ndmero de las
cuales habian sido aprobadas por consenso; que la citada Conferencia examinara en primer
lugar las disposiciones que figuraban entre corchetes y en segundo lugar las propuestas
relativas a proyecto de instrumento que contaran con suficiente apoyo; y que adoptara las
medidas necesarias para redizar los correspondientes gjustes a Reglamento de dicha
Conferencia.

La Secretaria Genera, respondiendo a las preguntas de varias delegaciones
gubernamentales, explicé que tanto la organizacion de la CTMP como la necesidad de
constituir comisiones de trabajo asi como la composicion idénea de |las del egaciones serian
examinadas por la Mesa del Grupo de alto nivel, quien comunicaria las informaciones al
resto de los miembros del Grupo a su debido tiempo. No obstante, podia adelantar a los
presentes que en marzo de 2003, & Consgjo de Administracion habia decidido que las
delegaciones nacionales ala CTMP estarian integradas por un delegado gubernamental, un
delegado de los trabajadores y un delegado de los empleadores, mas |0s consgjeros que se
considerara necesarios. Afiadio que € proyecto de Convenio se enviaria a los Estados
Miembros afines de junio de 2004.

La Secretaria General sefidlé ademas que la decisiéon relativa al establecimiento de
comisiones técnicas y la naturaleza de las mismas estaba en manos del Consgo de
Administracion, el cual abordaria la cuestion en su reunion de marzo de 2004. La Oficina
comunicaria la decision adoptada a los miembros del Grupo de ato nivel en cuanto se
adoptara.
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149. Laresolucién se adoptd en laforma en que figuraen e anexo 8.

Informes de los presidentes de los grupos de trabajo
tripartitos

150. Los presidentes de cada uno de los grupos de trabajo tripartitos dieron a conocer
resumidamente la labor realizada en el seno de cada grupo. No se abri6 debate sobre estas
cuestiones.

Otros asuntos

151. El representante gubernamental de Alemaniainsistio en laimportancia que revestia definir
el ambito de aplicacion de las diversas normas contenidas en la Parte A del Cédigo.
Revestia especial importancia aplicar la equivalencia sustancia a Titulo 5 del Convenio
refundido.

Intervenciones finales

152. El portavoz del Grupo de los Armadores y e portavoz del Grupo de la Gente de Mar
expresaron su agradecimiento por la organizacion de la presente reunidn, especialmente a
Francia por € apoyo y la hospitalidad brindados. El Grupo de la Gente de Mar lamentaba
sin embargo que hubieran emergido profundas diferencias entre los interlocutores social es.
La perspectiva unitaria que se habia perfilado en la Resolucién adoptada en la Comisidn
Paritaria Maritima habia recibido una serie de golpes muy serios en tres de los cuatro
grupos de trabajo por 1o que era necesario desplegar esfuerzos para restaurar el clima de
comprension y buenas relaciones que ali habian imperado. El Grupo de la Gente de Mar
encontraba aentador el hecho de que varios gobiernos hubieran participado y expresado su
voluntad de conservar unos derechos significativos y valiosos para la gente de mar. Por
otra parte, habia que aceptar que podria resultar necesario enmendar |a legislacion nacional
en muchos paises para dar efecto y garantizar e cumplimiento estricto del huevo convenio.
Lafinalidad perseguida era brindar proteccion a toda la gente de mar y no sélo a quienes
trabgjaban o habian sido contratados por operadores correctos o Estados de
abanderamiento que acataban la normativa. Sefial0 que estaba por verse cuanto se habia
progresado en pos de tal finalidad en el tiempo de que disponian.

153. Ambos portavoces pusieron de relieve los progresos realizados respecto de la elaboracion
del nuevo Convenio.

154. Celebraron que los gobiernos hubieran participado més activamente y pidieron a estos
ultimos que aceptaran que la legislacion naciona debia cambiar para proteger a toda la
gente de mar, independientemente de la bandera bajo la cual navegaran.

155. El representante gubernamental de China, en nombre del Grupo Gubernamental, expresd
su satisfaccion por los progresos realizados con respecto a la elaboracion de un amplio
convenio de normas relativas a trabago maritimo. Los representantes gubernamentales
seguian propiciando € establecimiento de la igualdad de condiciones y un control estricto
de la aplicacion de la normativa y seguian comprometidos con ese proceso. EI Grupo
Gubernamental expresd su sincero agradecimiento a Gobierno de Francia y d
Departamento de Loire Atlantique por € apoyo brindado a Grupo de alto nivel y por la
hospitalidad ofrecida en Nantes.

156. El Sr. Francois Fillon, Ministro de Asuntos Sociales, Trabajo y Solidaridad hizo uso de la
palabra durante la sesion de clausura. LIamo la atencidn sobre la naturaleza maritima del
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Pays de la Loire, en particular, sobre los terribles accidentes maritimos que se habian
producido en sus aguas vecinas. Puso de relieve la importancia que revestia e Convenio
refundido propuesto para la seguridad de la industria maritima asi como el enfoque
adoptado para integrar las normas de la OIT. A su juicio, el nuevo Convenio representaba
un enorme progreso en materia de normas maritimas y proporcionaba una base solida para
combatir los abusos. Como nuevo Cédigo de Trabgjo para la gente de mar, seria de gran
utilidad para reforzar el control por el Estado del puerto. El nuevo Convenio también
reforzaria lainfluencia de la OIT en & mundo del trabajo en general a facilitar un modelo
paralaintegracién de normas en otros ambitos. Esto era fundamental en el contexto de una
globalizacién cada vez mayor. Comento | os progresos realizados por €l Grupo de alto nivel
en los dos ultimos afios y confiaba en que el nuevo instrumento beneficiaria a la gente de
mar que merecia recibir una mayor proteccion, habida cuenta de la naturaleza de su
profesion. También expresd su voluntad de que la OIT se reconociera como piedra angular
de ladimension social delaglobalizacion.
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Anexo 1

Grupo de
(Titulo 3):

Trabajo A sobre el alojamiento
Mandato propuesto

Antecedentes

Las disposiciones sobre alojamiento a bordo y sobre las instalaciones de esparcimiento se
recogen en €l Titulo 3, junto con las normas sobre alimentacién y servicio de fonda a bordo de los
bugues. Si bien en ocasiones estas disposiciones se describen como de carécter «técnico» debido a
gue estan redactadas de manera muy detallada, son de mucho interés para garantizar condiciones de
trabajo decentes a todas las personas que viven y trabajan a bordo de los buques. Estas cuestiones
también tienen repercusiones para los costos laborales de los empleadores y, en el caso de algunos
Miembros, pueden plantear preocupaciones relacionadas con la facilidad para ratificar el Convenio
debido a que la mayoria de ellas afectan la utilizacion del espacio y e disefio de un buque y pueden
crear dificultades para las flotas existentes. Muchas de las normas vigentes fueron formuladas hace
muchos afios y pueden estar obsoletas o no ser adecuadas para el disefio actual de los buques o para
las normas actuales de trabajo (por gemplo, la proteccién de los ruidos excesivos). Ademas,
actualmente se procura en mayor medida que las normas sean aplicables a una gama mas amplia de
trabajadores (por g emplo, tripulaciones multiculturales, un mayor nimero de mujeres entre la gente
de mar y las pargjas de la gente de mar que tal vez deseen vivir a bordo durante ciertos periodos).
De conformidad con la orientacion proporcionada por €l Grupo de Trabgjo tripartito de alto nivel, la
mayoria de las disposiciones que incluyen los elementos especificos necesarios para considerar que
se cumplen las normas minimas ha sido desplazada a la Parte B del Cédigo. Ahora bien, muchas de
las disposiciones y la parte del instrumento en la que han de incluirse (en la Parte A o en la Parte B)
siguen siendo objeto de discusion entre los interlocutores sociales. En el segundo proyecto
preliminar de convenio, se ha puesto en cursivas € Titulo 3, lo cual indica principa mente que ese
texto fue revisado (en relacion con el proyecto anterior) a raiz de la propuesta presentada por la
gente de mar en la tercera reunion de alto nivel. Quedd entendido que los interlocutores sociales
podrian preparar una nueva propuesta conjunta sobre las disposiciones del Titulo 3 que serviria de
documento de referencia para uso del Grupo de Trabajo. Ademés, se han hecho propuestas para que
muchas de las disposiciones de la Parte B del Cédigo sean presentadas en otro formato o en otro
documento separado del convenio, lo cual mejoraria su utilidad, facilitaria actualizaciones futuras y
plantearia pocas dificultades para la ratificacion.

La tarea del Grupo de Trabajo

Se propone pedir a Grupo de Trabajo que examine las disposiciones del segundo proyecto
preliminar, asi como cualquier propuesta adiciona relacionada con las normas minimas y las
directrices relativas a alojamiento a bordo y alas instalaciones de esparcimiento y que prepare una
propuesta de revision de las disposiciones pertinentes del Titulo 3. El texto propuesto se presentaria
alaplenariadel Grupo de Trabagjo tripartito de alto nivel.

Ademas de proceder a una revision y de llegar a un acuerdo sobre € texto relativo a
alojamiento, €l Grupo de Trabajo también deberia examinar la cuestion de la aplicacion de estas
disposiciones a los buques existentes y determinar si hacen falta disposiciones relacionadas con €l
arqueo 0 con otros temas. Cabe sefidlar que en € articulo Il también se incluye de manera
provisional una disposicion relativa al arqueo, asi como disposiciones para dar cierto margen de
flexibilidad alos paises en la aplicacién del convenio a ciertos buques.
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Anexo 2

Grupo de
(Titulo 4):

Trabajo B sobre la proteccion social
Mandato propuesto

Antecedentes

En el Titulo 4 del segundo proyecto preliminar se combinan disposiciones extraidas de varios
convenios y relacionadas con las prestaciones previstas para la gente de mar en caso de enfermedad,
discapacidad y muerte, asi como el acceso a sistemas de seguridad social y a servicios de bienestar
social basados en tierra (por gjemplo, C165, C164 y C55). Laregla 4.5 del Titulo 4, que trataba en
un principio sobre la seguridad social cuando fue presentada en el primer proyecto, ha planteado
dificultades a algunos gobiernos, en particular en relacion con € ambito de aplicacion. En la tercera
reunion del Grupo de Alto Nivel, e Reino Unido presentd un proyecto de regla 4.5 y de otras
disposiciones conexas del Codigo en € que proponia cambiar €l titulo para llamarlo: «Proteccion
social». También se propuso que se pidiera la opinién de los expertos en proteccién socia afin de
tener plenamente en cuenta las disposiciones del primer proyecto y la propuesta del Reino Unido.
Los comentarios presentados después de la celebracion de la tercera reunion del Grupo de Trabajo
tripartito de alto nivel indican cierta preocupacion por parte de algunos gobiernos y de los
armadores de que la propuesta pueda tener como resultado la «privatizacion» de una forma de
proteccién social que anteriormente se entendia como una obligacién del gobierno. A raiz de la
solicitud de la tercera reunién del Grupo de Alto Nivel, la Oficina pidi6 la opinion de los expertos
en seguridad social de la OIT acerca de esta cuestion, y que se dard a conocer a los participantes. El
segundo proyecto preliminar de la regla 4.5 y las disposiciones conexas del Cadigo reflgjan la
opinién de los expertos en materia de seguridad social. Este texto se reproduce en cursivas para
indicar que podria ser objeto de una importante revisién y que € Grupo de Trabajo formulara
recomendaciones a respecto en la cuarta reunién del Grupo de Alto Nivel. Se ha propuesto que en
todo examen de laregla 4.5y del Codigo (que en su versién actual da cierto margen de flexibilidad
para que el sector privado brinde ciertas prestaciones) se tenga en cuenta la disposicion relativaala
responsabilidad del armador en materia de atencion médica, muerte, y discapacidad, que también se
aborda en las reglas4.1 y 4.2 del Titulo 4, a fin de poder evaluar €l sistema global de cobertura
previsto en e Titulo 4 y en particular en laregla4.5. Hay que sefidlar que algunos aspectos de estas
dos disposiciones también son objeto de discusiones en un Grupo Mixto especial de expertos
OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones
corporales y abandono de la gente de mar. En julio de 2003, la gente de mar opind que estas
cuestiones no deberian abordarse en e nuevo convenio, mientras que los armadores opinaron 1o
contrario. Se ha previsto celebrar una reunion de este Grupo Mixto especial inmediatamente antes
de la cuarta reunién del Grupo de Alto Nivel que podria servir para formular mas orientaciones
sobre esta cuestion.

La tarea del Grupo de Trabajo

Se propone pedir a Grupo de Trabajo que examine el texto actual de la regla 4.5y de las
disposiciones conexas del Codigo, habida cuenta de las orientaciones de los expertos en materia de
seguridad social, asi como de las disposiciones pertinentes de las reglas 4.1 y 4.2 y de las
disposiciones conexas del Cadigo. El Grupo de Trabajo prepararia una propuesta relativa a la regla
4.5, las disposiciones conexas del Cadigo, asi como de cualquier otradisposicion del Titulo 4 que se
estime requiera una revision como consecuencia de esta propuesta. El texto propuesto seria
presentado ala plenaria del Grupo de Trabgjo tripartito de alto nivel.
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Anexo 3

Grupo de

Trabajo C sobre el sistema de certificacion

e inspecciodn (Titulo 5): Mandato propuesto

Antecedentes

Las disposiciones sobre inspeccién y certificacion del Titulo 5, que tratan sobre el control de
la aplicacion y el cumplimiento, se recogen principamente en lasreglas 5.1.1 a5.1.3 y en laregla
5.2.1y en las disposiciones conexas del Codigo (Parte A y Parte B). Ademas, el Codigo incluye, por
referencia, el contenido de los anexos, que son esenciales para el funcionamiento del sistema de
control de la aplicacion y de cumplimiento: €l anexo A5-l, que prevé una lista de campos
(«condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar en los buques») paralos cuales los Miembros
asumiran responsabilidades de inspeccion y de control de la aplicacion por el Estado de
abanderamiento; el anexo A5-I1, que prevé una lista de campos generales sobre las condiciones de
trabajo y de vida de la gente de mar en los bugues que son objeto de inspeccion por parte de los
Miembros que llevan a cabo las inspecciones del Estado de Control del puerto en virtud del
Convenio; €l anexo B5-1, que se recoge en las directrices del Convenio (Parte B del Cédigo), y que
prevé un modelo del certificado de trabajo maritimo y de la declaracion de conformidad propuestos;
el anexo B5-11, que todavia no ha sido elaborado, pero que, de incluirse en el texto del Convenio,
proporcionaria criterios para las inspecciones.

Ha habido extensas discusiones en plenaria y en reuniones del subgrupo acerca de las
disposiciones del Titulo 5y, aungue algunas disposiciones plantean problemas a algunos mandantes
(tales como € plazo para la notificacién de las infracciones de las normas detectadas durante las
inspecciones en los puertos o los motivos para inmovilizar un buque), a parecer ya se ha definido
su contenido general. Un campo que requiere atencién es el contenido de los anexos obligatorios y
no obligatorios y €l de los textos conexos del proyecto de Convenio, que constituyen la base del
sistema de certificacion. A fin de que los participantes puedan tener un gjemplo concreto de como
podrian aplicarse en la préctica las disposiciones del Convenio relativas a la certificacion, el
Gobierno de los Estados Unidos ha preparado un modelo (véase documento TWGMLS/2004/8) a
solicitud de la Oficina. Este modelo también deberia dar al Grupo de Trabago una indicacion
experimental acercade laviabilidad y la utilidad del sistema descrito en el Titulo 5.

La tarea del Grupo de Trabajo

Se propone pedir a Grupo de Trabajo que examine las disposiciones del segundo proyecto
preliminar relativas al sistema de inspeccion y de certificacion de las normas laborales maritimas, y
gue prepare una propuesta, la cual podria incluir propuestas para revisar €l proyecto de Convenio,
acerca del contenido y el funcionamiento de los sistemas de inspeccion y de certificacion previstos
en € Titulo 5. Esta propuesta seria presentada a la reunién plenaria del Grupo de Trabgjo tripartito
de alto nivel.

El Grupo de Trabgjo podria examinar las siguientes cuestiones especificas al preparar su
propuesta:

El sistema de certificados

m  /Deberian todos o algunos de los documentos (en la actualidad un certificado y una
declaracién) ser obligatorios y tener un formato y contenido uniformes? o bien, como se
propone en la actualidad, ¢deberia haber cierta flexibilidad en cuanto al formato previsto en la
Parte B del Cadigo (orientacion y modelos) a fin de disponer de un margen para dar cabida a
las diferentes preferencias nacional es en cuanto alos sistemas de documentacion maritima?

m  ;Qué deberia incluirse en cada documento (certificado y declaracion) en relacion con €l
sistema de certificacion del trabgo maritimo? Por gemplo, ¢qué legisacion o normas
deberian enumerarse en la parte correspondiente a los requisitos nacionales a fin de permitir
una inspeccién eficiente y efectiva del Estado del puerto y permitir que se incluyan
disposiciones de equivalencia sustancial ?
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¢Cué es el mejor formato para el documento? ¢Deberian la declaracién o el certificado estar
en uno o en dos documentos? ¢COmo deberian indicarse las deficiencias y renovaciones?

¢Cud es € periodo apropiado de validez de un certificado y qué relacion existe entre ese
periodo y la frecuencia minima propuesta para las inspecciones del Estado de
abanderamiento?

En caso de que en la lista (véase més abgjo El sistema de inspeccion) del sistema de
inspeccion se incluya un certificado o documentacion para las agencias de contratacion y
colocacion, ¢cudl deberia ser € formato y el contenido de un certificado o de otros
documentos destinados a tales agencias? ¢Deberia ser obligatorio (Parte A del Cédigo) o tan
s6lo un modelo (Parte B del Cddigo)?

El sistema de inspeccion

¢Qué habria que enumerar en las «listas de inspecciones» (Estado del puerto y de
abanderamiento) del anexo al Titulo 5, Parte A? En particular, deberia adoptarse una decisiéon
en cuanto alainclusion o la exclusién de:

— documentacion de identificacién de la gente de mar (teniendo en cuenta €l hecho de que
lainclusion de unareferencia o de una disposicion sobre la identificacion de la gente de
mar en el proyecto de Convenio (Titulo 1) sigue sin resolverse);

— acuerdos de empleo de la gente de mar;

—  procedimientos de presentacién de quejas a bordo;

— sdarios (regularidad del pago de los salariosy nivel de los mismos);

— documentacion/certificacion de los servicios de contratacién y de colocacion.

Los criterios que han de guiar a los inspectores del Estado de abanderamiento (mencionados
en la directriz B5.1.3, parrafo 7), ¢deberian establecerse en un convenio o deberia elaborarse
un manual de inspeccién delaOIT que contenga éstas y otras informaci ones?

Si los criterios de inspeccion debieran incluirse en el Convenio, ¢qué habria que incluir entre
los criterios enumerados?
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Anexo 4

Grupo de

Trabajo D sobre otros temas que plantean

dificultades (Titulos 1y 2 y parte de los Titulos 3,4y 5):
Mandato propuesto

Antecedentes

Los Titulos 1 y 2, en particular, contienen disposiciones o textos especificos que podrian
plantear dificultades para algunos gobiernos. El Titulo 1 trata sobre requisitos minimos (tales como
la edad minima, la formacidn, la aptitud fisicay laidentificacién de la gente de mar) paratrabgjar a
bordo de un buque. Si bien parece haber un acuerdo general en cuanto a texto, algunos puntos
pueden plantear dificultades o suscitar preocupacion (por gemplo, si una disposicion deberia
incluirse en la Parte A o en la Parte B del Cédigo) y pueden abordarse en una discusiéon del Grupo
de Trabajo. Asmismo, algunas cuestiones especificas requieren la formulacion de una
recomendacion o de una propuesta, a fin de facilitar la discusion en la plenaria. Por gjemplo, en €l
caso del Titulo 1, no se hatomado una decision final en cuanto alainclusién de unareferenciaala
identificacion de la gente de mar (ni en cuanto a la extension de esa referencia, s se llega aincluir).
Del mismo modo, se ha presentado una propuesta para desarrollar un sistema de certificacion para
los servicios de contratacién y colocacion (regla 1.4). Este tema se examina en parte en el Grupo de
Trabajo sobre la certificaci on/inspecci6n porque se propuso afiadirlo ala lista de cuestiones que han
de someterse a inspeccion; sin embargo, la opinion del Grupo de Trabajo sobre esta cuestion es
objeto de una propuesta mas general procedente de este Grupo de Trabajo en la que se examina si
deberia haber un sistema de certificacion. En el texto del segundo proyecto preliminar se recoge una
propuesta provisional para que el texto prevea tal sistema, s se estima conveniente. En cuanto al
Titulo 2, pueden surgir problemas o preocupaciones especificos en relacion con las reglas sobre los
acuerdos de empleo de la gente de mar, los salarios, las vacaciones y la repatriacion. Entre los temas
que podria ser necesario examinar en otros titulos estan laregla 3.2 sobre alimentacion y servicio de
fonda (Titulo 3) y las reglas 4.1, 4.3, y 4.4 (Titulo 4), que se refieren a la prestacion a bordo de
atencion médica, la salud y la seguridad en €l trabgjo y el acceso a los servicios de bienestar en
tierra. Se sefiala que €l Grupo de Trabgo sobre el Titulo 4 se esta ocupando de las cuestiones
financieras relativas al Titulo 4, reglas 4.1, 4.2 y 4.5. En cuanto a Titulo 5, seria necesario adoptar
una decision (véase el posible parrafo introductorio 3) para determinar si las disposiciones del
Cadigo deberian poder enmendarse Unicamente a través del procedimiento de ratificacion rapida (el
articulo X1V y no € articulo XV); ademas, |os procedimientos de tramitacion de quejas en tierra, asi
como las responsabilidades en materia de suministro de mano de obra constituyen temas
importantes respecto de los cuales alin no se ha obtenido un consenso. Esto incluye la introduccién
de una disposicién relativa a acuerdo de empleo de la gente de mar (parrafo 3 de la Norma A2.1 o
del parrafo 3 delaregla 5.3 — véase el comentario 13, punto 5, de la lista de comentarios sobre €
segundo proyecto preliminar).

La tarea del Grupo de Trabajo

Se propone pedir a Grupo de Trabaj 0 que examine toda cuestion que plantee problemas serios
acualquier gobierno o alos armadores 0 a la gente de mar y que no esté incluida en el mandato de
otro grupo de trabgjo, y que prepare una propuesta relativa a las enmiendas del proyecto de texto.
Este proyecto sera presentado ala plenaria del Grupo de Trabagjo tripartito de alto nivel.
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Anexo 5

Nuevo texto relativo a la proteccién en materia de seguridad
social propuesto por el Grupo de los Armadores

Regla 4.5. — Proteccion en materia de seguridad social
Finalidad: Velar por que se adopten medidas encaminadas a proporcionar a la gente de mar
acceso a la proteccion en materia de seguridad social.

1. Los Estados Miembros deberan velar por que la gente de mar y las personas a su cargo que residen
habitualmente en su territorio se beneficien de unas prestaciones del sistema de proteccion en
materia de seguridad social que no sean menos favorables que las recibidas por los trabgjadores en
tierraresidentes en el territorio del Estado Miembro en cuestion.

Norma A4.5. — Proteccidén en materia de seguridad social

1. Laproteccion en materia de seguridad social de la gente de mar y, seglin proceda, de las personas a
Su cargo, se proporcionara segun lo dispuesto en lalegislacion del Estado Miembro en el que resida
lagente de mar.

2. No obstante lo dispuesto en €l parrafo 1 anterior, los Estados Miembros pueden determinar por
acuerdo mutuo otras normas relativas a la legislacién aplicable a la gente de mar, en interés de las
personas de que se trate ( C167A17 y A16).

3. Los Estados Miembros estableceran procedi mientos equitativos y eficaces para la solucion de los
conflictos.

4. Enlas memorias que cada Estado Miembro debe presentar ala Oficina Internacional del Trabajo, en
virtud del articulo 22 de la Constitucién de la Organizacion Internacional del Trabajo, éste debera
proporcionar informaciones relativas a la proteccion en materia de seguridad social aplicable a los
residentes en su territorio. La Organizacion Internacional del Trabajo deberd conservar un registro
gue contenga dicha informacién, que pondra a disposicion de todas | as partes interesadas.

Directriz B4.5. — Proteccidon en materia de seguridad social

B4.5.1. Aplicacion de la Norma A4.5
1. Los Estados Miembros deberdn considerar las siguientes esferas de proteccion en materia de
seguridad social en sus respectivas |egislaciones nacionales:
m  atencion médica;
m  prestaciones de enfermedad;
m  prestaciones de desempleo;
m  prestaciones de veez;
m  prestaciones en caso de accidente del trabajo y enfermedad profesional;
m  prestaciones familiares;
m  prestaciones de maternidad;
m  prestaciones deinvalidez;
m  prestaciones de sobrevivencia

2. Cuando ratifique e Convenio, cada Estado Miembro deberia especificar en cuéles de las esferas
mencionadas en €l parrafo 1 supra proporciona proteccion en materia de seguridad social.

3. En consecuencia, cada Estado Miembro deberia comunicar a Director General de la Organizacion
Internacional del Trabao que esta brindando proteccion en materia de seguridad socia respecto de
una o mas esferas — identificadas en €l parrafo 1 supra — que el Estado en cuestion no especifico
al momento de ratificar el Convenio.
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Anexo 6

Propuesta de compromiso presentada por el Gobierno
de Francia en materia de proteccién social

Regla 4.5. — Seguridad social

1. Los Estados Miembros deberan asegurar que la gente de mar y, segln proceda y de conformidad
con la legislacion nacional, las personas a su cargo, estan protegidas por regimenes de seguridad
social, ya sea los que establezca la ley, los privados, o bien los establecidos en virtud de un
convenio colectivo, de conformidad con las disposiciones contenidas en el Cédigo.

2. Cada Estado Miembro se compromete a tomar medidas, de conformidad con sus circunstancias
nacionales, a titulo individual y a través de la cooperacion internacional, encaminadas a lograr
progresivamente una amplia proteccion socia paralagente de mar.

3. Los regimenes de seguridad social a los que se hace referencia en el parrafo 1 abarcan todos los
regimenes nacionales, tanto generales como especiales, que cubran las ramas de la seguridad social,
tal como se definen en el Convenio nim. 102, complementando asi la cobertura brindada en virtud
delasReglas4.1y 4.2.

Norma A4.5. — Seguridad social

1. La proteccion socia para la gente de mar y, segin proceda, para las personas a su cargo, Se
proporcionard a través de regimenes establecidos por la legislaciéon del Estado Miembro en el que
residala gente de mar.

2. No obstante lo estipulado en el parrafo 1 anterior, los Estados Miembros pueden determinar, en
virtud de su legislacién nacional, de acuerdos mutuos bilaterales o de acuerdos multilaterales, otras
normas relativas a la legislacion aplicable a la gente de mar en interés de las personas de que se
trate.

En principio, lagente de mar debera acatar lalegisiacion de tan solo un Estado Miembro;

El contrato de empleo deberia identificar €l régimen de seguridad social aplicable. El Estado de
abanderamiento deberia asegurar que se cumplan las obligaciones establecidas por 1os regimenes de
seguridad social aplicables, tal como se identifican de conformidad con los parrafos 1y 2.

5. Los Estados Miembros deberan establecer procedi mientos equitativos y eficaces para la solucion de
conflictos.

6. Lagente de mar deberd estar protegida por a menos tres ramas de la seguridad social, tal como se
define en el Convenio nim. 102, complementando la cobertura brindada en virtud de las Reglas 4.1
y 4.2, incluidas las consecuencias a largo plazo de los accidentes del trabgjo y las enfermedades
profesionales.

7. En caso de no existir un régimen de seguridad social nacional aplicable, la gente de mar estara
cubierta por un régimen seleccionado por la Comision Paritaria Maritima de la OIT. Las
condiciones y modalidades de dicho régimen serén determinadas por dicha Comisién, teniendo en
cuentalo dispuesto en el parrafo 6.

8. En sus informes presentados a la Oficina Internacional del Trabajo en virtud del articulo 22 de la
Constitucion de la Organizacion Internacional del Trabgjo, los Estados Miembros deberén
proporcionar informaciones sobre el suministro efectivo de prestaciones en cada una de las ramas de
proteccion social enumeradas en el parrafo 4 anterior, tal como se proporcionan a los residentes de
su territorio y, en su caso, informaciones sobre las circunstancias en que tales derechos pueden
hacerse extensivos a los no residentes en su territorio. La Oficina Internacional del Trabajo debera
mantener un registro que contenga esta informacion, que debera poner a disposicién de todas las
partes interesadas.

9. Los Estados Miembros deberdn cooperar, segin proceda, con regimenes que velen por €l
mantenimiento de la proteccion social, tal como se estipula en €l presente Convenio.
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10. Los Estados Miembros deberan asegurar que la gente de mar que es residente habitual en su
territorio, asi como las personas a su cargo, reciban efectivamente prestaciones de un sistema de
seguridad social que no sean menos favorables que las recibidas por los trabajadores en tierra
residentes en el territorio del Estado Miembro en cuestion.
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Anexo 7

Declaracion sobre la liberacién y repatriacion de cuatro marinos
griegos y tres filipinos, miembros de la tripulacion de la nave
«Tasman Spirit», asi como del capitan griego que realizé las
operaciones de salvamento, detenidos en Pakistan después

del accidente ocurrido el 27 de julio de 2003

El Grupo de Trabagjo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo se
congregd en Nantes (Francia) en la Cité des Congres, del 19 al 23 de enero de 2004, por cuarta vez,
en virtud de la decisién del Consgjo de Administracion de la Oficina Internacional del Trabgjo,
adoptada en su 280.2 reunion de marzo de 2001. Consciente de que la Organizacién Internacional
del Trabgjo tiene como mandato fundamental promover condiciones de trabagjo decente, hizo
referencia a la Resolucion relativa a trabgjo decente para la gente de mar adoptada en la
91.2reunion de la Conferencia Internacional del Trabajo, a la Resolucién sobre las medidas
adoptadas respecto de la gente de mar en caso de accidente maritimo, adoptada en |a 29.2 reunién de
la Comisién Paritaria Maritima, y a las disposiciones aplicables del derecho internacional, en
particular €l relacionado con |os derechos humanos.

El Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel tuvo presente que el 27 de julio de 2003 la nave
«Tasman Spirit», matriculada en Malta, encallé bagjo pilotge a la entrada del puerto de Karachi
(Pakistan), provocando la contaminacién del mar y de la zona costera adyacente a Karachi, y que
desde esa fecha a cuatro marinos griegos y tres marinos filipinos, miembros de la tripulacion, y al
capitan griego que realiz6 las operaciones de salvamento, se |les ha denegado |a salida de Pakistan.

El Grupo de Trabgjo tripartito de alto nivel considerd que, a prolongar por méas de cinco
meses la detencion de los miembros de la tripulacion y del capitan, las autoridades pakistanies
competentes que investigan las causas del accidente estan asociando ese hecho con la obtencion de
una indemnizacién por la contaminacion provocada. Consideré también que situaciones como la
descrita desalientan, entre otros aspectos, la incorporacion de nuevos efectivos a la profesion de
marino, en momentos en que la industria maritima més los necesita para asegurar la continuidad de
los transportes maritimos.

Como resultado de las consideraciones anteriores, el Grupo de Trabgjo tripartito de alto nivel:

1) comprende perfectamente la situacioén en que se hallan las victimas de la nave «Tasman
Spirit», que encalld accidentalmente; considera que los miembros de la tripulacion y el
capitan que realizo las operaciones de salvamento figuran entre sus victimas, y espera que las
autoridades pakistanies estén en condiciones de liberarlos y de permitir su repatriacion;

2) pide a Director General de la OIT que plantee este asunto al Gobierno de Pakistén y sefidle
esta Declaracion ala atencion de las autoridades pakistanies competentes;

3) solicita a Director General y a Consegjo de Administracion de la OIT que no se desentiendan
de este asunto, y

4) solicita a Director General de la OIT que plantee a Secretario General de la Organizacion
Maritima Internacional el problema que supone la préctica, cada vez méas generalizada, de
tratar como delincuentes a los marinos que han sido victimas de un accidente maritimo, con
miras a promover una solucion apropiada.
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Anexo 8

Resolucion sobre el texto del primer proyecto
de Convenio refundido sobre las normas relativas

al trabajo

maritimo, que sera presentado

a la Conferencia Técnica Maritima Preparatoria
(13-24 de septiembre de 2004)

El Grupo de Trabgjo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas a trabajo maritimo,

Congregado en Nantes (Francia) del 19 al 23 de enero de 2004, por cuarta vez, en virtud de la
decision del Consgjo de Administracion de la Oficina Internacional del Trabajo, adoptada en su
280.2reunion (marzo de 2001);

Tomando nota de la decision adoptada por €l Consgjo de Administracion en su 286.2 reunién
(marzo de 2003) de celebrar una Conferencia Técnica Maritima Preparatoria del 13 a 24 de
septiembre de 2004;

Tomando nota asimismo de que la citada Conferencia deberia examinar y formular
recomendaciones sobre un instrumento que refunda las normas relativas al trabajo maritimo sobre la
base de un proyecto presentado por la Oficina ala Conferencia, y

Considerando la magnitud de la labor preparatoria realizada en las cuatro Ultimas reuniones
del Grupo de Trabagjo tripartito de alto nivel, y en las dos reuniones de su Subgrupo, asi como los
diversos informes preparados por la Oficina como documentos de referencia;

Adopta, €l 23 de enero de 2004, la siguiente Resol ucion:

El Grupo de Trabgjo tripartito de ato nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo
recomienda a Consgjo de Administracién delaOIT que:

1) pidaalaOficina que presente ala Conferencia Técnica Maritima Preparatoria un proyecto de
instrumento basado en los resultados de la importante labor preparatoria realizada en el marco
del Grupo de Trabajo tripartito de ato nivel;

2) tenga en cuenta que € proyecto de instrumento contiene disposiciones bien maduradas y
aprobadas por consenso sobre un gran nimero de disposiciones,

3) lacitada Conferencia Técnica Maritima Preparatoria aborde, en primer lugar, las disposiciones
que figuran entre corchetes en el proyecto de instrumento;

4) laConferencia Técnica Maritima Preparatoria trate, en segundo lugar, las propuestas relativas
al proyecto de instrumento que cuenten con suficiente apoyo, y

5) adopte las medidas necesarias para realizar los correspondientes ajustes al Reglamento de la
Conferencia Técnica Maritima Preparatoria.
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Anexo 9

Lista de participantes

CHAIRPERSON OF THE HIGH-LEVEL TRIPARTITE WORKING GROUP
ON MARITIME LABOUR STANDARDS
PRESIDENT DU GROUPE DE TRAVAIL TRIPARTITE DE HAUT NIVEAU
SUR LESNORMESDU TRAVAIL MARITIME
PRESIDENTE DEL GRUPO DE TRABAJO TRIPARTITO DE ALTO NIVEL
SOBRE LASNORMASRELATIVASAL TRABAJO MARITIMO

Sr. Jean-Marc SCHINDLER, Administrateur en chef des affaires maritimes, Directeur du bureau enquétes
accident/mer, ministere de I’ Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de laMer, Paris

GOVERNMENT REPRESENTATIVES
REPRESENTANTS DES GOUVERNEMENTS
REPRESENTANTES DE LOS GOBIERNOS

ALGERIA ALGERIE ARGELIA

Sr. Mohamed KHENIDJOU, Chef de projet au niveau de la direction de la marine marchande ministére des
Transports, Alger

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos

Sr. Nacer-Eddine ZEBIRI, Chef du département des affaires maritimes, Service national des gardes-
cotes, ministére des Transports, Alger

Sr. Abdelkader KENDOUCI, Entreprise nationale de transport d’ hydrocarbures, Arzew

BAHAMAS

Capitan Douglas BEL L, Deputy Director, Bahamas Maritime Authority, London

BRAZIL BRESIL BRASIL

Sra. VeraALBUQUERQUE, Labour Inspector, Ministry of Labour and Employment, Rio de Janeiro

BULGARIA BULGARIE

Sra. IllianaHRISTOV A, Senior Expert, Bulgarian Maritime Administration, Ministry of Transport and
Communications, Sofia

Adviser/Conseill ére technique/Consgjera técnica

Sra. Stanimira PARAPUNOVA, Junior Expert, Directorate for European Integration and International
Relations, Ministry of Labour and Social Policy, Sofia
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CANADA CANADA

Sr. Donald ROUSSEL, Director, Personnel Standards and Pilotage, Transport Canada, Ottawa

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos
Sr. Stéphane TREMBLAY, Conseiller en politique, Développement des ressources humaines, Hull

Sr. Said NASSIF, Manager, Marine Occupational Health and Safety, Ottawa

CHILE CHILI

Sr. Pablo LEIVA M., Jefe, Unidad I nspectiva Programa de Oficio Direccién del Trabajo, Santiago

CHINA CHINE

Sr. Xiaojie ZHANG, Director, Department of International Cooperation MOC, Beijing

Advisers/Conseillers techniques/Consgjer os técnicos

Sr. Bo LI, Assistant Counselor, Department of Labour and Personnel, Ministry of Communications,
Beijing

Sr. Zhonghua L1, Director of Seafarers Department, China Maritime Safety Administration, Guangzhou

Sr. Rao GANGCAN, Deputy General Manager, China Classification Society, Beijing

CuBA

Sra. Martha GOMEZ ESTENOZ, Funcionaria, Ministerio del Transporte, La Habana

CYPRUS CHYPRE CHIPRE

Capitan Andreas CONSTANTINOU, Senior Marine Surveyor, Department of Merchant Shipping, Ministry of
Communications and Work, Lemesos

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos

Sra. Chryso DEMETRIOU, Merchant Shipping Officer A, Head of Ships Registry, Department of
Merchant Shipping, Ministry of Communications and Work, Lemesos

Sr. Antoine DOUCAS, Independent Surveyor, Department Maritime Services, Pornichet

DENMARK DANEMARK DINAMARCA

Sra. Birgit SOLLING OLSEN, Director of Shipping Policy, Danish Maritime Authority, Copenhagen

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos

Sr. Philippe BAUCHY, Special Adviser, Centre for Seafarers and Fishermen, Education and Register of
Shipping, Danish Maritime Authority, Copenhagen

Sr. Jorgen LOJE HANSEN, Head of Section, Centre for Seafarers and Fishermen, Education and
Register of Shipping, Danish Maritime Authority, Copenhagen

Sra. LisaSCHULTZ, Ministry of Social Affairs, Copenhagen
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Sra. Jette SOERENSEN, Special Adviser, Centre for Shipping Policy and Legal Services, Danish
Maritime Authority, Copenhagen

Sr. Arne ULSTRUP, Centre for Maritime Safety and Occupational Health, Danish Maritime Authority,
Copenhagen
EGYPT EGYPTE EGIPTO

Sra. Fatma ABDELHAMID, General Manager of Maritime Transport, Ministry of Transport, Maritime Transport
Sector, Alexandria

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos
Sr. Haider RAGAB, Port of light houses Administration, Alexandria

Sr. Ahmed HAFEZ, Arab Academy Maritime Transport, Alexandria

ESTONIA ESTONIE
Sra. Gerli KOPPEL, Executive Officer of Maritime Division, Ministry of Economic Affairs and Communications,
Aviation and Maritime Department, Tallinn
FINLAND FINLANDE FINLANDIA
Sr. EsaLONKA, Government Counsellor, Ministry of Labour, Working Environment, Helsinki
Adviser/Conseiller technique/Consgjero técnico
Sr. Harri HALME, Senior Safety Officer, Ministry of Social Affairs and Health, Department for
Occupational Safety and health, Tampere
FRANCE FRANCIA

Sr. Michel AYMERIC, Directeur des affaires maritimes et des gens de mer, Secrétariat d’ Etat aux transports et a
lamer, Paris

Advisers/Conseillers techniques/Consgjer os técnicos

Sr. Jean-Charles CORNILLOU, Coordinateur du contrdle par I’ Etat du port, Direction des affaires
maritimes et des gens de mer, Paris

Sr. Philippe FAGUET, Chef du bureau GM4, Direction des affaires maritimes. Paris

Sr. Philippe ILLIONNET, Sous-directeur des gens de mer, Secrétariat d’ Etat ala mer, Direction des
affaires maritimes, Paris

Sr. Fabien JORET, Bureau des relations international es, ministére de I’ Equipement, des
Transports, du Tourisme, du Logement et de la Mer, Paris

Sr. Jean-Francois JOUFFRAY , Sous-directeur des affaires juridiques et international es, Etablissement
national desinvalides de la marine, Paris

Sra. Marie MARIN, Expert, Sous-direction de la sécurité maritime, ministére de I’ Equipement, des
Transports, du Tourisme, du Logement et de laMer, Paris
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Sr. Alain MOUSSAT, Chef du bureau de lzinspection du travail maritime, Secrétariat d’ Etat aux
transports et ala mer, Direction des affaires maritimes et des gens de mer, Bureau de I’inspection du
travail, Paris

Sr. Yves TERTRIN, Inspecteur du travail maritime, Direction des affaires maritimes et des gens de mer,
Paris

GERMANY ALLEMAGNE ALEMANIA

Sr. Ralf DEMBKOWSKY, referent im Bundesministerium fir Wirtschaft und Arbeit, Berlin

Advisers/Conseillers techniques/Consgjer os técnicos

Dr. Jan DIRKS, Referent, Referat LS 23, Verkehrsrorschriften, Nautilc, Technik, Seeleute,
Bundesministerium fur Verkehr, Bau-und Wohnungswesen, Bonn

Sr. Peter ESCHERICH, Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Wohnungswesen, Bonn
Sr. Armin KNOSP, Head of Division, Bundesministerium fiir Gesundheit und Soziale Sicherung, Berlin
Sr. Orloff KURTH, Deputy Head of Division, Bundesministerium fir Wirtschaft und Arbeit, Bonn

Sr. Achim SIEKER, Bundesministerium fur Wirtschaft und Arbeit, Deputy Head of Division 11 B7,
Bonn

Sra. Cordula KROGER, Dolmetscherin, Bundesministerium fir Gesundheit und Soziale Sicherung,
Berlin

GREECE GRECE GRECIA

Comandante H.C.G. George BOUMPOPOUL OS, Head of Seamen:s Labour Division, Ministry of Mercantile
Marine, Piraeus

GHANA

Sra. CeciliaERZUAH, Deputy Director, Ministry of Ports, Harbours and Railways, Ministries Post Office, Accra

Advisers/Conseillers techniques/Consejer os técnicos

Sr. Samuel QUAYE, Legal Officer, Shipping and Navigation Division, Ministry of Ports, Harbours and
Railways, Accra

Sr. Archibald AWUDI, Personnel and Administration Manager, Ghana Ports and Harbours Authority,
Tema

INDIA INDE

Sra. NeeraMALHOTRA, Deputy Director General of Shipping, Ministry of Shipping, Directorate General of
Shipping, Mumbai

INDONESIA INDONESIE

Sra. Tati HENDARTI, Head of Multilateral Cooperation, Bureau of Foreign Affairs, Ministry of Manpower and
Transmigration, Jakarta
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ISLAMIC REPUBLIC OF IRAN REPUBLIQUE ISLAMIQUE D' RAN
REPUBLICA ISLAMICA DEL IRAN

Sr. Amir BADPA, Lega Adviser of P.S.O, Ports and Shipping Organization, Tehran

IRELAND |IRLANDE |IRLANDA

Sr. Tom O'CALLAGHAN, Nautical Surveyor, Maritime Safety Directorate, Department of Communication
Marine and Natural Resource, Dublin

Adviser/Conseiller technique/Consgjero técnico
Sr. Michael PENDER, Assistant Principal Officer, Employment Rights Legislation and I nternational
Section, Department of Enterprise, Trade and Employment, Dublin

ITALY ITALIE ITALIA

Sr. Luigi TRENTO, Ministero del Lavoro e delle Politiche Sociali, Direzione Generale della Tutela delle
Condizioni di Lavoro, Roma

Advisers/Conseillers techniques/Consejer os técnicos

Sr. Giuseppe ALATI, Director of Maritime Safety Division, Direzione Generale per la Navigazione,
Ministero delle Insfrastrutture e dei Trasporti, Roma

Sra. StefaniaMOLTONI, Head of Seafarers Division, Direzione Generale per la Navigazione, Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti, Roma
JAPAN JAPON JAPON

Sr. Tatsuya TERANISHI, Director, Seafarers’ Labour Standard Division, Maritime Bureau, Ministry of Land,
Infrastructure and Transport, Tokyo

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos

Sr. Shinobu NOGAWA, Legal adviser, Maritime Bureau, Ministry of Land, Infrastructure and Transport,
Tokyo

Sr. Yohei OKADA, Official of Legal Section, Seafarers’ Labour Standards Division, Maritime Bureau,
Ministry of Land, Infrastructure and Transport, Tokyo

Sr. Yoshinari OKANO, Chairman Faculty of Navigation, National Institute for Sea Training, Y okoama

Sr. Ichiro TAKAHASHI, First Secretary, Permanent Mission of Japan in Geneva

KENYA

Sr. Wilfred KAGIMBI, Principal Merchant Shipping Superintendent, Kenya Ports Authority, Mombasa

REPUBLIC OF KOREA REPUBLIQUE DE COREE REPUBLICA DE COREA

Sr. Hong JONG-HAE, Assistant Director, Seafarers and Labour Policy Division of Shipping and Logistics
Bureau, Ministry of Maritime Affairs and Fisheries, Seoul
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Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos
Sr. Yeong Woo JEON, Professor, Korea Institute of Maritime and Fisheries Technology, Busan

Sr. Byung-Y ul OH, Team Manager, Korean Register of Shipping, Dagjon

LIBERIA LIBERIA
Sr. Jeremy M.S. SMITH, Maritime Policy Advisor, Liberian International Ship and Corporate Registry, New
York
MALAYSIA MALAISEE MALASIA

Sr. Muhammad Abdul Basar TAJI, Principal Assistant Director, Marine Department HQ
Ministry of Transport, Pelabvhan Klang

Adviser/Conseiller technique/Consgjero técnico

Sr. Wan Setapa WAN ZULKFLI, Labour Attaché, Permanent Mission of Malaysiain Geneva

MALTA MALTE

Sr. Anthony MANGION, Registrar of Ships, Merchant Shipping Directorate, Malta Maritime Authority, Valletta

MEXICO MEXIQUE MEXICO

Sr. David ENRIQUEZ , Agregado, Agregaduria de Comunicacionesy Transportes (SCT)
Embajada de México, Londres

Advisers/Conseillers techniques/Consgjer os técnicos

Sr. Ricardo Hitoshi AMANO SANTANA, Capitan de Navio C.G.D.E.M, Agregado Naval dela
Embajada de México en Francia, Paris

Sr. J. Roman ISLAS-RODRIGUEZ, Suptte. Logistica, Corporativa de Administracion de Petroleos
Mexicanos
NAMIBIA NAMIBIE
Sr. B.M. SHINGUADJA, Labour Commissioner, Ministry of the Labour Commissioner, Windhoek
Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos
Sr. Cornelius BUNDJE, Marine Superintendents Office, Walvis Bay

Sr. Christiaan HORN, Division for International Relations and Advice, Ministry of Labour, Windhoek

NETHERLANDS PAYS-BAS PAiSESBAJOS

Sr. Rob DE BRUIJN, Senior Policy Adviser, Ministry of Transport, Public Works and Water Management, The
Hague

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos

Sr. Wil JANSSEN, Senior Adviser, Ministry of Transport, Public Works and Water M anagement,
Rotterdam
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Sra. Cynthi C. VAN DER LOUW, Policy Advisor, Ministry of Social Affairs and Employment, The
Hague

Sra. Ingeborg VAN GASTEREN, Senior Policy Advisor, Ministry of Transport, Public Works and Water
Management, The Hague
NIGERIA NIGERIA

Ingeniero Mohammed Inuwa MUSA, Honourable Minister of State for Transport, Federal Ministry of Transport,
Abuja

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos

Sr. Henry. A. AJETUNMOBI, Assistant General Manager Security, Nigerian Ports Authority, Lagos
Sr. Chiedozie. EZEASOR, Secretary of the Council, Joint Maritime Labour Industrial Council, Lagos
Sr. Audu Isaac IGHO, Personal Assistant/GDO, Joint Maritime Labour Industrial Council, Lagos

Sr. O. Clement ILLOH, Assistant Director, Federal Ministry of Labour and Productivity, Inspectorate
Department, Abuja

Sr. Polycarp LAI DANIEL, Personal Assistant to the Honourable Minister of Transport, Federal Ministry
of Transport, Abuja

Sr. Ahmed Tijjani RAMALAN, Executive Chairman, Joint Dock Labour Industrial Council, Lagos

NORWAY NORVEGE NORUEGA
Sr. Georg Trzebinski SMEFJEL L, Assistant Director of Department, Norwegian Maritime Directorate, Oslo
Advisers/Conseillers techniques/Consejer os técnicos
Sra. Kirst BJORKHAUG, Adviser, Norwegian Maritime Directorate, Oslo
Sra. Wenche M. LUNDE, Higher Executive Officer, Norwegian Maritime Directorate, Oslo
Sra. Marianne RIDDERVOLD, Higher Executive Officer, Norwegian Maritime Directorate, Oslo

Sr. Haakon STORHAUG, Principal Surveyor, Norwegian Maritime Directorate, Oslo

PANAMA PANAMA
Sr. Arsenio DOMINGUEZ, Jefe de la Oficina Regional — Europa, Autoridad Maritima de Panama, Londres
Adviser/Conseiller technique/Consejero técnico
Sr. Franklin DELGADO, Director General del Trabgjo, Ministerio de Trabgjo y Desarrollo Laboral,
Ciudad de Panama
PHILIPPINES FILIPINAS

Sr. Roy V. SENERES, Chairman and Presiding Commissioner, National Labour Relations Commission (NLRC),
Las Pinas City
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Adviser/Conseiller technique/Consejero técnico

Sra. Y olanda PORSCHWITZ, Labour Attaché, Permanent Mission of Philippinesin Geneva

PORTUGAL
Sra. Carlota CORREIA, Coordinatrice du département du personnel de la mer, Institut de la mer et des transports
maritimes, Lisbonne
RUSSIAN FEDERATION FEDERATION DE RUSSIE FEDERACION DE RUSIA

Sr. Alexander FROLOV, Deputy Head, Department for Navigation Policy & Regulation
Marine Fleet’s Production Activities, Ministry of Transport, Moscow

Adviser/Conseiller technique/Consejero técnico
Sr. Alexander Petrovich GOROBTSOV, Head of Navigation Faculty, State Maritime Academy, Saint
Petersburg
SPAIN ESPAGNE ESPARNA
Sra. Yolanda GOMEZ ECHEVARRIA, Subdireccion General de Accion Social Maritima, Ingtituto Social de la
Marina, Madrid
SWEDEN SUEDE SUECIA
Sr. Rolf GOTARE, Principal Administrative Officer, Swedish Maritime Administration, Norrkdping
Adviser/Conseiller technique/Consgjero técnico

Sr. Leif REMAHL, Senior Administrative Officer, Swedish Maritime Administration, Stockholm

SWITZERLAND SUISSE SUIZA

Sr. Reto DURLER, Adjoint diplomatique, Office suisse de la navigation maritime, Berne

THAILAND THAILANDE TAILANDIA

Sr. Pakorn AMORNCHEWIN, Minister counsellor, Permanent Mission of Thailand in Geneva

TUNISIA TUNISIEE TUNEZ

Sr. Mohamed FERSI, Responsable de laformation, Direction générale de la marine marchande ministére des
Technologies, de la Communication et du Transport, Tunisie

Adviser/Conseiller technique/Consgjero técnico
Sr. Karem MANSOUR, Directeur des gens de mer, Office de la marine marchande et des ports
ministére des Technologies, de la Communication et du Transport, La Goulette

TURKEY TURQUIE TURQUIA

Sr. Sileyman BAY AR, Deputy Director-General for Maritime Transport, Undersecretariat for Maritime Affairs,
Maltepe/Ankara
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Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos
Sr. Bilal KAZAN, Engineer, Undersecretariat for Maritime Affairs, Ankara

Sra. Nesrin TURKAN, Attachée du travail et de la sécurité sociale, Ambassade de Turquie, Paris

UNITED ARAB EMIRATES EMIRATSARABESUNIS EMIRATOSARABESUNIDOS

Sr. Salem Ali AL MUHAISRI, Director of International Relation Department, Ministry of Labour and Social
Affairs, Dubai

Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos

Sr. Omar Mohamad BAMATRAF, Director of the Establishments Affairs Unit, Ministry of Labour and
Social Affairs, Abu Dhabi

Sr. Yousif Gaafar SIRAG EL NOUR, Labour Expert, Ministry of Labour and Social Affairs, Abu Dhabi

UNITED KINGDOM ROYAUME-UNI' REINO UNIDO
Sr. Paul SADLER, Head of International Liaison Branch, Maritime and Coastguard Agency, Southampton
Advisers/Conseillers techni ques/Consej eros técnicos
Sr. Paul COLEY/, Head of Survey Branch, Maritime and Coastguard Agency, Southampton
Sr. Desmond HOWELL, Director, Idle of Man Marine Administration, Douglas
Sr. Michael LINES, Maritime and Coastguard Agency, Southampton

Sra. Mary MARTY N, Head of Seafarer Health and Safety Branch, Maritime Coastguard Agency,
Southampton

Sr. Tudor ROBERTS, International Negociator, Department for Work and Pensions I nternational
Relations Division, London
UNITED STATES ETATS-UNIS ESTADOSUNIDOS

Sr. Edmund T. SOMMER, Assistant Chief Counsel, Division of General Law, International Law and litigation,
Maritime Administration, Washington DC

Advisers/Conseillers techniques/Consgjer os técnicos
Sr. Joseph J. ANGELO, Director of Standards Directorate, United States Coast Guard, Washington DC
Sr. John BLANCK, Attorney, Treaty Affairs, US Department of State, Washington

Comandante Linda FAGAN, Division Chief, Foreign and Offshore Compliance, United States Coast
Guard, Washington

Sr. Christopher KRUSA, Maritime Labor and Training Specialist, Office of Associate Administrator for
Policy and International Trade, Maritime Administration, Washington DC

Sra. Mayte MEDINA, Transportation Specialist, Maritime Personnel Qualification Division, United
States Coast Guard, Washington
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ZAMBIA ZAMBIE
Sr. John SICHINSAMBWE, Acting Director — OHS, Ministry of Labour and Socia Security, Lusaka
Adviser/Conseiller technique/Consejero técnico

Sr. John H. KABWE, Acting Labour Comissioner, Ministry of Labour and Social Security, Lusaka

SHIPOWER’ SREPRESENTATIVES
REPRESENTANTS DESARMATEURS
REPRESENTANTES DE LOSARMADORES

Sr. Arthur BOWRING, Managing Director, Hong Kong Shipowners Association, Hong Kong

Sr. Joe COX, President, Chamber of Shipping of America, Washington DC

Sr. Sabyasachi HAJARA, Director, The Shipping Corporation of India Ltd, Mumbai

Sr. Thomas KAZAKOS, General Secretary, Cyprus Shipping Council, Limassol

Sr. George KOLTSIDOPOULOS, Legal Adviser, Union of Greek Shipowners, Piraeus

Sr. Dierk LINDEMANN, Managing Director, German Shipowners' Association, Hamburg

Sra. Edith MIDELFART, Attorney at Law, Norwegian Shipowners Association, Oslo

Sr. Hernan MORALES VILLAMOR, Asesor Laboral, Asociacion Nacional de Armadores, Valparaiso
Sr. Lachlan PAY NE, Chief Executive, Australian Shipowners' Association, Port Melbourne

Sr. Carlos SALINAS, Chairman and President, Filipino Shipowners’ Association, Manila

Sr. Tim SPRINGETT, Manager, Marine Personnel, United Kingdom Chamber of Shipping, London

Sr. Yasuhisa TSUJMOTO, Managing Director, The Japanese Shipowners Association, London

SHIPOWNERS' ADVISERS
CONSEILLERSTECHNIQUESDESARMATEURS
CONSEJEROS TECNICOSDE LOSARMADORES

Dr. Roberto AGLIETA, CONFITARMA, Roma

Capitan Koichi AKATSUKA, Japanese Shipowners' Association, Tokyo

Sr. Georges-Olivier BOURGAIN, Personnel Manager, armateurs de France, Paris
Sr. Edmund BROOKES, International Shipping Federation, London

Sr. Michael CRYE, President, International Council of Cruise Lines, Arlington

Sr. David DEARSLEY, Secretary of the Shipowners’ Group to the Joint Maritime Commission, Deputy Secretary
General, International Shipping Federation, London

Sr. Pierre DELETAILLE, Capitaine d'armement, armateurs de France, Boulogne Billancourt
Sr. Guido HOLLAAR, Royal Association of Netherlands' Shipowners, Rotterdam

Sr. Fredrik HOLMBERG, Labour Affairs, Swedish Shipowner Employers Associacion, Géteborg
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Sr. Chris HORROCKS, Secretary General, International Shipping Federation, London
Sr. Alexey LOPATKIN, Head of Labour and Salary Department, Murmansk Shipping Company, Mumansk
Sr. Tim MARKING, Deputy Secretary General, International Shipping Federation, Bruxelles

Capitdn Megumi MASUDA, General Manager, Europe District Branche, the Japanese Shipowners’ Association,
London

Capitan Pieter SPRANGERS, Work Environment, Education and Recruiting Advisor, Goteborg
Sr. Guy SULPICE, Directeur des affaires sociales et techniques, armateurs de France, Paris
Sr. David TONGUE, International Shipping Federation, London

Sr. Rubén VIDAUD MARQUEZ, Director de Recursos Humanos, Unién Navieras de Cuba, Grupo Empresarial
ANTARES, LaHabana

Sra. Pia E. VOSS, Director, Danish Shipowners Ass., Copenhagen
Sr. Michael WENGEL-NIELSEN, Director (Secretariat), Danish Shipowners Association, Copenhagen

Sra. Natalie WISEMAN, Secretary, International Shipping Federation, London

SEAFARERS REPRESENTATIVES
REPRESENTANTS DES GENSDE MER
REPRESENTANTESDE LA GENTE DE MAR

Sr. Severino ALMEIDA, Presidente Confederacéo Nacional dos Trabalhadores em Transportes Aquaviario e
Aéreo, na Pesca e nos Portos (CONTTMAF), Rio de Janeiro
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