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Introduccion

El Comité Tripartito Especial (STC) fue establecido por la 318.2 reunién (junio de 2013) del Consejo
de Administracion de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT), en virtud del articulo XIII del
Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, en su version enmendada (MLC, 2006), que prevé que
«El Consejo de Administracion de la Oficina Internacional del Trabajo examinara continuamente
la aplicacion del presente Convenio a través de un comité establecido por el Consejo de
Administracidn con competencias especificas en el ambito de las normas sobre el trabajo
maritimo». En su 346.2 reunidn (octubre-noviembre de 2022), el Consejo de Administracion
decidi6 que la quinta reunién del STC se celebraria del 7 al 11 de abril de 2025 en la sede de la OIT
en Ginebra. El presente informe ha sido preparado por la Oficina Internacional del Trabajo.

» Il. Composicion del Comité Tripartito Especial

T El Sr.

De conformidad con el parrafo 2 del articulo XIII del MLC, 2006, el STC estd compuesto de
«dos representantes designados por el Gobierno de cada uno de los Miembros que hayan
ratificado el presente Convenio y por los representantes de los armadores y de la gente de mar
que designe el Consejo de Administracion, previa celebracién de consultas con la Comisién
Paritaria Maritima». Ademas, tal como prevé el parrafo 3 del articulo XIII, «Los representantes
gubernamentales de los Miembros que no hayan ratificado aun el presente Convenio podran
participar en el Comité», pero no tienen derecho a voto respecto de ninguna cuestién que se
aborde en virtud del Convenio. Asistieron a la reunién 280 representantes gubernamentales,
37 representantes de los armadores y 41 representantes de la gente de mar. La reunién también
contd con la presencia de una serie de organizaciones intergubernamentales y de organizaciones
internacionales no gubernamentales, asi como de partes interesadas. Se adjunta una lista de
participantes.

La Mesa del STC fue la siguiente:

Presidente: Sr. Martin Marini (miembro gubernamental, Singapur)
Vicepresidentes: Sr. Haakon Storhaug (miembro gubernamental, Noruega)
Sr. Tim Springett (armadores)
Sr. Mark Dickinson (gente de mar)'

La Mesa del STC fue designada en 2022 por un mandato de tres afos. El STC sefialé que, en
septiembre de 2023, el Sr. Tim Springett habia sustituido al Sr. Max Johns como Vicepresidente
armador. Durante los trabajos del Comité, el Vicepresidente armador encomié la extraordinaria
labor del Sr. Max Johns durante los afios que representé a los armadores, y el Comité elogi6 su
contribucion a sus trabajos.

Mark Dickinson no pudo estar presente el Ultimo dia de los trabajos del Comité, y fue sustituido el viernes 11 de abril

de 2025 por la Sra. Sascha Meijer.
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5. El STC establecié un comité de redaccién (encargado de examinar las propuestas de enmienda al
Cddigo del MLC, 2006), compuesto de los siguientes miembros:

Gobiernos: Sr. Philip Edwards (Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte)
Sr. Matthieu Piron (Francia), Sr. Nereo Arranz Coca (Espafia)

Armadores: Sr. Peter Williams, Sra. Hilde Peeters, Sra. Emmy Ramirez

Gente de mar: Sr. José Cristian Castafio Fernandez, Sr. Thierry Leguevel, Sr. Charles
Boyle

» Ill. Discursos de apertura

6. El Presidente dio la bienvenida a todos los participantes que estaban asistiendo a la reuniéon tanto
presencialmente como a distancia, que ascendian a mas de 400 personas. En particular, acogio
con agrado la presencia de la Sra. Manuela Tomei, la Subdirectora General del Nodo de
Gobernanza, Derechos y Didlogo, de la OIT, y de la Sra. Corinne Vargha, la representante del
Secretario General. También felicité al Sr. Haakon Storhaug por su eleccién como el nuevo
Vicepresidente gubernamental del STC.

7. La Sra. Manuela Tomei (Subdirectora General) dio la bienvenida a los delegados provenientes de
casi 80 paises, cuya participacién en el STC era testimonio de la importancia que concedian al
mecanismo establecido para examinar continuamente el MLC, 2006, y de la trascendencia de las
cuestiones que estaban examinandose. La reunién se celebraba en un momento en que el mundo
se enfrentaba a crisis multiples y superpuestas en las que muchos paises y pueblos estaban
sufriendo los devastadores efectos de la guerra, la inseguridad del mercado de trabajo y el cambio
climatico, y en el que el valor del multilateralismo y la cooperacién entre los paises estaba
cuestionandose. Todo esto tenia consecuencias para el sector del transporte maritimo y para la
gente de mar. En diciembre de 2024, la Comisidon de Expertos en Aplicacién de Convenios y
Recomendaciones (CEACR), de la OIT, habia tomado nota con profunda preocupacion del impacto
de situaciones como la pandemia de COVID-19, la guerra en Ucrania y los ataques a buques
mercantes perpetrados en el mar Rojo en la proteccién de la gente de mar, y habia acogido con
agrado la adopcion por el Consejo de Derechos Humanos de las Naciones Unidas, en julio de
2024, de la resolucién sin precedentes titulada «Promocién y proteccién del disfrute de los
derechos humanos por la gente de mar». En ese contexto, era muy importante recordar que el
Director General de la OIT habia instado a concertar un nuevo contrato social para el sector del
transporte maritimo, que se apoyara en un didlogo social sélido, la proteccion de los derechos
laborales, una «transicion justa» hacia una economia verde y un enfoque del uso de las nuevas
tecnologias centrado en las personas. La Camara Naviera Internacional (ICS), la Federacion
Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF) y el Secretario General de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI) se habian hecho eco de este llamamiento. Recordd que el
MLC, 2006, era la piedra angular de la proteccidon de los derechos de la gente de mar. En relacion
con esto, acogié con agrado el depdsito por el Ecuador, la semana anterior, de la 110.? ratificacién
del Convenio. Esa cifra era un hito importante para la OIT y para todos en el sector maritimo. La
OIT seguia prestando apoyo a sus Estados Miembros en la ratificacion y aplicacion del Convenio,
y confiaba en que pudiera lograrse el objetivo de 150 ratificaciones establecido conjuntamente
con la gente de mar y los armadores. El sector del transporte maritimo y la gente de mar
desempefiaban un papel fundamental en el funcionamiento de las cadenas de suministro. La
proteccion y la mejora efectivas de los derechos de la gente de mar eran esenciales para
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garantizar la retencion de la gente de mar ocupada actualmente en el sector, y para atraer y
contratar a nuevos marinos, en particular mujeres y jovenes. La reunion actual del STC tenia un
orden del dia ambicioso, incluidas enmiendas muy importantes al Convenio, tales como las
enmiendas sobre la proteccién contra la violencia y el acoso a bordo. En nombre del Director
General, que estaba de viaje en esos momentos, desed a los participantes una reunién productiva
y fructifera en la que se alcanzara un acuerdo sobre las disposiciones necesarias para mejorar la
proteccién de la gente de mar en todo el mundo y garantizar la igualdad de condiciones para los
armadores responsables.

8. La representante del Secretario General, ademas de dar la bienvenida a los participantesy a la
Mesa del STC, expreso su agradecimiento al Sr. Hirashima del Gobierno del Japdn por actuar como
Vicepresidente gubernamental provisional durante algunos meses. Encomi6 el espiritu de
cooperacion demostrado continuamente por el STC, en particular a través de las reuniones
regulares de la Mesa desde la Ultima reunién del STC a fin de discutir numerosas cuestiones
relativas al funcionamiento del MLC, 2006, y la labor del Grupo de trabajo tripartito mixto
OIT-OMI. También saludé la estrecha cooperacién entre la OIT y la OMI, que era crucial para
encarar efectivamente los numerosos retos a los que se enfrentaba la gente de mar. Ademas de
los diez Estados Miembros que habian ratificado el MLC, 2006, desde la Ultima reunién del STC en
2022, parecia que otros paises estaban considerando su ratificacion. Era importante sefialar en
relacion con esto que todos menos un convenio maritimo de la OIT adoptados antes del
MLC, 2006 iban a ser derogados en 2030, y que se deberia alentar a todos los Estados Miembros
que estaban vinculados por esos convenios a ratificar el MLC, 2006, a fin de evitar una laguna en
materia de proteccidn de la gente de mar. Si bien la ratificacién del MLC, 2006 era sin duda un
paso muy importante, su plena aplicacién tanto en la legislacion como en la practica era
fundamental para garantizar su aplicacién armoniosa en todo el mundo. Tomé nota de que la
Profesora Lia Athanassiou y la Jueza Thomas-Felix, miembros de la CEACR, seguirian las
discusiones del Comité con sumo interés. Tal como indic6 la CEACR, si bien se habian realizado
notables esfuerzos para adoptar una legislacion a fin de hacer efectivas las disposiciones del
Convenio, persistian numerosos retos para garantizar que la proteccién que brindaba el Convenio
fuera una realidad para cada marino. En relaciéon con esto, el funcionamiento del STC seguia
siendo una fuente de inspiracion para otros sectores, y mas en general para las actividades
normativas de la OIT, por dos motivos principales. En primer lugar, por conducto del didlogo
social, los miembros del STC habian logrado abordar las nuevas realidades a medida que habian
surgido, cumpliendo asi efectivamente el mandato del STC y garantizando que el MLC, 2006
continuara siendo un instrumento reactivo y actualizado. Dadas sus caracteristicas innovadoras
Unicas, que habian resistido el paso del tiempo, el MLC, 2006 también era una fuente de
inspiracién para la politica relativa a las normas del trabajo de la OIT. Recordando la importancia
del sector maritimo en todo el mundo, las discusiones, las decisiones y la accién del STC
contribuirian a fortalecer la cooperacion y la accidn necesarias para garantizar el desarrollo
sostenible del sector basado en condiciones de trabajo decentes para la gente de mar.

o. El Vicepresidente de la gente de mar puso de relieve la importancia del STC como una
oportunidad para que los interlocutores sociales y los Gobiernos discutieran temas importantes que
mejorarian las condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar en todo el mundo, para quienes
el MLC, 2006 era su pasaporte para el trabajo decente. Acogié con agrado los preparativos
realizados por la Oficina de cara a una reunidon que brindaba una nueva oportunidad para
demostrar que el camino hacia el trabajo decente proseguia a través de sus esfuerzos orientados a
mejorar continuamente las normas minimas establecidas en el MLC, 2006, y para apoyarse en las
que se habian acordado en reuniones anteriores del STC, complementarlas y completarlas. La tarea
del STC estaba clara, a saber, examinar el MLC, 2006, como un instrumento vivo que representaba,
en palabras del Presidente de la reunién de la Conferencia Internacional del Trabajo que habia
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adoptado el Convenio en 2006, la «voluntad de contar con un procedimiento de enmienda
simplificado y rapido que garantice la adaptacion del MLC con el tiempo a los cambios que tengan
lugar en el sector». El concepto también se definia claramente en el preambulo del Convenio, que
preveia que se procuraria que «pueda actualizarse facilmente». Al examinar continuamente el MLC,
2006, el STC estaba ayudando a garantizar que las normas de la OIT respondieran realmente a las
demandas mundiales y que el MLC, 2006 siguiera regulando las condiciones de vida y de trabajo de
la gente de mar y velando por que estuvieran en consonancia con los cambios que tuvieran lugar
en el sector. Sin embargo, la tarea no seria facil, ya que se habian sometido 16 propuestas para su
examen. La gente de mar esperaba con interés colaborar con todas las partes para garantizar que
los trabajos del STC fueran fructiferos, en particular en lo que respecta a cuestiones en las que podia
haber divergencia de opiniones. El sector maritimo estaba enfrentandose a una crisis de
competencias. La gente de mar no se uniria a un sector que estaba fragmentado y no promovia los
valores de la decencia y la justicia, en el que los abusos no se controlaban, y en el que la fatiga y la
imputacion judicial eran habituales. Si bien la OMI estaba centrandose en los mecanismos técnicos
para apoyar la descarbonizacion, la OIT, a través del MLC, 2006, tenia que demostrar que no se
obligaria a la gente de mar a sufragar los gastos de su propia recualificacion y perfeccionamiento
de competencias, y que sus empleos y su prosperidad no se sacrificarian. Por consiguiente, el STC
tendria que tomar medidas coherentes y firmes para mejorar las normas minimas que los
trabajadores de otros sectores daban por sentadas. Tenia que mostrar que sus miembros se
tomaban en serio los retos a los que se enfrentaba el sector, realizando progresos para acabar con
los malos armadores, exponiendo a aquellos que no cumplian las normas del MLC, 2006, y tomando
las medidas necesarias para hacer comprender a las futuras generaciones que el sector podia
ofrecer carreras gratificantes, oportunidades para disfrutar de permisos para bajar a tierra,
repatriacién a sus hogares, trabajo en un sector que no toleraba la violencia, el acoso o la
intimidacion de ningun tipo en el lugar de trabajo, incluido el acoso sexual, y en el que sus horas de
trabajo y de descanso se aplicaban debidamente, y su sequridad y su salud no se veian perjudicadas.
La discusién deberia centrarse en sentar las bases para un sector justo y exitoso que estuviera
preparado para adaptarse a los cambios tecnolégicos, avanzar hacia la descarbonizacién y la
proteccion ambiental, e invertir en renovar las flotas y en mejorar la seguridad, tomando
debidamente en consideracion a la gente de mar y a los profesionales maritimos que, como
trabajadores clave, mantenian las cadenas mundiales de suministro en movimiento, como se habia
demostrado claramente durante la pandemia de COVID-19. La gente de mar consideraba el STC
una alianza en la que tenian lugar conversaciones dificiles, pero en la que se hallaban soluciones
para promover el sector. No habia otra alternativa. Se necesitaban resultados tangibles para
mostrar al mundo que el sector del transporte maritimo en general estaba unido en apoyo de los
cambios necesarios para reflejar su evolucion. La gente de mar era plenamente consciente de los
retos y estaba preparada para colaborar con todas las partes a fin de garantizar que dichos retos se
transformaran en oportunidades, y para dar ejemplo trabajando en pro de una transicidn justa, el
reconocimiento de la condicion de trabajadores clave, y la realizacion del derecho fundamental de
la gente de mar a un entorno de trabajo seguro y saludable y, por consiguiente, realizando
progresos con miras a la elaboracién de un nuevo contrato social para la gente de mar. Por ultimo,
expreso su solidaridad con el personal de la OIT afectado por el reciente anuncio de recortes a los
proyectos de la OIT, y confié en que pudieran hallarse fuentes de financiacion alternativas para
garantizar la continuacion de ese trabajo esencial.

El Vicepresidente armador también expresé su apoyo y solidaridad con el personal de la OIT
tras el anuncio de que se habia retirado la financiacidon destinada a 41 proyectos. Reconocia el
enorme valor, que a menudo pasaba inadvertido, del trabajo realizado por equipos del personal
especificos. En relacion con los trabajos del STC, acogio con agrado el aumento del nimero de
ratificaciones del MLC, 2006, y felicité a los Gobiernos de las Comoras, el Ecuador, Egipto, Georgia,
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Guinea-Bissau, el Iraq, Madagascar y la Republica Arabe Siria por su ratificacién y su adhesién
posterior al STC. Esperaba con interés colaborar una vez mas con el Vicepresidente de la gente de
mar, Sr. Mark Dickinson, y con el Vicepresidente gubernamental recién nombrado, Sr. Haakon
Storhaug. Afladié que, por primera vez en el STC, los armadores no contaban con la importante
presencia de la Sra. Natalie Shaw, cuya contribucién habia sido indispensable, al igual que sus
esfuerzos sin tregua durante la pandemia de COVID-19 para proteger los derechos, la salud y la
seguridad de la gente de mar. En su lugar, dio la bienvenida al Sr. Helio Vicente, que estaria
respaldado por el Sr. Tom Boddy. Los miembros del STC tenian mucho que lograr durante la
presente reunién, y no disponian de mucho tiempo para ello. Sin embargo, los armadores estaban
dispuestos a desempefiar su papel para garantizar la introduccién de mejoras al MLC, 2006 y a
conseguir un resultado con el que todos estuvieran satisfechos.

El Vicepresidente gubernamental expresé su agradecimiento a los participantes y a la Mesa por
su cooperacién. Todos los representantes gubernamentales estaban preparados para trabajar
con seriedad y determinacién a fin de garantizar que los resultados de los trabajos del STC
pudieran incorporarse efectivamente en la legislacion y la practica nacionales. Por consiguiente,
durante las discusiones del texto propuesto, la principal preocupaciéon de los representantes
gubernamentales eran las medidas que tendrian que adoptarse para la aplicacion de las
decisiones que se tomaran. Todos esperaban con interés este reto.

Una representante del Gobierno de Polonia, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unién Europea, puso de relieve el papel esencial del MLC, 2006, no solo para la promocién de
condiciones de trabajo y de vida decentes para la gente de mar, sino también para garantizar la
igualdad de condiciones para los armadores. Los Ultimos afios habian demostrado la vital
importancia que revestia el establecimiento y la aplicacion efectiva de normas internacionales del
trabajo. En la actualidad, el sector del transporte maritimo se estaba enfrentando a numerosos
retos geopoliticos, tales como la guerra en Ucrania, el impacto del cambio climatico,
preocupaciones por el registro fraudulento de los buques y el incremento del transporte maritimo
en condiciones inferiores a las normas. Esas cuestiones tenian repercusiones de gran alcance
para la economia mundial, los salarios, la seguridad alimentaria, la seguridad y las condiciones
de trabajo, por lo que tenian un gran impacto en la vida de todas las personas. En los Ultimos
afos, habia sido posible elaborar disposiciones excepcionales que no solo brindaban proteccién
a la gente de mar, sino que también servian como una guia valiosa para avanzar hacia la
consecucion de condiciones de trabajo decentes. Era necesario seguir este camino reconociendo
las necesidades de la gente de mar, los armadores y los Gobiernos, subsanando las lagunas
identificadas en el MLC, 2006, y realizando todos los progresos posibles para mejorar las reglas y
normas que regulaban la profesion de marino. En vista del mandato del STC de examinar
continuamente el Convenio con miras a garantizar su constante pertinencia en vista de la
situacién maritima y mundial cambiante, acogié con agrado las 16 propuestas presentadas por la
gente de mar, los armadores y los Gobiernos, cuyo objetivo era atender las necesidades nuevas
y emergentes. Esperaba con interés discutir las enmiendas propuestas por los Estados miembros
de la Unidn Europea, con el objetivo de proteger a la gente de mar frente a la violencia y el acoso
a bordo, mejorar las formalidades y los procedimientos administrativos para que toda la gente
de mar pudiera disfrutar de permisos para bajar a tierra en la medida en que sea factible, y
mejorar la formacidn médica para la gente de mar a bordo de los buques mediante la
introduccion de un requisito especifico de actualizar la formaciéon. Asimismo, se propuso retomar
la discusion iniciada en la Ultima reunion del STC sobre la duracion maxima del periodo de servicio
a bordo. La pandemia de COVID-19 habia puesto de relieve la importancia del MLC, 2006 y el papel
esencial que desempefia la gente de mar, revelando asimismo las dificiles condiciones en las que
realizaban su actividad. En respuesta, se estaba presentando una resolucién sobre el
reconocimiento de la gente de mar como trabajadores clave, con miras a fortalecer su condicion
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en el sector maritimo y mas alla. Ademas, a fin de encarar los retos que plantea el transporte
maritimo en condiciones inferiores a las normas, se estaba presentando una resolucién en la que
se pedia ala OIT que realizara un estudio conjunto sobre la prevalencia y el impacto del transporte
maritimo en condiciones inferiores a las normas, incluido el impacto de practicas de contratacion
y colocacién fraudulentas en la gente de mar. Inst6 a todos los Estados Miembros que aun no lo
habian hecho a ratificar el Convenio sin demora, y tomo nota de que el grueso del MLC, 2006 se
habia trasladado a la legislacién de la Union Europea por medio de un acuerdo concluido entre
los interlocutores sociales, y estaba aplicaAndose a través de la legislacion sobre las obligaciones
del Estado del pabellén y del Estado rector del puerto.

Una representante del Gobierno de Suiza dio la bienvenida a los participantes a Suiza y a
Ginebra, que, como ciudad de la paz y del multilateralismo y como centro de la diplomacia
internacional y del dialogo, confiaba en que ofreceria un entorno favorable para entablar
discusiones constructivas y contraer compromisos sobre los temas importantes que estaban
examinandose.

Un representante del Gobierno de Australia recordé que la administracion actual de Australia
se habia disuelto el 28 de marzo, y que el 3 de mayo se celebrarian elecciones. Durante el periodo
del Gobierno provisional, las normas aplicables impedian al Gobierno tomar decisiones de politica
que probablemente comprometerian a un Gobierno entrante, por lo que se reservaria su posicién
sobre las cuestiones discutidas por la presente reunién del STC. En tales circunstancias, el silencio
del representante del Gobierno de Australia no significaria necesariamente un acuerdo tacito con
las decisiones adoptadas por el Comité.

Un representante del Gobierno de Filipinas puso de relieve que la OIT, a través del STC, habia
estado durante mucho tiempo en la vanguardia de la promocién de los derechos de los
trabajadores, el crecimiento inclusivo y politicas de empleo sostenibles. EI STC habia realizado
progresos considerables en lo que respecta a la promocién de la justicia social, el trabajo decente y
condiciones de trabajo justas para la gente de mar. Revestia suma importancia garantizar que las
politicas laborales siguieran respondiendo al panorama laboral en continua evolucién y a los retos
mundiales emergentes. Filipinas contaba con aproximadamente 1,23 millones de marinos,
representando el 25 por ciento de la gente de mar a nivel mundial. En 2023, un total de
578 626 marinos recién empleados provenientes de Filipinas habian trabajado en el extranjero, lo
cual constituia la cifra mas alta de todos los tiempos y denotaba sus habilidades, adaptabilidad y
competencias. Sin embargo, preocupaba el aumento de los incidentes de violencia, acoso e
intimidacion a bordo, que representaba una gran amenaza para la gente de mary para la seguridad
en general, la moral de la gente de mar y la eficiencia de los buques. Unos trabajadores satisfechos
eran mas productivos. Por consiguiente, era necesario adoptar disposiciones para garantizar que
se tratara bien a la gente de mar y que esta gozara de buena salud fisica y mental. En relacién con
esto, era necesario reconocer sus derechos a disfrutar de permisos para bajar a tierra y a la
repatriacién, y garantizar que tales derechos fueran accesibles, sin obstaculos administrativos,
armonizando al mismo tiempo las preocupaciones correspondientes del Estado rector del puerto
relativas a la seguridad y el orden publico. Reunir a los representantes de los Gobiernos, de los
empleadores y de los trabajadores era la mejor manera de entablar discusiones constructivas y
fructiferas que condujeran a soluciones tangibles que pudieran crear un sector maritimo que no
solo cumpliera las normas mas estrictas, sino que defendiera asimismo la dignidad y el respeto de
todas las personas a bordo. Esa vision compartida garantizaria mares mas seguros, alianzas mas
fuertes y un sector maritimo resiliente para las generaciones actuales y futuras.

Una representante del Gobierno de Indonesia reconocié la vital importancia de las normas
minimas mundiales establecidas en el MLC, 2006 para la proteccién y el bienestar de la gente de
mar. Indonesia se mantenia firme en su compromiso con el fortalecimiento continuo de sus
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normas maritimas nacionales. Las enmiendas propuestas al MLC, 2006 representaban una
oportunidad significativa para que todos los mandantes intensificaran sus esfuerzos
encaminados a mejorar la proteccion y el bienestar de la gente de mar. Como uno de los paises
de origen mas grandes de la gente de mar, Indonesia era plenamente consciente de la
importancia de las enmiendas propuestas y de su potencial para mejorar el bienestar de la gente
de mar indonesia, incluidos quienes trabajaban a bordo de buques que enarbolaban un pabellén
extranjero. En relacidon con esto, habia adoptado disposiciones en materia de seguridad social
para sus nacionales en caso de repatriacion en virtud del Reglamento nim. 4, de 2023, del
Ministerio de Trabajo sobre la seguridad social para los trabajadores migrantes (accidentes en el
lugar de trabajo). Reafirmé el apoyo inquebrantable de Indonesia para el reconocimiento de la
gente de mar como trabajadores clave, como una manera de seguir protegiendo su derecho a
proteccién social esencial y a condiciones de trabajo decentes. Los esfuerzos colectivos realizados
para mejorar la proteccién y el bienestar de la gente de mar a través de enmiendas al MLC, 2006,
resonaban con el Objetivo 8 de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) sobre el trabajo
decente y el crecimiento econémico. En aras de la consecucidn de ese objetivo, Indonesia se
comprometié con la aplicacién efectiva del MLC, 2006 y apoyé enmiendas adecuadas
encaminadas a seguir mejorando la proteccidn y las condiciones de trabajo de la gente de mar.

Un observador que representaba a la OMI acogié con agrado la cooperacién entre la OIT y la
OMI, que habia continuado durante decenios a través de diversos grupos de trabajo, con la
elaboraciéon de muchas directrices e instrumentos. Mas recientemente, el Grupo de trabajo
tripartito mixto OIT-OMI para determinar y abordar cuestiones relativas a la gente de mar y los
factores humanos habia celebrado algunas reuniones vy, a finales de 2024, habia adoptado las
Directrices sobre el trato justo de la gente de mar detenida por presuntos delitos. En su reunion mas
reciente, el Comité Juridico de la OMI habia adoptado las Directrices y el Secretario General habia
indicado que los incidentes de trato injusto de la gente de mar estaban aumentando y
representaban un gran reto para la sostenibilidad del sector del transporte maritimo. Dichos
casos no solo socavaban la moral de la gente de mar, sino que también disuadian a los talentos
jévenes de hacer carrera en el mar. Ademas, las entradas en la base de datos conjunta OIT-OMI
sobre el abandono de la gente de mar estaban mostrando un fuerte incremento de los casos de
abandono de la gente de mar en los que los armadores no repatriaban a la tripulacién, no
pagaban los salarios o no atendian las necesidades basicas. En 2024 se habian notificado en total
310 casos de este tipo, cifra que duplicaba la registrada el afio anterior. El Comité Juridico de
la OMI habia instado a los Estados Miembros de la OMI a actualizar los puntos de contacto
nacionales, y habia acogido con beneplacito la labor continua realizada por un equipo de tareas
para revisar y actualizar la base de datos conjunta. Por ultimo, recordé que el STC discutiria la
renovaciéon y la expansion del Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OML

Una observadora que representaba a la Federacion Sindical Mundial (FSM) protestd contra el
trato injusto sufrido por su organizacidn y, por extension, por sus cientos de miles de afiliados,
en particular en el sector maritimo. La representacion de los trabajadores se monopolizaba
sistematicamente, y quienes representaban a la FSM y a otros sindicatos internacionales estaban
subrepresentados, e incluso eran marginados e ignorados. La FSM instaba a que la OIT fuera
generalmente representativa y pluralista, y que funcionara de manera democratica y
participativa. Era necesario garantizar que el texto del Convenio fuera mas explicito en lo que
respecta a las responsabilidades de los armadores y la intervencion de los Estados del pabellényy,
fundamentalmente, que se aplicara de manera cabal y se incorporara universalmente a la
legislacion nacional de todos los Estados. Reconociendo las situaciones particularmente dificiles
que se planteaban en relacién con las guerras, instd a que se eximiera a la gente de mar de los
procedimientos disciplinarios de los armadores y de los procedimientos judiciales de los Estados
Miembros en los casos en que participara en el rescate de migrantes que experimentaban
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dificultades, o que se negara a tomar parte en el suministro de armas y de equipo militar a las
zonas de guerra.

Un observador que representaba al Centro Internacional de los Derechos de la Gente de Mar (SRI)
recordd que la quinta reunién del STC estaba celebrandose en un momento de cambios de gran
alcance y de resultados impredecibles, incluidas guerras calientes, guerras frias, guerras
comerciales, la perturbacién de los modelos comerciales actuales y el surgimiento de otros
nuevos; todo ello afectaba a la aplicacion del MLC, 2006. Debido al impacto de la pandemia de
COVID-19y a los cambios alin mayores que estaban teniendo lugar hoy en dia, el mundo era muy
diferente del decenio en que se habia negociado el Convenio. Sin embargo, en medio del cambio
y de la incertidumbre actuales, los principios originales del MLC, 2006 persistian. Como un
instrumento vivo, el Convenio podia adaptarse facilmente a los cambios que se produjeran en el
sector privado, a fin de garantizar un trabajo justo y decente para la gente de mar, igualdad de
condiciones para los armadores y un conjunto claro de normas aplicables para los Gobiernos.
Recordando la necesidad de un nuevo contrato social, insté a todas las partes a situar los
derechos de la gente de mar en el centro de la estrategia del sector del transporte maritimo.
Aunque el MLC, 2006 habia tenido un gran éxito, los estudios mostraban que aun no se aplicaba
estrictamente de una manera uniforme en el mundo, y que todavia no se habian consegquido la
igualdad de condiciones a nivel mundial. Para que el MLC, 2006 siguiera siendo una fuente de
inspiracidn para otros ambitos de la labor de la OIT, era preciso que se mantuviera actualizado,
que respondiera realmente a las demandas y retos mundiales, y que estuviera preparado para
abordar cuestiones emergentes.

Un observador que representaba a la Asociacion Maritima Cristiana Internacional (ICMA)
recordd que la ICMA era una comunidad de 27 organizaciones miembros que aunaban esfuerzos
para apoyar a la gente de mar en mas de 700 puertos en todo el mundo. Era una red mundial de
organizaciones de la sociedad civil centrada en el bienestar de la gente de mar, por lo que estaba
en una buena posicion para reflejar su experiencia vivida. En los Ultimos afios, la gente de mar se
habia enfrentado a tensiones extraordinarias. Los dafios causados por la pandemia de COVID-19
seguian presentes, y las crisis en el mar Negro y el mar Rojo aumentaban la incertidumbre y el
temor. Todas las propuestas presentadas ante el STC mejorarian el bienestar de la gente de mar
y ayudarian a mitigar dichas dificultades, por lo que se esperaba que todas las partes se reunirian
para hallar un terreno de entendimiento y promover el bienestar de la gente de mar. Cuando se
preguntaba a la gente de mar qué es lo que mas deseaba, esta casi siempre hacia referencia a
regresar a sus hogares con sus seres queridos una vez finalizado su contrato. Los marinos sufrian
estrés y problemas de salud mental cuando no se les repatriaba con prontitud. Los retos causados
por la pandemia de COVID-19 habian puesto de relieve lagunas que aun debian subsanarse para
proteger ese derecho fundamental. Inst6 a todas las personas a aunar esfuerzos para fortalecer
las obligaciones relativas a la repatriacion pronta y eficiente. Cuando se preguntaba a la gente de
mar qué les infundia mas animo durante sus contratos, esta se referia habitualmente a los
permisos para bajar a tierra, ya que la llegada de un buque a un puerto les daba la esperanza de
desembarcar para comprar articulos esenciales, salir del buque y reconectarse con el mundo. En
la actualidad se denegaba a demasiados marinos ese momento basico de humanidad, debido a
lainaccién o ala complejidad de las politicas superpuestas del Estado rector del puerto, del Estado
del pabelldn o de las empresas. Insté al STC a adoptar un texto que tuviera un impacto practico
en la mejora de la aplicacién del derecho a disfrutar de permisos para bajar a tierra. Por ultimo,
uno de los factores mas importantes que socavaba la moral de la gente de mar era la prevalencia
del acoso y la intimidacién, incluido el acoso sexual y la agresién sexual, que tenian enormes
repercusiones psicolégicas y emocionales en la gente de mar. Por consiguiente, apoyaba
cualquier propuesta que ayudara a poner fin a esa conducta totalmente inaceptable. Juntas, las
tres cuestiones de repatriacidon, permisos para bajar a tierra y proteccién frente a los abusos eran
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sumamente pertinentes para las vidas de la gente de mar, y ayudarian a determinar si los marinos
se sentian valorados, seguros y respetados, y si permanecerian en su profesidon o dejarian el
sector del transporte maritimo definitivamente.

Un representante del Gobierno de Nigeria, durante los trabajos del Comité, puso de relieve el
pleno compromiso de su pais con la aplicacién efectiva y eficiente del MLC, 2006 y la importancia
del Convenio, como el mayor proveedor de gente de mar de Africa, al sostener el comercio mundial
y garantizar la resiliencia de las cadenas de suministro. Estaban ampliandose las oportunidades de
formacién y mejorandose las vias hacia el empleo para la gente de mar nigeriana a través del
Programa Nacional de Desarrollo de la Gente de Mar (NSDP), y del documento sobre el salario
minimo para la gente de mar publicado recientemente, lo cual demostraba el compromiso del
Gobierno de mejorar las vidas y las condiciones de trabajo de la gente de mar nigeriana. Ademas,
la alta categoria concedida al pais por la Guardia Costera de los Estados Unidos de América, tras su
visita reciente en el marco de la auditoria del Cédigo internacional para la proteccién de los buques
y las instalaciones portuarias (Cédigo PBIP) ponia de manifiesto el compromiso del pais con la
adopcion efectiva de medidas encaminadas a garantizar la seguridad portuaria y el bienestar de la
gente de mar internacional en todos sus puertos. Refiriéndose en particular a los Estados Miembros
de la OIT que también eran Miembros de la OMI, reiter6 el interés de su pais en entrar en la
categoria C del Consejo de la OMI para el bienio 2026-2027, lo que permitiria a Nigeria fortalecer la
voz de Africa al formular politicas maritimas con objeto de promover condiciones de trabajo justas,
impulsar la sostenibilidad y la mayor seguridad en aguas internacionales, abogar por normas
mundiales mas estrictas para proteger la fuerza de trabajo maritima, y promover el fortalecimiento
de la cooperacién técnica y del desarrollo de las capacidades para que los paises en desarrollo
atiendan sus necesidades Unicas.

» IV. Propuestas de enmienda al Cédigo del MLC, 2006

22.

La reunién procedié a examinar 16 propuestas de enmienda al Cédigo del MLC, 2006, indicadas
en la parte Il del documento de base para la discusion (STCMLC/2025/3). Las propuestas nums. 1
a 5 habian sido presentadas conjuntamente por el Grupo de la Gente de Mar y el Grupo de los
Armadores; las propuestas nums. 6 a 10 por el Grupo de la Gente de Mar; la propuesta num. 11
por el Grupo de los Armadores; la propuesta nim. 12 por los Gobiernos de Australia, el Canada,
las Islas Marshall, Noruega, el Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte y Sudafrica; la
propuesta num. 13 por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca,
Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia,
Lituania, Luxemburgo, Malta, los Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia; la propuesta
num. 14 por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia,
Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania,
Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, el Reino Unido, Rumania y Suecia, y las
propuestas nums. 15y 16 por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, los Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia.

Propuestas nims. 1,12 y 13 sobre la violencia y el acoso

23.

La discusion que figura a continuacion se refiere a la propuesta num. 1 y a la propuesta
refundida 12/13, que fue presentada por los Gobiernos que habian sometido las propuestas
ndms. 12 y 13, que cubrian el mismo tema. La propuesta nim. 1 habia sido presentada por el
Grupo de la Gente de Mar y el Grupo de los Armadores; la propuesta num. 12 por los Gobiernos



» STCMLC/2025 14

24.

25.

de Australia, el Canada, las Islas Marshall, Noruega, el Reino Unido y Sudéafrica, y la propuesta
num. 13 por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia,
Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania,
Luxemburgo, Malta, los Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia. Las versiones
originales de las propuestas nums. 1, 12y 13 figuran en la parte II del documento de base para
la discusién (STCMLC/2025/3).

La propuesta num. 1 de enmienda al Codigo relativa a la norma A4.3, parrafos 1,2y 4,y a la pauta
B4.3.1, parrafos 1y 4, d), del MLC, 2006, tenia por objeto:

e afadir, en el parrafo 1 de la norma A4.3, el siguiente nuevo apartado: «e) la prevencién y la
eliminacion de la violencia y el acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresiéon
sexual, de conformidad con el Convenio sobre la violencia y el acoso, 2019 (nim. 190).»;

e afadir, en el parrafo 2, b) de la norma A4.3, después de las palabras «a bordo de los buques»,
las siguientes nuevas palabras: «, asi como las medidas establecidas para prevenir y eliminar la
violencia y el acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresién sexual a bordo de
los buques,»;

e afadir, en el parrafo 4 de la norma A4.3, después de las palabras «a bordo de los buques,», las
siguientes nuevas palabras: «y sobre la prevencién y la eliminacion de la violencia y el acoso,
incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresidn sexual a bordo de los buques,»;

e afadir, en la pauta B4.3.1, parrafo 1, en la segunda oracidn, después de las palabras «También
deberia tenerse en cuenta», las siguientes nuevas palabras: «la Recomendacién sobre la
violencia y el acoso, 2019 (nam. 206), y»;

e en la pauta B4.3.1, parrafo 4, d), sustituir las palabras «acoso e intimidaciéon» por las palabras
«violencia y acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresion sexual».

La propuesta refundida 12/13 de enmienda al Cédigo relativa a la norma A4.3, parrafos 1y 2; la
norma A5.1.5, parrafos 2 y 3, y las pautas B1.4.1, parrafo 2; B3.1.10, parrafo 1; B4.3.1, parrafos 2
y 4,y B5.1.5, parrafo 2, del MLC, 2006, tuvo por objeto:

e afadir, en la pauta B1.4.1, parrafo 2, el siguiente nuevo apartado: «/) la adopciéon de medidas
para prevenir y combatir la violencia y el acoso en los procesos de contratacion y colocacion.»;

e afiadir, en la pauta B3.1.10, parrafo 1, el siguiente nuevo apartado: «, y d) la gente de mar
deberia tener a su disposicién productos de higiene menstrual y medios para desecharlos.»;

e afiadir, en la norma A4.3, parrafo 1, el siguiente nuevo apartado: «, y e) la prohibicién y
prevencion de la violencia y el acoso a bordo de los buques, incluidos el acoso sexual, la
intimidacién y la agresion sexual.»;

e afadir, en la norma A4.3, parrafo 2, los siguientes nuevos apartados:

«e) definir la violencia y el acoso a bordo de los buques, incluidos el acoso sexual, la
intimidacion y la agresién sexual, previa consulta con las organizaciones de armadores
y de gente de mar. A efectos del presente Codigo, la expresién «violencia y acoso» tiene
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el mismo significado que el articulo 1 del Convenio sobre la violencia y el acoso, 2019
(num. 190)";

P exigir a los armadores que adopten y apliquen las politicas y medidas pertinentes para
prevenir y combatir la violencia y el acoso a bordo de los buques, incluidos el acoso
sexual, la intimidacién y la agresion sexual;

g) exigir a los armadores que notifiquen los incidentes no resueltos y graves de violencia
y acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresion sexual, a las autoridades
apropiadas del Estado del pabellén. Dichas notificaciones se tramitaran de
conformidad con la normativa y los procedimientos nacionales, y

h)  exigir alos armadores y a otras partes interesadas que cumplan las normas y medidas
aplicables establecidas para prevenir y combatir la violencia y el acoso a bordo de los
buques, incluidos el acoso sexual, la intimidacion y la agresion sexual.»;

e sustituir, en la pauta B4.3.1, parrafo 1, en la segunda oracion, la palabra «deberia» por la
palabra «deberian», y afiadir, después de las palabras «tenerse en cuenta», las siguientes
palabras: «la Recomendacién sobre la violencia y el acoso, 2019 (nim. 206), y»;

e sustituir, en la pauta B4.3.1, parrafo 2, m), las palabras «equipo de proteccién personal para la
gente de mar» por las siguientes palabras: «equipos de proteccién personal en tallas
apropiadas para toda la gente de mar a bordo»;

e sustituir, en la pauta B4.3.1, parrafo 4, d), las palabras «acoso e intimidacién» por las palabras
«violencia y acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresion sexual»;

e afadir, en la pauta B4.3.1, los siguientes nuevos parrafos:

«5.  Todo Miembro deberia prestar la debida atencidén a su participacion en actividades de
cooperacion internacional en materia de asistencia, programas e investigacion sobre
cuestiones relativas a la prevencién y el combate de la violencia y el acoso, incluidos el
acoso sexual, la intimidacién y la agresién sexual. La cooperacion internacional deberia
basarse en acuerdos bilaterales o multilaterales o consultas entre los Miembros.

6. Los Miembros deberian cooperar en la gestion de los incidentes a bordo relacionados
con la violacién del bienestar de la gente de mar o los incidentes de violencia y acoso,
incluidos el acoso sexual, la intimidacion y la agresion sexual. En particular, cuando se
investiguen los incidentes notificados, se deberia informar a los Estados que
suministran mano de obra en su calidad de Estados particularmente interesados.»;

e afadir, en la norma A5.1.5, parrafo 2: después de las palabras «en todos los casos», y antes de
las palabras «derecho a presentar», las siguientes palabras: «casos, y, en particular, para la
denuncia de incidentes de violencia y acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la
agresion sexual,»; después de las palabras «presentar sus quejas directamente al capitan», las
siguientes palabras: «o a los responsables jerarquicos a bordo de los buques,», y después de
las palabras «y, de ser necesario», las palabras «al personal en tierra designado o», y afiadir, al
final del parrafo, las siguientes palabras: «, segun lo considere oportuno la gente de mar.»;

' A efectos del Convenio sobre la violencia y el acoso, 2019 (ndm. 190), la expresién «violencia y acoso» en el mundo del trabajo
designa un conjunto de comportamientos y practicas inaceptables, o de amenazas de tales comportamientos y practicas, ya sea
que se manifiesten una sola vez o de manera repetida, que tengan por objeto, que causen o sean susceptibles de causar, un dafio
fisico, psicolégico, sexual o econémico, e incluye la violencia y el acoso por razén de género.
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e sustituir, en la norma A5.1.5, parrafo 3, en la segunda oracién, las palabras «contra un marino
por haber presentado éste una queja que no sea manifiestamente abusiva ni malintencionada»
por las siguientes palabras: «contra la gente de mar implicada en el proceso de tramitacién de
una queja, teniendo debidamente en cuenta las situaciones en que una queja sea
manifiestamente abusiva o malintencionada;

e afiadir, en la norma A5.1.5, el siguiente nuevo parrafo: «5. Se deberan tomar medidas
adecuadas para salvaguardar, en todas las etapas, la confidencialidad de las quejas
presentadas por la gente de mar.», y

e afadir, en la pauta B5.1.5, parrafo 2, el siguiente nuevo apartado: «h) deberia asegurarse el
acceso sin obstaculos a vias de recurso y reparacion adecuadas para las victimas de violencia y
acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacion y la agresion sexual.».

Un representante del Gobierno del Canada presentd la version refundida de las propuestas
ndms. 12y 13, que también tenian en cuenta elementos de la propuesta nim. 1y realizaban un
seguimiento de una discusion celebrada en la segunda reunién del STC en 2016 y en el Grupo de
trabajo tripartito mixto OIT-OMI en 2024. Dichas discusiones habian sefialado cinco ambitos de
accion: la definicion y prohibicién de la violencia y el acoso a bordo de los buques; la adopcion de
politicas, medidas y programas pertinentes para prevenir y abordar esas cuestiones; el requisito
relativo a la adopcién y aplicacién de esas politicas; la adaptacion de los procedimientos de
tramitacion de quejas a bordo y en tierra existentes, y la mayor cooperacion entre los Estados del
pabelldn, los Estados rectores del puerto y los Estados que suministran mano de obra en relacion
con esas cuestiones.

La Consejera Juridica, en respuesta a una solicitud del Grupo de los Armadores de
asesoramiento juridico sobre el procedimiento seguido para la presentacion de la propuesta
refundida 12/13 que subenmienda las propuestas nims. 12 y 13 sobre la violencia y el acoso,
indicé que, legalmente, la propuesta refundida era una subenmienda a las propuestas niums. 12
y 13, como se indicaba en los documentos presentados ante el STC. Habia sido sometida por los
miembros gubernamentales, que habian presentado las propuestas nims. 12y 13 con el objetivo
indicado de facilitar la discusiéon en el Comité y sus esfuerzos encaminados a alcanzar un
consenso. En esencia, la propuesta refundida no era una nueva propuesta, ya que refundia la
esencia de las dos propuestas iniciales, con algunos ajustes, y sustituia esas dos propuestas. No
se habia atribuido un nimero nuevo a la propuesta refundida. La Oficina habia tenido en cuenta
todas esas consideraciones cuando propuso a la Mesa del STC que publicara la propuesta
refundida 12/13 y la dejara abierta a subenmiendas. Como consecuencia, se habian recibido
15 subenmiendas de los armadores y de un Gobierno a la propuesta refundida. En términos de
proceso, su comunicacidon a los miembros del STC habia sido acordada por su Mesa por
recomendacién de la Oficina en aras de la buena marcha de los trabajos del Comité y como parte
de sus esfuerzos para alcanzar un consenso.

El Vicepresidente armador expresé su agradecimiento a la Oficina por el asesoramiento juridico.
Recordd que, en 2024, se habia celebrado una reunién especifica del Grupo de trabajo tripartito
mixto OIT-OMI a fin de examinar las medidas necesarias para eliminar del sector la violencia y el
acoso como una manera de contribuir a un sector mas inclusivo, respetuoso y acogedor. La
introduccion de disposiciones obligatorias en el MLC, 2006 quiza fuera la recomendacion mas
importante que surgié de esa reunion. Por consiguiente, la propuesta num. 1 deberia
considerarse parte de un conjunto de medidas, junto con las revisiones de las orientaciones sobre
la aplicacion del Codigo internacional de gestién de la seguridad (Codigo IGS) y la labor realizada
por la ICS y la ITF para examinar y revisar sus Directrices para erradicar el acoso y la intimidacién en
los buques, elaboradas conjuntamente, a las que ya se hacia referencia en el Convenio. No se
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29.

30.

consideraba que fueran necesarias medidas transitorias, y un nimero creciente de partes en
el MLC, 2006 habian ratificado actualmente el Convenio num. 190, que habia recibido
49 ratificaciones hasta la fecha, lo cual constituia una tasa elevada para un Convenio adoptado
recientemente. Los paises que habian ratificado el Convenio nim. 190 solo debian garantizar que
se aplicara con respecto a sus sectores maritimos. Aquellos que no lo habian ratificado tendrian
la opcién de tomar medidas que fueran sustancialmente equivalentes a las disposiciones del
Convenio num. 190, tal como se preveia en el articulo VI, parrafo 3, del MLC, 2006. Se felicitoé por
el hecho de que un nimero considerable de Gobiernos habian tomado la iniciativa de proponer
lo que se habia convertido en la propuesta refundida 12/13, que se solapaba con la propuesta
ndm. 1 en muchos aspectos. Sin embargo, los armadores seguian prefiriendo la propuesta
num. 1, que se habia redactado con suma cautela para responder a las recomendaciones del
Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI, y respetaba el equilibrio entre las responsabilidades
respectivas de los armadores, la gente de mar y las autoridades nacionales, de conformidad con
el enfoque adoptado por el Convenio num. 190. También evitaba desequilibrar la norma A4.3, que
ya contenia un numero considerable de requisitos relativos a la facilitacion de lugares de trabajo
seqguros y saludables, y evitaba disposiciones excesivamente preceptivas mediante el
establecimiento de obligaciones, sin entrar en demasiado detalle. No habia ninguna solucién
magica para la eliminacion de la violencia y el acoso, aunque muchas empresas navieras habian
aplicado politicas y programas exitosos. Era importante no obligarles a desviar recursos de dichos
programas para cumplir prescripciones legales que no afiadian valor, por lo que era primordial
que las medidas propuestas por el STC se ajustaran al enfoque adoptado por el Convenio
ndm. 190, que dejaba margen para la innovacién.

El Vicepresidente de la gente de mar apoyd plenamente la declaracidon realizada por el
Vicepresidente armador.

El Vicepresidente gubernamental indic6 que los Gobiernos apoyaban la propuesta
refundida 12/13 por muchos motivos. En primer lugar, a los Estados que no habian ratificado el
Convenio num. 190 les supondria un problema incluir algunas de sus disposiciones en
el MLC, 2006. Ademas, uno de los principios fundamentales subyacentes al MLC, 2006 era que las
condiciones de trabajo a bordo de los buques diferian notablemente de las condiciones de trabajo
en tierra. Si solo se hacia una referencia genérica en el MLC, 2006 al Convenio num. 190, seria
dificil lograr su aplicacién armoniosa a bordo de los buques. Por ejemplo, los inspectores del
Estado rector del puerto tendrian que consultar la legislacién nacional que aplica el Convenio
ndm. 190. Por consiguiente, encomid la labor de los autores de las propuestas nims. 12y 13 para
refundir sus propuestas con el objetivo de introducir en el MLC, 2006 disposiciones especialmente
adaptadas.

Enmienda A.55

31.

32.

La enmienda A.55, presentada por los armadores, pretendia suprimir el nuevo parrafo 2, /) en la
pauta B1.4., tal como se proponia en la propuesta refundida 12/13: «j) la adopciéon de medidas
para prevenir y combatir la violencia y el acoso en los procesos de contratacion y colocacion.»

El Vicepresidente armador, en respuesta a una solicitud del Presidente de que se indicara la
posicién de los grupos sobre la propuesta refundida 12/13 y las diversas enmiendas propuestas,
sefiald que ya habia un grado de armonizaciéon considerable entre la propuesta num. 1,
presentada por los interlocutores sociales, y la propuesta refundida 12/13, presentada por una
serie de Gobiernos. Si bien los armadores podian aceptar muchos de los elementos de la
propuesta refundida, otros planteaban muchas mas dificultades. Una vez mas, era decepcionante
observar que los interlocutores sociales habian alcanzado un acuerdo sobre un tema, pero no
estaba claro en qué medida los Gobiernos habian tenido en cuenta dicho acuerdo en su propia
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33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.
40.

propuesta. Aunque los armadores habian presentado una serie de enmiendas a la propuesta
refundida, no estaban necesariamente en desacuerdo con los principios en cuestion, pero
consideraban que su texto propuesto lograba los objetivos de una manera mas efectiva. Tal vez
convendria examinar la propuesta nim. 1y la propuesta refundida 12/13 al mismo tiempo.

El Vicepresidente de la gente de mar estuvo de acuerdo con la sugerencia de examinar ambas
propuestas al mismo tiempo, lo que quiza podria confiarse a un grupo de trabajo pequefo. La
gente de mar habia adoptado un enfoque muy practico de la cuestion, que se desprendia en gran
parte de la discusion de la cuestion por el Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI después de
ciertos casos recientes de muy alto perfil.

El Vicepresidente gubernamental sefial6 que no se opondria a ningun intento de realizar
progresos y que un grupo de trabajo pequefio seria una buena forma de avanzar.

Una representante adjunta del Secretario General indicé que, tras la celebracién de consultas,
se proponia organizar la discusion sobre las dos propuestas relativas a la violencia y el acoso en
el orden en que figuraban las disposiciones en el MLC, 2006. En los casos en que las propuestas
se solapaban sobre una disposicion particular, como la norma A4.3, ambas propuestas se
discutirian al mismo tiempo.

El Vicepresidente armador, presentando la enmienda A.55, sefialé que el texto del nuevo
apartado propuesto no estaba relacionado con la situacion de violencia y acoso, incluidos el acoso
sexual, la intimidacion y la agresion sexual, a bordo de los buques, que era el tema central del
mandato del STC. Parecia que entraba mas bien dentro del ambito de aplicacién del Convenio
num. 190, lo que explicaba que los armadores fueran algo reticentes a aceptar el texto propuesto.

El Vicepresidente de la gente de mar indicé que no se oponia al nuevo apartado propuesto.
Parecia un buen punto de partida para que los servicios de contratacion y colocacion de la gente
de mar abordaran las cuestiones relativas a la violencia y el acoso en los procesos de contratacién
y colocacién, y para sefialar a su atencion las pautas respectivas.

El Vicepresidente gubernamental sefialé que el nuevo apartado propuesto estaba formulado
de tal manera que permitiera cierta flexibilidad para su aplicacién por los servicios de contratacién
y colocacién de la gente de mar.

El Vicepresidente armador, a la luz de las opiniones expresadas, retiré la enmienda A.55.

Un representante del Gobierno de Filipinas retird la enmienda A.23.

Enmienda A.22

41.

42,

43.

La enmienda A.22, presentada por el Gobierno de Filipinas, tenia por objeto afiadir en el nuevo
parrafo 1, d) de la pauta B3.1.10, como se proponia en la propuesta refundida 12/13, las palabras
«adecuados y suficientes» después de las palabras «productos de higiene menstrual».

Un representante del Gobierno de Filipinas indic6 que la propuesta de enmienda era apoyada
por los Gobiernos del Brasil y el Canada, y estaba clara.

Se acordé aprobar la enmienda A.22.

Enmienda A.54

44,

La enmienda A.54, presentada por los armadores, pretendia suprimir el nuevo parrafo 1, e) en la
norma A4.3, tal como se proponia en la propuesta refundida 12/13: «y, e) la prohibicién y
prevencion de la violencia y el acoso a bordo de los buques, incluidos el acoso sexual, la
intimidacion y la agresion sexual;».
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45,

46.

47.

48.

49.

El Vicepresidente armador, presentando la enmienda, indicé su preferencia por el texto
contenido en la propuesta num. 1, que hacia referencia a «la prevencién y eliminacién de la
violencia y el acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresién sexual», en lugar de
los términos utilizados en la propuesta refundida, que eran «la prohibicién y prevencion». La
preferencia por el término «eliminacién» obedecia a que era un objetivo, mientras que el término
«prohibicién» era una forma posible de lograr dicho objetivo, lo que significaba que habia
maneras alternativas de lograr el objetivo que deberian fomentarse. Ademas, empezar por las
palabras «la prevencion» estaba mas en consonancia con la disposicién general, que se centraba
en la protecciéon de la seguridad y la salud y en la prevencion de accidentes. El término
«prohibicién» también sugeria la necesidad de sanciones, lo que tal vez no fuera adecuado. La
propuesta num. 1 incluia asimismo una referencia al Convenio num. 190 en el apartado.

Un representante del Gobierno de Francia, al tiempo que apoyd el objetivo de ambas
propuestas, expresé su preferencia por el texto de la propuesta refundida 12/13, a saber, el
término «prohibicidn». La dificultad que planteaba el término «eliminacién» radicaba en que no
era un concepto juridico y, dado que la norma A4.3, parrafo 1, estaba relacionada con la
legislacion que debia adoptarse, no deberia utilizarse en el apartado. En un espiritu de
compromiso, el apartado podria comenzar con las palabras «la prevencion» seguidas de las
palabras «y la prohibicién». Con respecto a la referencia al Convenio num. 190 contenida en el
apartado en la propuesta num. 1, explicé que la referencia al Convenio figuraba mas abajo en la
propuesta refundida 12/13, ya que las disposiciones del Convenio nim. 190 exigian aclaracién y
adaptacidn para su aplicacion en el contexto del sector maritimo. Por ejemplo, los elementos de
los procedimientos de tramitacién de quejas tendrian que especificarse para su adaptacion a
bordo de los buques y en tierra, tal como se indicaba en las recomendaciones del Grupo de trabajo
tripartito mixto OIT-OML. Por ese motivo, ademas de las preocupaciones de los Estados Miembros
que no habian ratificado el Convenio, seria preferible hacer referencias especificas a las
disposiciones conexas del Convenio num. 190, en lugar de una referencia general. Eso también
explicaba por qué la propuesta refundida 12/13 era mas larga que la propuesta num. 1.

El Vicepresidente armador, en relacion con la utilizaciéon del término «eliminacion», recordé que
el articulo III del MLC, 2006 instaba a los Miembros a verificar que las disposiciones de su
legislacion respetaban los derechos fundamentales relativos a la eliminacion de todas las formas
de trabajo forzoso u obligatorioy a la eliminacién de la discriminacién en el empleo y la ocupacién.
El término «eliminacién» habia sido elegido cuidadosamente, porque ya figuraba en el Convenio.
Afadié que el Convenio nim. 190 era de aplicacién general, era flexible y podia aplicarse a
cualquier sector, lo cual constituia uno de sus puntos fuertes. Record6 que las propuestas de
introducir en el MLC, 2006 requisitos obligatorios en relacidn con la prevencion de la violencia y
el acoso consistian en un conjunto de medidas, que incluian hacer referencias en las pautas a
directrices sectoriales especificas elaboradas por los interlocutores sociales.

Una representante del Gobierno de China solicitdé una aclaracién acerca de la inclusién de notas
a pie de pagina en el MLC, 2006.

El Vicepresidente de la gente de mar sefial6 que el articulo 4 del Convenio num. 190 instaba a
prevenir y eliminar la violencia y el acoso en el mundo del trabajo mediante un enfoque integrado
y que tenga en cuenta las consideraciones de género, lo cual consistia en particular en prohibir
legalmente la violencia y el acoso. Por consiguiente, la utilizacién de todos esos términos era
perfectamente aceptable en un Convenio. Asi, tal vez pudieran combinarse las dos propuestas.
Todas las herramientas para la erradicacién de la violencia y el acoso, incluida la intimidacidon y la
violencia sexual, ya estaban disponibles. Lo que ahora se necesitaba era el liderazgo de los
armadores, los sindicatos que representaban a la gente de mar, los funcionarios encargados del
control por el Estado del puerto y los Estados del pabellén.
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50.

51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

Una representante adjunta del Secretario General sefalé que seria posible utilizar los tres
términos, a saber, «prevencion, prohibicién y eliminacion».

Un representante del Gobierno del Brasil puso de relieve la necesidad de prohibir todas las
formas de violencia y acoso en el mundo del trabajo. El término «prevencién» deberia
conservarse, tal vez con un texto como «a través de la prohibicion y eliminacién de la violencia y
el acoso», a fin de tener en cuenta todas las opiniones expresadas.

Una experta de la OIT dijo que los términos «eliminacién», «prevencién» y «prohibicién» se
utilizaban en el articulo 4 del Convenio ndm. 190, que instaba a adoptar un enfoque inclusivo,
integrado y que tenga en cuenta las consideraciones de género para la prevencién y eliminacién
de la violencia y el acoso en el mundo del trabajo. El articulo también contenia una lista de los
diversos aspectos y puntos que deberian incluirse en ese enfoque, entre ellos prohibir legalmente
la violencia y el acoso; velar por que las politicas pertinentes aborden la violencia y el acoso; velar
por que las victimas tengan acceso a vias de recurso y reparacion y a medidas de apoyo; prever
sanciones; desarrollar herramientas, orientaciones y actividades de educacién y de formacion, y
actividades de sensibilizacién, y garantizar que existan medios de inspeccién e investigacion
efectivos de los casos de violencia y acoso, incluyendo a través de la inspeccion del trabajo y de
otros organismos competentes. Las disposiciones siguientes del Convenio se estructuraban en
torno a la proteccién y la prevencién, el control de la aplicacion y las vias de recurso y reparacién,
y la orientacion, la formacion y la sensibilizacion.

Un representante del Gobierno del Reino Unido sefialé que, a la luz de la discusién, tal vez
podria utilizarse la formulacién «la prevencion, la prohibicion y la eliminacion».

Un representante del Gobierno de Francia recordd que la norma A4.3, parrafo 1, se referia al
contenido de la legislacion y a otras medidas que debian adoptarse de conformidad con la
regla 4.3. Aunque el término «eliminacién» se utilizaba en el articulo III del Convenio, era en
relacion con los derechos fundamentales. El objeto de debate en la norma A4.3 era la cuestién de
la aplicacién de la legislacién nacional, que eran donde el término «eliminacidn» planteaba ciertas
dificultades. No queria retrasar los progresos para alcanzar un acuerdo sobre las propuestas, por
lo que preferia un texto como «la prevencién y la prohibicién con el objetivo de eliminar» o, si eso
no se aceptaba, el texto propuesto por el Gobierno del Reino Unido.

Un representante del Gobierno de Nigeria estuvo de acuerdo con el texto propuesto por el
Gobierno del Reino Unido.

El Vicepresidente armador sefialé que estaba muy claro que la prevencién y la eliminacién
incluian la prohibicién. En caso necesario, podria utilizarse un texto similar al contenido en el
articulo 4 del Convenio ndm. 190, a saber, «la prevencién y eliminacién» «prohibiendo
legalmente». Por consiguiente, dicha formulacién incluia la prohibicion legal, asi como otras
medidas para fomentar la prevencién y eliminacién de la violencia y el acoso.

La representante del Secretario General confirmé que los términos «la prevencion y
eliminacién» incluian una obligacién de prohibir legalmente cualquier forma de violencia y acoso.

Un representante del Gobierno de Francia indicé que el texto de la referencia al Convenio
num. 190 contenido en la propuesta nim. 1, a saber, «de conformidad con», era problematico, y
debia optarse por las referencias a determinadas partes del Convenio nim. 190 contenidas en la
propuesta refundida 12/13.

Una representante del Gobierno de las Islas Cook sefialé que el texto utilizado en las
recomendaciones del Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI sobre este tema hacia referencia
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61.

62.

63.

64.

65.

66.

a contribuir a prevenir y combatir la intimidacion y el acoso. Por consiguiente, convendria incluir
las palabras «prevenir y combatir».

El Vicepresidente de la gente de mar consideré que el texto utilizado para referirse al Convenio
ndm. 190 no deberia ser motivo de preocupacion, ya que los Estados Miembros que no habian
ratificado el Convenio podrian demostrar su aplicacion a través de la equivalencia sustancial, de
conformidad con las disposiciones del MLC, 2006. También considerd que las palabras «de
conformidad con» podrian sustituirse por las palabras «teniendo debidamente en cuenta», lo que
estaba en consonancia con el texto utilizado en otras partes del MLC, 2006.

El Vicepresidente armador indicé que la sustitucidn de las palabras «de conformidad con» por
las palabras «teniendo en cuenta» seria aceptable si formara parte del conjunto de enmiendas
que incluian la adicidon a la norma A4.3, parrafo 4, presentada en la propuesta num. 1, que
consistia en afiadir, después de las palabras «programas y politicas en materia de seguridad y
salud en el trabajo a bordo de los buques», las siguientes palabras «, asi como las medidas
establecidas para prevenir y eliminar la violencia y el acoso, incluidos el acoso sexual, la
intimidacion y la agresion sexual a bordo de los buques,».

Un representante del Gobierno del Canada acogié con agrado las propuestas formuladas por
los interlocutores sociales, pero no podia apoyar la formulacion «teniendo en cuenta». Era
importante que la definicién de violencia y acoso figurara en el texto del MLC, 2006. Cualquier
referencia mas indirecta podria conducir a diferentes interpretaciones de la violencia, el acoso y
la agresion sexual. La utilizacién de la expresién «de conformidad con» indicaria que todo el
Convenio nim. 190 se estaba incorporando en el MLC, 2006. Por ese motivo, la propuesta
refundida 12/13 era referirse con cautela Unicamente a la definiciéon y a algunas otras medidas
establecidas en el Convenio num. 190, sin sugerir la incorporaciéon al MLC, 2006 de todo el
Convenio, en reconocimiento de que muchos Gobiernos habian alcanzado diferentes etapas en
su examen del Convenio.

Una representante adjunta del Secretario General indic6 que las palabras «teniendo
debidamente en cuenta» habian sido sugeridas por la Oficina del Consejero Juridico, precisamente
para evitar toda sugerencia a la incorporacion directa de todo el Convenio nim. 190.

El Vicepresidente gubernamental sefalé que el Grupo Gubernamental tendria que discutir las
repercusiones del texto «teniendo debidamente en cuenta». AfRadié que el concepto de
equivalencia sustancial, que se habia incorporado al MLC, 2006, proveniente del Convenio sobre
la marina mercante (normas minimas), 1976 (num. 147), habia demostrado ser un concepto muy
resbaladizo que se habia quedado corto en muchos casos.

El Presidente, tras la celebracion de consultas con la Mesa, a la luz de la discusidn, pidi6 a los
portavoces de los grupos que indicaran sus opiniones sobre la propuesta refundida 12/13 en su
conjunto.

El Vicepresidente armador sefalé que, durante la discusién, parecia haberse alcanzado un
acuerdo sobre las adiciones propuestas a las pautas B1.4.1 y B3.1.10, y que habia tenido lugar
una discusién prolongada sobre el empleo de los términos «prevencion», «prohibicién» y
«eliminacion» de la violencia y el acoso a bordo. Dado que algunas de las propuestas pendientes
de adiciones a la norma A4.3 pretendian claramente lograr los mismos objetivos que la enmienda
contenida en la propuesta nim. 1, podia apoyar la propuesta de que se examinaran en un grupo
de trabajo. Sin embargo, seguia siendo necesario obtener ciertas aclaraciones. Una de ellas se
referia a la adiciéon del apartado e) a la norma A4.3, parrafo 2, que incluia una nota a pie de pagina.
Por regla general, el MLC, 2006 no contenia notas a pie de pagina, por lo que se necesitaria una
aclaracion sobre la situacién de las notas a pie de pagina en el Convenio. Ademas, en principio,
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los armadores preferirian que la definicion de violencia y acoso se incorporara al texto del
MLC, 2006, para que todos los Estados ratificantes adoptaran la misma definicién a fin de evitar
diferencias de interpretacion. En lo referente a la adicion propuesta del apartado f) a la
norma A4.3, parrafo 2, los armadores también habian aceptado en cierto grado que se
impondrian obligaciones a los armadores de adoptar y aplicar politicas pertinentes para prevenir
y combatir la violencia y el acoso. El primer problema real que se planteaba hacia referencia a la
norma A4.3, parrafo 2, g), en relacidn con la notificacion por los armadores de los incidentes no
resueltos y graves de violencia y acoso. El problema estaba relacionado con la manera en que los
casos graves o no resueltos debian determinarse, y por quién. Los conceptos eran muy subjetivos.
Ademas, seria necesario determinar cuales eran las autoridades nacionales adecuadas y qué se
esperaria que hicieran con las notificaciones. No parecia haber ninguna garantia en relacién con
la confidencialidad, y tampoco se abordaba la cuestion de los casos en los que las victimas de
actos de violencia o acoso no querian que estos se notificaran a las autoridades nacionales. En
tales casos, el armador tendria que elegir entre cumplir el deber de proteger a la gente de mar o
infringir las disposiciones del Convenio. Por consiguiente, el apartado g) no era aceptable en su
forma actual. El apartado h) era aceptable y estaba en consonancia con el texto contenido en la
propuesta num. 1. En relacion con la pauta B4.3.1, la referencia propuesta a la Recomendacién
sobre la violencia y el acoso, 2019 (num. 206), era aceptable. Sin embargo, la enmienda propuesta
a la pauta B4.3.1, parrafo 2, m), era bastante sorprendente, en primer lugar, porque parecia estar
poco relacionada con la violenciay el acoso y, en segundo lugar, porque las enmiendas adoptadas
por la cuarta reunién del STC, parte II, en 2022, incluian las palabras «todo el equipo de proteccién
personal necesario en tallas apropiadas» en la norma A4.3, parrafo 1, b). Por consiguiente, la
enmienda propuesta a la pauta B4.3.1, parrafo 2, m), deberia suprimirse. La enmienda a la
pauta B4.3.1, parrafo 4, d), estaba en consonancia con la propuesta num. 1y era aceptable. En
relacion con el nuevo parrafo 5 propuesto, en la pauta B4.3.1, aunque no planteaba problemas
particulares, los autores de la propuesta deberian indicar la cooperacion internacional que se
pretendia lograr sobre la base de acuerdos bilaterales o multilaterales, y si habia ejemplos de
dicha cooperacion. El parrafo 6 propuesto en la pauta B4.3.1 planteaba problemas mas graves y
no deberia aceptarse, ya que la gestién de incidentes a bordo relacionados con la violacién del
bienestar de la gente de mar o incidentes de violencia y acoso incumbia claramente al armador.
Un término mas apropiado podria ser «investigar» dichos incidentes, aunque también se
necesitaria una aclaracién relativa a la expresion «violacion del bienestar de la gente de mar».
Ademas, aunque el concepto de Estado «particularmente interesado» existia en relacién con las
investigaciones de incidentes, su pertinencia no estaba clara en el contexto de incidentes de
violencia y acoso. En lo que respecta a la norma A5.1.5, parrafo 2, que se habia redactado
cuidadosamente para equilibrar los intereses de la gente de mar y los armadores, los cambios
propuestos habian perturbado considerablemente el equilibro de una manera que tendria
consecuencias imprevistas. La adicidn de las palabras «en particular» en relacién con la denuncia
de incidentes de violencia y acoso parecia crear una jerarquia de quejas, lo que no era aceptable.
La inclusién de las palabras «o a los responsables jerarquicos a bordo de los buques» después de
la palabra «capitan» también era inaceptable. El capitdn representaba el nivel mas alto de
autoridad a bordo, y el texto propuesto se alejaba del objetivo de los procedimientos de
tramitacién de quejas a bordo para la resolucién de las quejas en el nivel mas bajo posible.
Ademas, el llamamiento para la designacion de personal en tierra que recibiera las quejas era
excesivamente preceptivo e incoherente con el enfoque adoptado por las Directrices de la ICS/ITF,
que recomendaban la facilitacién de una serie de puntos de contacto alternativos para la gente
de mar que deseara presentar quejas, a fin de que pudiera elegir el punto de contacto en el que
tuviera mas confianza, y no estaba en consonancia con el enfoque previsto en el Convenio
num. 190. En lo referente a la norma A5.1.5, parrafo 3, se requeria una explicacién sobre quién
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70.

era exactamente «la gente de mar implicada en el proceso de tramitacién de una queja». El texto
de lanorma A5.1.5, parrafo 5, era aceptable, puesto que ya figuraba en la norma A5.2.2, parrafo 7.
Enlo tocante a la adicion propuesta del parrafo 2, h) a la pauta B5.1.5, se necesitarian aclaraciones
del significado de las expresiones «acceso sin obstaculos» y «vias de recurso y reparacion
adecuadas».

El Vicepresidente de la gente de mar puso de relieve que, aunque todos estaban de acuerdo en
la necesidad de prohibir, erradicar y eliminar la violencia y el acoso, parecia dificil realizar
progresos. Por consiguiente, convendria que las propuestas fueran examinadas por un grupo de
trabajo, cuya labor deberia apoyarse en la propuesta refundida 12/13. Saludd los esfuerzos
realizados por los autores de la propuesta refundida. Acogeria con agrado explicaciones sobre
ciertos ambitos, en particular la cuestién de la notificacién a los Estados del pabellén y los
procedimientos de tramitacidn de quejas.

El Vicepresidente gubernamental estuvo de acuerdo en que era necesario realizar progresos y
que un grupo de trabajo, que podria estar presidido por el representante del Gobierno de
Sudafrica, era una buena forma de avanzar.

Un representante del Gobierno del Canada, en respuesta a la solicitud de aclaraciones relativas
a la propuesta refundida 12/13, en relaciéon con las enmiendas propuestas a la norma A5.1.5,
parrafo 3, indic6 que las palabras «la gente de mar implicada en el proceso de tramitacidon de una
queja» tenian por objeto garantizar que la proteccion frente al hostigamiento no solo incluyera al
marino que era victima de violencia o acoso, sino también a cualquier testigo o persona que
testificara en favor de la victima. En relacion con la referencia contenida en el parrafo 2, h)
propuesto de la pauta B5.1.5 a «acceso sin obstaculos» y a «vias de recurso y reparacion
adecuadas», sefialé que siempre era mas ventajoso para la victima que hubiera multiples
soluciones posibles, y el texto tenia por objeto abarcar la diversidad de opciones disponibles. La
discusion con los interlocutores sociales se acogeria con agrado para mejorar el texto propuesto.
El texto «violacién del bienestar de la gente de mar» que figuraba en el parrafo 6 propuesto en la
pauta B4.3.1 tenia su origen en las discusiones del Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI y
parecia ser claro, pero seria aceptable hallar otras palabras con el mismo significado. El parrafo
también incluia una referencia a los Estados que suministran mano de obra, a quienes deberian
notificarse los incidentes de violencia y acoso, ya que a menudo no conocian la existencia de tales
casos, por lo que no podian tomar medidas. En lo tocante a la inclusién propuesta de una nota a
pie de pagina, cuya intencion habia sido unir las propuestas nims. 12 y 13, se habia considerado
que una simple referencia al Convenio niim. 190 no era suficiente y que la definicién de violencia
y acoso deberia incluirse en el MLC, 2006. La secretaria de la OIT habia confirmado que no habia
ningun impedimento legal para utilizar una nota a pie de pagina en el texto del Convenio. Por
ultimo, en lo que respecta a la referencia contenida en el nuevo parrafo 5 propuesto de la
pauta 4.3.1 a la cooperacion internacional en materia de asistencia, programas e investigacion,
explicé que esta tenia su origen en la reunién mas reciente del Grupo de trabajo tripartito mixto
OIT-OMIy que se pretendia que condujera a mejores resultados mediante la participacién de los
Gobiernos en programas e investigaciones sobre la lucha contra la violencia y el acoso.

Una representante adjunta del Secretario General sefialé que el anexo A5-II del MLC, 2006
sobre el certificado de trabajo maritimo, contenia dos notas a pie de pagina. La Oficina habia
confirmado que no existia ningun impedimento legal para la utilizaciéon de notas a pie de pagina
en el Convenio. Sin embargo, incumbia a los miembros del STC decidir si la inclusién de una nota
a pie de pagina seria adecuada. En respuesta a una nueva solicitud de aclaracidon de los
armadores, indicé que una nota a pie de pagina insertada en una norma tendria la misma
condicién que la norma, por lo que seria vinculante. Eso significaba que cuando la CEACR
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examinara la aplicacién de la norma, la definicién de violencia y acoso deberia tener en cuenta de
manera obligatoria la redaccion del articulo 1 del Convenio nim. 190.

El Vicepresidente armador, en relacion con la explicacién proporcionada relativa a la expresiéon
«violacién del bienestar de la gente de mar», recordd que el Convenio establecia derechos para
la gente de mar, asi como responsabilidades para los armadores y otras partes interesadas de
hacer realidad tales derechos y tomar medidas en los casos en que estos se vulneraran. En el
presente caso, se estaba proponiendo una nueva expresion, lo cual podria crear problemas. Seria
mucho mejor utilizar una formulacién que resultara familiar, asi como terminologia que ya se
utilizara en el Convenio.

Un representante del Gobierno de Sudafrica sefial6 que, aunque la redaccion tal vez podria
mejorarse, la intencidn era cubrir los casos en los que las condiciones de vida de la gente de mar
eran particularmente malas o en los que se planteaban problemas en relacion con su
remuneracion, por ejemplo, lo que podria afectar a la gente de mar a titulo individual o a grupos
de marinos a bordo de los buques.

Una representante del Gobierno de las Islas Cook sefialé que, atendiendo a la terminologia
que ya se utilizaba en el Convenio, expresiones como «violacion de la salud, del bienestar y de los
derechos de la gente de mar» tal vez serian mas adecuadas.

Un representante del Gobierno del Canada, a la luz de la discusién, propuso la supresion de las
palabras «relacionados con la violacion del bienestar de la gente de mar o los incidentes de», lo que
conduciria a un texto que se centraba en los incidentes de violencia y acoso a bordo de los buques.

Una representante del Gobierno del Pakistan sefialé que, en relacién con la referencia al
Convenio num. 190, deberia haber disposiciones diferentes para los paises que habian ratificado
el Convenioy para aquellos que aun no lo habian hecho. Sin esa distincién, una referencia general
en el MLC, 2006 a otros Convenios de la OIT podria complicar la situacion en la legislacién nacional
y conducir a que los paises dudaran en ratificar el MLC, 2006.

El Presidente tomd nota de la discusion y de la decisiéon de remitir el texto de la propuesta
refundida 12/13 a un grupo de trabajo, que estaria integrado por: los Gobiernos del Canada,
Francia y Sudafrica; la Sra. Kierstin Del Valle Lachtman, la Sra. Claudia Vella Casagrande y la
Sra. Jeaninne Haijemaije en representacion de los armadores, y la Sra. Camille Dyan Simbulan, el
Sr.Jonathan Warring y la Sra. Sascha Meijer en representacion de la gente de mar. Estaria
presidido por el Gobierno de Sudafrica.

El STC volvié a examinar la propuesta tras su examen por el grupo de trabajo. La propuesta, tal
como habia sido examinada por el grupo de trabajo, tenia por objeto:

e afadir, en la pauta B1.4.1, parrafo 2, el siguiente nuevo apartado: «/) la adopciéon de medidas
para prevenir y combatir la violencia y el acoso en los procesos de contratacion y colocacion.»;

e afadir, en la pauta B3.1.10, parrafo 1, el siguiente nuevo apartado: «, y d) la gente de mar
deberia tener a su disposicién productos de higiene menstrual y medios para desecharlos.»;

e afadir, en la norma A4.3, parrafo 1, el siguiente nuevo apartado: «, y e) la prevencion y
eliminacion, inclusive mediante su prohibicidn legal, de la violencia y el acoso a bordo de los
buques, incluido el acoso sexual, la intimidacidn y la agresién sexual, teniendo debidamente en
cuenta el Convenio sobre la violencia y el acoso, 2019 (nUm. 190).»;



» STCMLC/2025 25

e afadir, en la norma A4.3, parrafo 2, los siguientes nuevos apartados:

«e) definir la violencia y el acoso a bordo de los buques, incluidos el acoso sexual, la
intimidacion y la agresién sexual, de conformidad con el articulo 1 del Convenio sobre
la violencia y el acoso, 2019 (nim. 190)%;

P exigir a los armadores que adopten y apliquen las politicas y medidas pertinentes para
prevenir y combatir la violencia y el acoso a bordo de los buques, incluidos el acoso
sexual, la intimidacién y la agresion sexual;

g) establecer, previa consulta con las organizaciones de armadores y de la gente de mar,
un método de notificacidon seguro, justo y efectivo para los incidentes de violencia y
acoso a bordo de los buques, incluidos el acoso sexual, la intimidacion y la agresion
sexual;

h)  exigir a la gente de mar y a otras personas interesadas que cumplan las politicas y
medidas aplicables establecidas para prevenir y combatir la violencia y el acoso a bordo
de los buques, incluidos el acoso sexual, la intimidacidn y la agresién sexual.»;

e afadir, en la pauta B4.3.1, parrafo 1, en la segunda oracidn, después de las palabras «También
deberian tenerse en cuenta», las siguientes palabras: «la Recomendacion sobre la violencia y el
acoso, 2019 (num. 206), y»;

e sustituir, en la pauta B4.3.1, parrafo 2, m), las palabras «equipo de proteccién personal para la
gente de mar» por las palabras «suministro de todo el equipo de proteccion personal necesario
en tallas apropiadas para toda la gente de mar»;

e sustituir, en la pauta B4.3.1, parrafo 4, d), las palabras «el acoso y la intimidacidn» por las
palabras «la violencia y el acoso a bordo, incluidos el acoso sexual, la intimidacion y la agresién
sexual»;

e afadir, en la pauta B4.3.1, los siguientes nuevos parrafos:

«5. Todo Miembro deberia dar debida consideracién a participar en actividades de
cooperacion internacional en materia de asistencia, programas e investigacion sobre
cuestiones relativas a la prevenciéon y la lucha contra la violencia y el acoso a bordo,
incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresién sexual.

6. Los Estados del pabellén, los Estados rectores del puerto y los Estados que suministran
mano de obra deberian cooperar durante las investigaciones de los incidentes a bordo
de violencia y acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacién y la agresion sexual.»;

e afadir, en la norma A5.1.5, parrafo 2, después de las palabras «, de ser necesario,» las
siguientes palabras: «al personal en tierra pertinente o»;

e sustituir en la norma A5.1.5, parrafo 3, en la sequnda oracién, las palabras «contra un marino
por haber presentado este una queja que no sea manifiestamente abusiva ni
malintencionada», por las siguientes palabras: «contra los querellantes, las victimas, los
testigos y los informantes. Deberan tenerse debidamente en cuenta las situaciones en que una
queja presentada sea manifiestamente abusiva o malintencionada», y

' Con arreglo al Convenio sobre la violencia y el acoso, 2019 (nim. 190), articulo 1, la expresidn «violencia y acoso» en el mundo
del trabajo designa un conjunto de comportamientos y practicas inaceptables, o de amenazas de tales comportamientos y
practicas, ya sea que se manifiesten una sola vez o de manera repetida, que tengan por objeto, que causen o sean susceptibles
de causar, un dafio fisico, psicolégico, sexual o econémico, e incluye la violencia y el acoso por razén de género.



» STCMLC/2025 26

78.

79.

80.

81.

82.

83.

84.

e afadir, en la norma A5.1.5, el nuevo parrafo siguiente: «5. Deberan tomarse medidas
apropiadas para asegurar, en todas las etapas, el caracter confidencial de las quejas
presentadas por la gente de mar.».

El resultado propuesto por el grupo de trabajo fue elogiado calurosamente por el Vicepresidente
armador y el Vicepresidente de la gente de mar.

El Vicepresidente gubernamental también expresé su amplio apoyo al resultado del grupo de
trabajo, aunque persistian ciertas cuestiones. Con respecto a la norma A4.3, parrafo 1, e), se habia
retenido la expresién «teniendo debidamente en cuenta» en relacion con el Convenio nim. 190,
lo que daba lugar a que siguiera quedando sin respuesta la pregunta de lo que ello significaba
para los Estados que no habian ratificado el Convenio. En lo tocante a la norma A4.3, parrafo 2, e),
se planteaba la pregunta sobre la condicidn de la nota a pie de pagina y si era necesaria. En lo
referente a la norma A4.3, parrafo 2, g), seria posible suprimir la palabra «establecer» y trasladar
la referencia a la consulta con las organizaciones de armadores y de la gente de mar. También
deberia considerarse si la redacciéon deberia ser «en consulta con» o «previa consulta con».
Ademas, la referencia a «un método de notificacion justo y efectivo» podria mejorarse con las
palabras «un mecanismo de notificacion seguro y efectivo». En relaciéon con la pauta B4.3.1,
parrafo 2, m), sefial6é que se habia proporcionado una buena explicacién de por qué el equipo de
proteccién personal era necesario en el contexto de la violencia y el acoso. En la pauta B4.3.1,
parrafo 5, el texto deberia ser mas activo, mediante la sustitucion de la palabra «participar» por
las palabras «iniciar y participar». En la pauta B4.3.1, parrafo 6, la sustitucion de las palabras
«Estados que provean mano de obra» por «Estados que suministran mano de obra» estaria mas
en consonancia con la terminologia utilizada en otras partes del Convenio. En el mismo parrafo,
deberia introducirse un texto para garantizar que se mantuviera informados efectivamente a los
Estados que suministran mano de obra, que siempre parecian ser los Ultimos a los que se
notificaban dichos incidentes. En relaciéon con la norma A5.1.5, parrafo 5, era necesaria una
aclaracion sobre si el caracter confidencial de las quejas se aplicaba Unicamente a las presentadas
por la gente de mar, o a toda la lista que figuraba en la norma A5.1.5, parrafo 3, que incluia a los
querellantes, las victimas, los testigos y los informantes.

Una representante del Gobierno de Indonesia planted la cuestion de si seria mejor que el
parrafo 6 de la pauta B4.3.1 figurara en la pauta B4.3.6, que contemplaba las investigaciones.

Un representante del Gobierno de la Federacion de Rusia expreso sus reservas sobre la version
enmendada propuesta de la norma A4.3, parrafo 2, e) y la nota a pie de pagina, en relacién con su
fuerza juridicamente vinculante para los Gobiernos que no eran partes en el Convenio nim. 190.

Un representante del Gobierno del Pakistan sefialé que la referencia al Convenio nim. 190 no
deberia ser obligatoria habida cuenta de la situacién de los paises que no habian ratificado el
Convenio. Tal vez podria incluirse en una pauta.

Un representante del Gobierno de Filipinas lamentd que se hubiera propuesto suprimir la
ultima oracion de la pauta B4.3.1, parrafo 6, que se referia a los Estados que suministran mano
de obra. Puso de relieve que deberia informarse a estos ultimos de cualquier investigacion o
cualquier incidente de violencia y acoso a bordo de los buques, ya que a menudo eran los Ultimos
en tener noticia de tales incidentes. Las autoridades de dichos paises tenian un importante papel
que desempefiar al informar y prestar apoyo a las familias de la gente de mar afectada. Por
consiguiente, deberia incluirse texto sobre la comunicacion, la notificacién y la cooperacion con
los Estados que suministran mano de obra en caso de ocurrir tales incidentes.

Una representante del Gobierno de las Islas Cook expresé su acuerdo con el orador anterior.
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El Vicepresidente de la gente de mar, en relacién con todos los puntos planteados por los
representantes gubernamentales, recorddé que la propuesta original habia sido refundida por
varios Gobiernos. Los puntos podrian remitirse nuevamente al grupo de trabajo.

El Vicepresidente armador admiti6é que habia cierta confusiéon en el debate que habia reabierto
un pequefio numero de representantes gubernamentales. En lo que respecta a ciertos puntos
planteados, como la condicion de la nota a pie de pagina, la Oficina deberia poder proporcionar
orientacidn. En lo tocante a otros, era reticente a pedir al grupo de trabajo, que ya habia realizado
un trabajo extraordinario, que volviera a reunirse. Era muy importante que todas las
preocupaciones expresadas se examinaran en el contexto adecuado, y seria mas apropiado que
el comité de redaccién examinara la propuesta a la luz de las discusiones.

El Vicepresidente gubernamental consideraba que muchas de las cuestiones planteadas por los
representantes gubernamentales eran cuestiones de redaccién que podrian remitirse al comité
de redacciéon. Sin embargo, algunas cuestiones eran bastante delicadas y los representantes
gubernamentales tendrian que explicarlas a sus propios legisladores. En relacion con esto,
contarian con el apoyo de la Oficina para la facilitacién de las aclaraciones necesarias. Una de las
cuestiones pendientes que era fundamental hacia referencia a la relacién entre el MLC, 2006 y el
Convenio num. 190, y a la condicién de la nota a pie de pagina. Por ejemplo, Noruega habia
ratificado el Convenio nim. 190, pero lo consideraba una obligacién aparte.

Una representante adjunta del Secretario General record6 que la propuesta original habia
utilizado las palabras «de conformidad con» el Convenio num. 190; esto habia suscitado cierta
preocupacion por que pudiera entenderse como una obligacién de incorporar el contenido del
Convenio num. 190 al MLC, 2006, lo cual no habia sido la intencién de los autores de la propuesta.
Por consiguiente, se habia propuesto una redaccidon diferente, «teniendo debidamente en
cuenta», lo que, en la practica, conllevaba la obligacion de considerar el contenido del Convenio
nam. 190, e inspirarse en él, al prohibir y adoptar medidas encaminadas a prevenir y eliminar la
violencia y el acoso. Se podria establecer un paralelismo con la obligacion de tomar debidamente
en consideracién las disposiciones contenidas en las pautas del MLC, 2006. Los Estados
ratificantes tenian la obligacion formal de tomar debidamente en consideracién las pautas. No
estaban vinculados por ellas, pero tampoco podian pasarlas por alto. La situacién era diferente
con respecto a la definicién de violencia y acoso, ya que los Estados ratificantes tenian la
obligacién de definir la violencia y el acoso en consonancia con la definicion contenida en el
articulo 1 del Convenio nim. 190, que figuraba en la nota a pie de pagina. La definicion de
violencia y acoso contenida en el Convenio num. 190 se habia redactado con suma cautela y era
suficientemente flexible para adaptarse a diferentes sistemas. Por Ultimo, no habia ningin
impedimento legal para la utilizacidn de notas a pie de pagina en el MLC, 2006, que ya contenia
notas a pie de pagina en el anexo 5-1I.

El Presidente concluy6 que habia acuerdo para remitir la propuesta refundida 12/13, en su forma
enmendada, al comité de redaccidn.

Asi quedé acordado.
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Propuesta nim. 2 sobre la repatriacién

91.

La discusion que figura a continuacion esta relacionada con la propuesta nim. 2 de enmienda al
Cadigo relativa a la norma A2.5.1, presentada por el Grupo de la Gente de Mar y el Grupo de los
Armadores, tal como se indica en la parte II del documento de base para la discusion, que
pretendia:

e afadir, al final de la norma A2.5.1, parrafo 8, la siguiente nueva oracién: «Los Miembros no
deberan exigir que la gente de mar sea titular de un visado o un permiso especial para bajar a
tierra a los fines de repatriacién.» y

e afadir en la norma A2.5.1, el siguiente nuevo parrafo: «10. Todo Miembro debera facilitar la
repatriaciéon de la gente de mar de tal manera que excluya toda discriminacién basada en
cualquier motivo e independientemente de cudl sea el Estado del pabellén del buque en el que
la gente de mar trabaje o esté empleada o contratada.».

Enmienda A.77

92.

93.

94,

95.

96.

97.

La enmienda A.77, presentada por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia
tenia por objeto, en la norma A2.5.1, parrafo 8, suprimir la oraciéon adicional contenida en la
propuesta y sustituirla por la siguiente oracién: «A los fines de repatriacion, todo Miembro,
durante una emergencia de salud publica de importancia internacional, debera asegurar el
acceso a visados de conformidad con las normas maritimas internacionales y las leyes y
procedimientos nacionales aplicables.».

El Vicepresidente armador sefialé6 que la enmienda atentaba contra los fundamentos de la
propuesta conjunta presentada por el Grupo de los Armadores y el Grupo de la Gente de Mar, al
hacer que la disposicién se centrara en un proceso que solo seria aplicable en circunstancias
especiales, tales como las experimentadas durante la pandemia de COVID-19. La enmienda
propuesta no solo pretendia suprimir el concepto de que no se exigiera a la gente de mar ser
titular de un visado o de un permiso especial para bajar a tierra a los fines de repatriacién, sino
que, al referirse al requisito de asegurar el acceso a visados, dejaba claro que la gente de mar
seguiria necesitando obtener un visado al desembarcar a los fines de repatriacién.

El Vicepresidente de la gente de mar expresé su pleno acuerdo con el Vicepresidente armador,
y sefial6é que esa enmienda era diametralmente opuesta al objetivo de la propuesta original.

El Vicepresidente gubernamental sefialé que los visados siempre eran una cuestidn dificil para
que los Gobiernos concedieran exenciones globales.

Una representante del Gobierno de Bélgica, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unién Europea, al tiempo que acogié con agrado la propuesta, sefialé que no podia aceptar la
nueva oracién propuesta en el parrafo 8. Los requisitos de visado para la entrada en el territorio
nacional y a los fines de repatriacién eran, por definicidn, una cuestién de soberania nacional que
debia determinar cada Estado, por lo que no entraba en el ambito de aplicacion del MLC, 2006.
Los visados no eran una cuestion laboral.

Un representante del Gobierno de Irlanda sefialé que, si bien la propuesta tenia su origen en
la situacion vivida durante la pandemia de COVID-19, no se limitaba a las emergencias de salud
publica, o a las emergencias de salud publica de importancia internacional. El objetivo de la
enmienda A.77 era que se centrara en este tema.
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Los representantes de los Gobiernos del Brasil, China, el Japon, Malta y la Repiblica de Corea
estuvieron de acuerdo con los representantes gubernamentales de Bélgica e Irlanda. Un
representante del Gobierno del Japén estuvo de acuerdo con la representante del Gobierno de
Bélgica.

Una representante del Gobierno de Jamaica afiadié que la experiencia de la pandemia habia
demostrado que el transito de la gente de mar podia facilitarse sin visados, pero que, en general,
se necesitaba otro mecanismo para tener en cuenta los riesgos relacionados con la seguridad.

El Vicepresidente de la gente de mar recordd que, tras los atentados del 11 de septiembre, se
habian realizado grandes esfuerzos para acelerar la adopcion del Convenio sobre los documentos
de identidad de la gente de mar (revisado), 2003, en su version enmendada (num. 185), y se habia
proporcionado financiacion para la organizacidon de reuniones especiales a fin de alcanzar un
acuerdo sobre un convenio encaminado a establecer de buena fe credenciales de la gente de mar
con vistas a facilitar la concesion de los permisos para bajar a tierra, la repatriacion, el transito y
el embarco en sus buques. Aunque el Convenio nim. 185 no se habia ratificado de una manera
suficientemente amplia, establecia el principio requerido para facilitar los viajes de la gente de
mar. Era consciente de que en algunos paises se estaba contemplando la ratificacién, aunque
estaban esperando que los Estados Unidos expresaran su opinién a ese respecto. Tampoco debia
olvidarse que el Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar, 1958 (num. 108)
original también se habia ratificado de una manera bastante amplia.

Un representante del Gobierno del Reino Unido considerd que su pais habia dado ejemplo
durante la pandemia de COVID-19 al suprimir el requisito de visado para la gente de mar. Sefialé
que tal vez seria conveniente para los Gobiernos que se introdujeran adiciones al texto propuesto
por los interlocutores sociales, a efectos de que se permitiera el acceso sin necesidad de visado,
a menos que hubiera razones validas para no hacerlo. Con este fin, podrian afiadirse las
siguientes palabras a la oraciéon adicional que se incluiria en el parrafo 8 contenida en la
propuesta: «, a condicion de que las autoridades competentes no tengan motivo para denegar la
entrada por razones de higiene, seguridad u orden publicos, o de seguridad nacional.».

Una representante del Gobierno de Bélgica, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unién Europea, recordd que los documentos de identidad de la gente de mar previstos en el
Convenio num. 185 no eran documentos de viaje, sino solo documentos para demostrar que eran
marinos. Las cuestiones planteadas por la nueva oracién incluida en la propuesta transcendian
con creces las cuestiones maritimas y laborales.

El Vicepresidente de la gente de mar sefal6 que estaba claro que los documentos de identidad
de la gente de mar previstos en el Convenio nim. 185 no sustituian los pasaportes. Sin embargo,
al establecer credenciales de buena fe para la gente de mar, deberian facilitar su acceso a sus
derechos en virtud del MLC, 2006, que incluian ser libres de embarcar a bordo de sus buques y
de desembarcar de los mismos, disfrutar de permisos para bajar a tierra, y regresar a sus hogares
al término de su periodo de servicio. Era preocupante que los Gobiernos siguieran dando la
impresion de desear denegar a la gente de mar el derecho a la repatriacidén, y estuvieran
poniendo dificultades y obstaculos en el camino. El objetivo de la propuesta era corregir la
situacion observada durante la pandemia, cuando se denegé a la gente de mar los derechos
consagrados en el MLC, 2006. La subenmienda propuesta por el Gobierno del Reino Unido podria
ofrecer un camino a seguir.

El Vicepresidente armador expresé su agradecimiento al representante del Gobierno del Reino
Unido por la propuesta sumamente constructiva. El STC también examinaria una propuesta
encaminada a otorgar a la gente de mar la condiciéon de trabajadores clave que gozarian de
privilegios con miras a la facilitacién de sus desplazamientos en el caso de emergencias de salud



» STCMLC/2025 30

105.

106.

107.

108.

publica, y en otros momentos. Era necesario aprender las lecciones de la pandemia de COVID-19,
y garantizar que la gente de mar pudiera viajar para embarcar a bordo de sus buques y regresar
a sus hogares al término de su periodo de servicio enfrentandose a los menos obstaculos
posibles. Estaba claro que el documento de identidad de la gente de mar previsto en el Convenio
num. 185 no era un pasaporte. No siempre se sabia con antelacién en qué paises estaria la gente
de mar cuando llegara el momento de su repatriacion, por lo que los requisitos de visado no solo
podrian retrasar su repatriacion, sino también los cambios de tripulacién. Ya era la practica
habitual en algunos paises que la gente de mar que finalizaba su periodo de servicio y viajaba a
un aeropuerto con fines de repatriacién no requeria visados, y dicha practica deberia ser
universal. Por consiguiente, compartié las preocupaciones expresadas por la gente de mar.

Un representante del Gobierno de Noruega sefial6 que redundaba en interés de todas las
personas facilitar los viajes de la gente de mar. Sin embargo, las cuestiones relacionadas con los
visados daban lugar a muchos problemas. Las autoridades responsables de las medidas
relacionadas con los visados eran las autoridades de inmigracion. Aunque Noruega no habia
ratificado el Convenio num. 185 por diversos motivos, probablemente habia adoptado uno de los
regimenes mas liberales para los viajes de la gente de mar. Sin embargo, las practicas diferian
considerablemente de un pais a otro. Las cuestiones que se habian planteado durante la
pandemia en relacién con los viajes de la gente de mar probablemente deberian haber sido objeto
de una reunién conjunta OMI/OIT, posiblemente incluyendo asimismo a la Organizacién Mundial
de la Salud (OMS). Seria muy dificil tomar una decisién sobre los temas que estaban
examinandose, ya que también tendrian que ser aprobados por las autoridades sanitarias, de
inmigracion y otras autoridades competentes. Se habia decidido mantener el Convenio nim. 185
como un instrumento independiente, precisamente porque no se habia considerado factible
incluir sus disposiciones en el MLC, 2006.

Una representante adjunta del Secretario General, en respuesta a una solicitud de aclaracidn,
indic6 que el texto adicional era el mismo que el propuesto en la norma A2.4.2 sobre los permisos
para bajar a tierray en el Convenio num. 185, que se referia a la «<seguridad nacional» en lugar de
Unicamente a «seguridad». Sin embargo, el orden del texto se habia modificado.

El Vicepresidente de la gente de mar expresé su preocupacion por la sugerencia de que solo
podian discutirse y acordarse cuestiones si estaban relacionadas Unicamente con las cuestiones
cubiertas por las autoridades maritimas. La publicacion de las propuestas de enmienda al
MLC, 2006, nueve meses antes de la reunion del STC, tuvo por objeto precisamente permitir que
hubiera tiempo para la celebracién de las consultas necesarias con las diversas autoridades
competentes. El articulo I del MLC, 2006 establecia la obligacién clara de dar pleno efecto a las
disposiciones del Convenio, no solo entre los diversos paises, sino también en cada pais en los
ambitos cubiertos por las diversas autoridades. La gente de mar tenia derecho a la repatriacién,
y muchos Gobiernos no habian respetado ese derecho durante la pandemia, y habian reconocido
el problema. La decisién de establecer un confinamiento absoluto habia perturbado las cadenas
de suministro y la gente de mar habia sufrido. Muchos de los Gobiernos presentes representaban
a varios miles de marinos que no habian podido regresar a sus hogares. El objetivo de la
propuesta era corregir esa situacién, y los interlocutores sociales estaban pidiendo ayuda a los
Gobiernos para hacerlo.

El Vicepresidente armador expresé su frustracién considerable por el hecho de que muchos
Gobiernos no parecian haber utilizado el tiempo suficiente disponible desde la publicacion de las
propuestas de enmienda para celebrar las consultas necesarias con las autoridades respectivas. El
MLC, 2006 establecia otras muchas obligaciones, que incumbian a autoridades distintas de los
departamentos maritimos o de transporte, como la atencién médica en tierra y la seguridad social.
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Una representante del Gobierno de Bélgica, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Union Europea, dijo que, cuando se copiaba texto de otros Convenios y se mezclaban diferentes
situaciones, como los permisos para bajar a tierra y la repatriacién, ello creaba dificultades legales
y problemas de aplicacion. Los Estados Miembros que habian ratificado el MLC, 2006 deseaban
dar pleno efecto al Convenio, por lo que estaba totalmente justificado que pusieran de relieve las
cuestiones que daban lugar a dificultades de aplicacidon. Se habian realizado los preparativos
necesarios, y las opiniones expresadas por los miembros gubernamentales reflejaban los
resultados de las consultas celebradas con las diversas autoridades competentes.

Enmienda A.27

110.

111.

112.

113.

114.
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118.

119.

La enmienda A.27, presentada por el Gobierno de Filipinas, pretendia afiadir, en el nuevo
parrafo 10 propuesto de la norma A2.5.1, la palabra «inmediata» antes de la palabra
«repatriaciéon». La enmienda fue secundada por el Gobierno de Indonesia.

El Vicepresidente de la gente de mar sefialé6 que podria haber circunstancias en las que la
repatriacién inmediata de la gente de mar no fuera adecuada y en las que hubiera un motivo de
peso para un retraso. Por consiguiente, se opuso a la enmienda.

El Vicepresidente armador indicé que, si bien podia entender la loégica subyacente a la
enmienda, tal vez no fuera posible, por razones logisticas, que la repatriaciéon tuviera lugar
inmediatamente. Ademas, el término «inmediata» daba la impresién de una operacién muy
apresurada que quiza no redundara en el interés del marino. Tal vez pudiera considerarse un
texto alternativo, o retenerse el texto original de la propuesta.

El Vicepresidente gubernamental sefialé que la mayoria de los Gobiernos preferian el texto
original sin enmienda. No se trataba tanto de la rapidez de la repatriacién, sino de la manera en
que esta se llevaba a cabo. La necesidad de una repatriacién inmediata ya se indicaba en otras
disposiciones del Convenio, incluida la norma A2.5.1, parrafo 9.

Un representante del Gobierno de Filipinas indic6 que la intencidn inherente a la enmienda era
facilitar la repatriacién en un plazo razonable. Por lo tanto, podria aceptarse otra redaccion.

Una representante del Gobierno de Indonesia sefialé que el tiempo era vital, por lo que se
necesitaba un adjetivo. Durante una breve discusién, se propusieron términos alternativos,
incluidos «oportuna», «rapida» y «puntual».

El Vicepresidente armador dijo que, dado que el requisito de facilitar la repatriacién inmediata
de la gente de mar ya se indicaba en la norma, no era necesario repetir la palabra. El nuevo
parrafo propuesto se centraba en la manera en que se llevaba a cabo la repatriacién, poniendo
énfasis en la no discriminacion.

El Vicepresidente de la gente de mar recordd que la segunda oracién del parrafo 9 se referia a
la situacién especifica, abordada durante la cuarta reunién del STC, en la que se encontraba la
gente de mar a la que se impedia reivindicar su derecho a regresar a sus hogares porque habia
sido abandonada, o porque se habia denegado a su buque el permiso para atracar y, por
consiguiente, la tripulaciéon se habia visto obligada a permanecer a bordo mientras el buque
estaba anclado y solo podia ser repatriada si podia ser sustituida por tripulacién del Estado
costero o de otro lugar.

El Presidente tomé nota de la divergencia de opiniones sobre la enmienda A.27, motivo por la cual
no se adoptd. Propuso que la reunién continuara examinando la propuesta nim. 2 en su conjunto.

El Vicepresidente armador, tras la celebracion de consultas entre los grupos y a la luz de las
discusiones, propuso subenmendar la propuesta num. 2 suprimiendo la nueva oracién propuesta
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en lanorma A2.5.1, parrafo 8, e insertar en su lugar el siguiente texto en las pautas, posiblemente
como una nueva pauta B2.5.1: «No deberia exigirse a la gente de mar ser titular de un visado o
de un permiso especial para bajar a tierra a los fines de repatriacion.».

El Presidente, en respuesta a una solicitud de una representante del Gobierno de Indonesia de
continuar con la discusion de la enmienda A.77, explicéd que los autores de la propuesta habian
acordado retirar la adicién propuesta al parrafo 8, lo que significaba que la enmienda A.77 ya no
estaba examinandose.

Un representante del Gobierno del Reino Unido sefialé que podia estar de acuerdo en que el
texto se incluyera en las pautas, si ello era aceptable para los interlocutores sociales. Consideraba
que tal vez seria mas adecuado incluirlo en la pauta B2.5.2, que se referia a la aplicacidn por los
Miembros, aunque el comité de redaccidn podria determinar su ubicacidon exacta. El texto
adicional que habia propuesto anteriormente también podia mantenerse al final del parrafo, a
saber «, a condiciéon de que las autoridades competentes no tengan motivo para denegar la
entrada por razones de higiene, seguridad u orden publicos, o de seguridad nacional.».

El Vicepresidente armador indic6 que la adicién propuesta no era necesaria, ya que, si las
autoridades competentes tenian cualquier motivo para denegar la entrada, la cuestion de si era
necesario un visado, o no, ni siquiera se plantearia. Cualquier otra cuestién podia dejarse en
manos del comité de redaccion.

El Vicepresidente gubernamental sefialé que no habia consenso en el Grupo Gubernamental
sobre el texto propuesto, incluso como una pauta.

El Presidente recordd que los interlocutores sociales habian hecho la concesién de trasladar el
texto propuesto a las pautas, donde no conllevaba ninguna obligacion legal de adoptar una
legislacion.

Una representante del Gobierno de Egipto consideraba que la gente de mar deberia tener el
derecho de desembarcar en un puerto, a menos que el Estado del puerto o las autoridades
portuarias tuvieran motivos para denegar la entrada por razones de salud publica, seqguridad
publica u orden publico, lo que era un asunto de soberania nacional. Dichas condiciones deberian
indicarse en todas las disposiciones respectivas en las reglas y las pautas.

El Vicepresidente gubernamental sefialé que, tras la celebracién de nuevas consultas con el
Grupo Gubernamental, seria aceptable incluir en las pautas el texto propuesto si se acordaba
retener las palabras: «, a condicién de que las autoridades competentes no tengan motivo para
denegar la entrada por razones de higiene, seguridad u orden publicos, o de seguridad
nacional.».

El Vicepresidente armador, tras la celebracién de nuevas consultas, dijo que apreciaba los
esfuerzos realizados por los representantes gubernamentales para dar cabida a las opiniones de
los interlocutores sociales. Sin embargo, las cuestiones planteadas estaban haciéndose
demasiado complejas. Por consiguiente, lamentandolo, y de acuerdo con la gente de mar, retiré
la propuesta, quedando entendido que los interlocutores sociales discutirian una propuesta sobre
el tema que se presentaria antes de la sexta reunion del STC.

Asi quedo acordado.

Propuestas nams. 3 y 14 sobre los permisos para bajar a tierra

129.

La discusién que figura a continuacioén se refiere a las propuestas nims. 3y 14, que cubren temas
similares.
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130. La propuesta nim. 3 de enmienda al Cédigo relativa a la norma A2.4y a la pauta B2.4, presentada
por el Grupo de la Gente de Mar y el Grupo de los Armadores, tal como se indica en la parte 2 del
documento de base para la discusién, pretendia:

e cambiar el titulo de la norma, de tal manera que el titulo actual, «<Norma A2.4 - Derecho a
vacaciones», fuera remplazado por «Norma A2.4.1 - Derecho a vacaciones anuales»;

e afadir la siguiente nueva norma: «Norma A2.4.2 - Permisos para bajar a tierra:

1. Todo Miembro debera velar por que las autoridades publicas permitan que la gente de
mar desembarque mientras el buque en el que hayan llegado permanezca en un
puerto que esté bajo su jurisdiccion, siempre que se hayan cumplido los tramites
pertinentes y que las autoridades publicas no tengan motivo para negarse a conceder
permiso de desembarco por razones de higiene, seguridad u orden publicos.

2. Los permisos para bajar a tierra se autorizaran de tal manera que excluya toda
discriminacion basada en cualquier motivo e independientemente de cudl sea el Estado
del pabellén del buque en el que la gente de mar trabaje o esté empleada o contratada.

3. Nodebera exigirse a ningln marino que sea titular de un visado o un permiso especial,
como, por ejemplo, un pase, a fin de disfrutar del permiso para bajar a tierra.

4.  En caso de denegacion de un permiso para bajar a tierra, las autoridades publicas
deberan comunicar los motivos de dicha denegacién al marino interesado y al capitan.
Si éstos lo solicitan, tales motivos se proporcionaran por escrito.

5. Todo Miembro debera exigir que los armadores concedan permisos para bajar a tierra
a la gente de mar que presta servicio a bordo de un buque que enarbola su pabellén,
con el fin de favorecer su salud y bienestar, que sean compatibles con las exigencias
operativas de sus funciones.

6. Se debera conceder a la gente de mar que no esté de servicio permisos para bajar a
tierra tras la llegada del buque al puerto, salvo Unicamente en los casos en que
abandonar el buque esté prohibido o limitado por las autoridades interesadas del
Estado del puerto o por motivos de seguridad u operativos.»;

e afiadir, en la pauta B2.4, la siguiente nueva pauta: «Pauta B2.4.5 - Facilitacién de la concesién
de permisos para bajar a tierra:

1. Todo Miembro deberia cooperar con los armadores y sus agentes en los puertos a fin
de establecer procedimientos a bordo de los buques y en los puertos para facilitar la
concesion de permisos para bajar a tierra a la gente de mar.

2. Todo Miembro, al aprobar los planes de seguridad de las instalaciones portuarias y
supervisar su puesta en practica, deberia reconocer el derecho de la gente de mar a
disfrutar de permisos para bajar a tierra, y la necesidad de acceder a instalaciones de
bienestar.

3. Todo Miembro deberia velar por que se proporcione al personal de sus puertos y
terminales informacién y formacién apropiadas sobre los derechos de la gente de mar,
incluido el derecho a disfrutar de permisos para bajar a tierra.».

131. La propuesta nim. 14 de enmienda al Codigo relativa a las normas A2.4y A4.4y a |la pauta B4.4.6,
presentada por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca,
Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia,
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Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido, Rumania y Suecia,
pretendia lo siguiente:

e afadir, en el titulo de la norma A2.4, después de las palabras «Derecho a vacaciones», las
palabras «y a disfrutar de permisos para bajar a tierra»;

e afiadir, en la norma A2.4, los siguientes nuevos parrafos: «4. Los Miembros deberan conceder
a la gente de mar permisos para bajar a tierra, con el fin de favorecer su salud, incluida su salud
mental, y su bienestar. Tales permisos deberan concederse de manera que sean compatibles
con las exigencias operativas de las funciones de la gente de mar y de conformidad con las
disposiciones del Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional, 1965, en su version
enmendada.»;

e Afadir en la norma A4.4, los siguientes nuevos parrafos:

«6. Los Miembros deberan facilitar la aprobacién de permisos para bajar a tierra y limitar,
en la medida de lo posible, los procedimientos administrativos y cualquier otra
formalidad.

7. Los responsables en los puertos y a bordo deberan esforzarse al maximo por que se
autorice a la gente de mar a desembarcar tan pronto como sea posible tras la llegada
del buque a puerto.», y

e suprimir el siguiente parrafo de la pauta B4.4.6: «5. Los responsables en los puertos y abordo
deberian esforzare al maximo por que se autorice a la gente de mar a desembarcar tan pronto
como sea posible tras la llegada del buque a puerto.».

Enmienda A.75

132.

133.

134.

La enmienda A.75, presentada por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia,
pretendia, en la propuesta num. 3, suprimir lo siguiente:

«Norma A2.4.2 - Permisos para bajar a tierra

1.  Todo Miembro debera velar por que las autoridades publicas permitan que la gente de
mar desembarque mientras el buque en el que hayan llegado permanezca en un
puerto que esté bajo su jurisdiccion, siempre que se hayan cumplido los tramites
pertinentes y que las autoridades publicas no tengan motivo para negarse a conceder
permiso de desembarco por razones de higiene, sequridad u orden publicos.».

Una representante del Gobierno de Bélgica, presentando la enmienda, sefialé que las
enmiendas a la propuesta nim. 3 presentadas por el mismo grupo de Gobiernos, a saber, las
enmiendas nums. A.75, A.74, A.73y A.72, también pretendia eliminar de la propuesta el texto que
se habia extraido directamente del Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional, 1965,
enmendado (Convenio FAL), de la OMLI. La preferencia de no extraer texto directamente de otros
instrumentos internacionales era debida a los problemas que podian plantearse, por ejemplo, en
caso de que la OMI introdujera una enmienda al Convenio FAL. Afladié que las propuestas nums. 3
y 14 tenian los mismos objetivos, pero que la diferencia radicaba en la manera en que se lograba
el objetivo. La propuesta nium.14 pretendia fortalecer el derecho de la gente de mar a disfrutar
de permisos para bajar a tierra.

El Vicepresidente de la gente de mar reconocié que ciertos Gobiernos tenian problemas con la
redaccion de la propuesta nium. 3, que se inspiraba en parte en las enmiendas recientes
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introducidas al Convenio FAL. El MLC, 2006 ya preveia permisos para bajar a tierra para la gente
de mar. La légica subyacente a la propuesta num. 3 era que no se estaba cumpliendo el requisito
de conceder a la gente de mar permisos para bajar a tierra. Tal como indico el observador que
representaba a la ICMA y un estudio reciente realizado por la ITF, los permisos para bajar a tierra
para la gente de mar estaban limitdndose enormemente. Mas de una cuarta parte de la gente de
mar encuestada no se habia beneficiado de ningun permiso para bajar a tierra y muchos mas
marinos se beneficiaban de ellos con poca frecuencia, cuando los buques estaban en un puerto.
En efecto, los permisos para bajar a tierra no solo estaban denegandose, sino que estaban en
peligro de extincién. Tras la pandemia de COVID-19, los Estados Miembros estaban escudandose
en los protocolos de seguridad portuaria para limitar los permisos para bajar a tierra. El lugar
adecuado para codificar y fortalecer ese derecho era la carta de derechos de la gente de mar, a
saber, el MLC, 2006. Se debia garantizar a la gente de mar su derecho a disfrutar de permisos
para bajar a tierra, lo que era positivo para su salud fisica y mental y, cuando este se garantizara,
seria positivo para la contratacion y retencion de la gente de mar.

El Vicepresidente armador expresd su acuerdo con los argumentos esgrimidos por el
Vicepresidente de la gente de mar. La propuesta era necesaria para que el parrafo 2 delaregla 2.4
fuera mas claro, ya que hacia uso de lenguaje pasivo y no dejaba claro en quién recaia la
responsabilidad de conceder permisos para bajar a tierra, es decir, si al armador o al Estado rector
del puerto. Por consiguiente, el texto del Convenio debia fortalecerse a este respecto y la
propuesta num. 3 representaba un importante esfuerzo de colaboracién entre la gente de mary
los armadores. Acogié con agrado la propuesta nim. 14, ya que indicaba claramente el apoyo de
un grupo grande de Gobiernos a la necesidad de proporcionar mas detalles en el Convenio sobre
los permisos para bajar a tierra. Sin embargo, el enfoque adoptado en la propuesta num. 14 era
hacer una simple referencia al Convenio FAL. Aunque dicha referencia era breve, esto planteaba
problemas, ya que una referencia a un instrumento elaborado fuera de la OIT planteaba la
cuestion de qué sucederia en caso de enmendarse las disposiciones pertinentes de dicho
instrumento. Cabia el riesgo de que la gente de mar perdiera sus derechos. En los casos en que
se hacia referencia a otros convenios de la OIT en el MLC, 2006, la gente de mar estaria protegida
por las cldusulas de no regresién de la Constitucién de la OIT, lo que sin embargo no se aplicaria
a instrumentos que no fueran de la OIT. La OMI no era tripartita, por lo que los interlocutores
sociales no tenian la misma voz que en la OIT, y el ambito de aplicacién del Convenio FAL diferia
del ambito de aplicacién del MLC, 2006. La manera mas facil de evitar dichos problemas era
establecer la proteccion de los derechos de la gente de mar en el Cédigo del MLC, 2006.

El Vicepresidente gubernamental indic6 que la mayoria de los Gobiernos apoyaban la
enmienda A.75.

Un representante del Gobierno del Japon expresd su apoyo a la enmienda A.75 y, como
consecuencia, retir6 las enmiendas A9y A.12.

Una representante del Gobierno de la Federacién de Rusia puso de relieve que el derecho a
gozar de permisos para bajar a tierra debia reflejarse de una manera adecuada en el MLC, 2006.

Una representante del Gobierno de Bélgica recordd que el MLC, 2006 ya contenia referencias
a otros convenios de la OM], incluidos el Convenio Internacional sobre normas de formacién,
titulacion y guardia para la gente de mar, 1978 (Convenio de Formacién), y el Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 (Convenio SOLAS). Las
diferentes competencias de los diversos organismos de las Naciones Unidas deberian respetarse
y el Convenio FAL parecia haber sido eficaz al proteger los derechos de la gente de mar, ya que
proporcionaba la base para las enmiendas actuales.



» STCMLC/2025 36

140.

141.

142.

143.

144.

145.

El Vicepresidente armador consider6 que, aunque el MLC, 2006 contenia otras referencias a
convenios de la OMI, el contexto era muy diferente. Por ejemplo, el objetivo de la referencia al
Convenio de Formacion en la regla 1.3 era indicar que la formaciony las calificaciones que cumplian
las normas del Convenio de Formacién eran aceptables a los fines del MLC, 2006. Asimismo, aunque
las disposiciones del Convenio de Formacién cambiarian, y en la actualidad estaban examinandose,
el instrumento cubria especificamente el tema abordado por la regla. Sin embargo, el principal
objetivo del Convenio FAL no era establecer los derechos de la gente de mar, incluido el derecho a
disfrutar de permisos para bajar a tierra, sino facilitar el trafico y el comercio maritimos. Dado que
cualquier cambio que se introdujera en el Convenio FAL podria tener el efecto de cercenar los
derechos de la gente de mar, eso seria contrario a uno de los principios fundamentales de la OIT, a
saber, la no regresion. Por consiguiente, seria mas seguro que las disposiciones pertinentes se
incorporasen en el MLC, 2006. Ademas, la propuesta no era importar todas las paginas del
Convenio FAL, sino tan solo cuatro parrafos. Ello no menoscabaria los derechos de la gente de mar
establecidos en el instrumento que se habia elaborado a tal efecto.

El Vicepresidente de la gente de mar estuvo de acuerdo con el orador anterior y expresé su
agradecimiento a los Gobiernos que habian presentado la propuesta nim. 14, que tenia el mismo
objetivo que la propuesta num. 3, a saber, fortalecer los derechos de la gente de mar. Aunque el
MLC, 2006 contenia otras referencias a convenios de la OMI, no habia ejemplos de los derechos
de la gente de mar establecidos en el MLC, 2006 a través de un instrumento adoptado por otra
organizacién.

El Vicepresidente gubernamental indic6 que el Grupo Gubernamental estaba en general de
acuerdo con el enfoque de sustituir la propuesta nim. 3 por la propuesta num. 14. Hablando
como el representante de Noruega, consideraba que el tema central no era la denegacion de los
derechos de la gente de mar, sino el problema de la aplicacion de todas las obligaciones derivadas
de los diversos convenios por los que estaban vinculados los paises. El texto propuesto para la
norma A2.4.2, parrafo 1, que figuraba en la propuesta nim. 3 se basaba claramente en el
Convenio FAL, incluidas las palabras «por razones de higiene, seguridad u orden publicos», que
también estaban contenidas en el Convenio ndm. 185, articulo 6. Era necesario evitar una
situacién de conflicto entre las disposiciones de tres instrumentos internacionales diferentes por
los que estaban vinculados los paises.

Tras nuevas discusiones y consultas, el Grupo de los Armadores y el Grupo de la Gente de Mar
presentaron una propuesta de compromiso, consistente en afiadir, en la norma A2.4.2, el
siguiente nuevo parrafo: «7. Debera considerarse que el permiso para bajar a tierra otorgado de
conformidad con las disposiciones del Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional
cumple los requisitos de los parrafos 1 a 4 de la presente norma.».

El Vicepresidente de la gente de mar, el Vicepresidente armador y el Vicepresidente
gubernamental aceptaron la propuesta de compromiso para la adicién del nuevo parrafo 7, que
allanaria el camino hacia un acuerdo sobre los seis primeros parrafos establecidos en la
propuesta num. 3.

Una representante del Gobierno de Bélgica, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unién Europea, expreso su agradecimiento a los autores por el texto de compromiso para el
nuevo parrafo 7, que iba mas alla de lo que se habia pretendido inicialmente. Los permisos para
bajar a tierra eran una cuestién muy importante, y estaba dispuesta a aceptar la propuesta en
aras de un sélido compromiso. Los parrafos 1 a 4 de la norma A2.4.2 estaban concebidos para los
Estados que no eran partes en el Convenio FAL, mientras que el parrafo 7 estaba concebido para
los Estados que eran partes en el Convenio FAL.
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146.

147.

El Presidente sefialé que, a la luz de la aprobacién del nuevo parrafo 7, el Comité aprobaba el
nuevo titulo de la norma A2.4, asi como el titulo y los parrafos 1y 2 de la norma A2.4.2.

Asi quedo6 acordado.

Enmienda A.26

148.

149.

150.

151.

152.

153.

154.

155.

156.
157.

La enmienda A.26, presentada por el Gobierno de Filipinas, pretendia subenmendar el nuevo
parrafo 3 de la propuesta num. 3 mediante la supresion de las palabras «, como, por ejemplo, un
pase,» y la adicién de las siguientes palabras al final del parrafo: «, sin perjuicio de la legislacién
nacional vigente en el territorio del Estado rector del puerto». La subenmienda fue respaldada
por los Gobiernos de Indonesia y el Pakistan.

El Vicepresidente de la gente de mar sefialé que no se oponia a la supresion del ejemplo a saber,
un pase, pero no podia aceptar la adicién al final de la oracidn, que representaba una enorme
limitacién, especialmente porque el parrafo 1 de la propuesta nim. 3 ya establecia la condicién,
para disfrutar de permisos para bajar a tierra, de que las autoridades publicas no tuvieran ningun
motivo para negarse a conceder dichos permisos por razones de higiene, seguridad u orden
publicos.

El Vicepresidente armador estuvo de acuerdo con las opiniones expresadas por el
Vicepresidente de la gente de mar.

El Vicepresidente gubernamental sefial6 que muchos Gobiernos consideraban necesario que
hubiera mas seguridad a este respecto, como se indicaba en la declaracién realizada por la
representante del Gobierno de Bélgica. Sin embargo, no se opondrian al consenso emergente.

Un representante del Gobierno de Filipinas sefial6 que el objetivo de la enmienda propuesta
era abordar las preocupaciones de seguridad nacional relacionadas con el hecho de permitir a la
gente de mar disfrutar de permisos para bajar a tierra sin que tuviera que ser titular de un visado
0 un permiso especial. Por supuesto, reconocia el derecho de la gente de mar a disfrutar de
permisos para bajar a tierra, y confiaba en que estos serian facilmente accesibles y menos
onerosos en términos administrativos, y que estuvieran al mismo tiempo en armonia con las
preocupaciones de seguridad de los Estados rectores del puerto.

Un representante del Gobierno del Brasil apoy6 la enmienda A.26 e indicd que su Gobierno no
estaria cdmodo con el texto propuesto sin la referencia a la legislacién nacional.

Un representante del Gobierno de Noruega sefialé que la cuestion de los permisos para bajar a
tierra planteaba dificultades. Sin embargo, aceptaba que hubiera un consenso para abordar mas
ampliamente en el MLC, 2006 los permisos para bajar a tierra. Los parrafos 1 a 4 de la norma A2.4.2,
tal como estaban contenidos en la propuesta nim. 3, se habian extraido del Convenio FAL, y
plantearian problemas si su redaccién se enmendara. La propuesta de incluir un nuevo parrafo 7
ofrecia efectivamente una opcién a aquellos Estados que habian ratificado el Convenio FAL para
introducir las disposiciones pertinentes en la legislacién nacional. Podia aceptar los parrafos 1 a 7
propuestos originalmente, para no crear un desequilibrio entre los Estados que estaban vinculados
por el Convenio FAL y los que solo estaban vinculados por el MLC, 2006.

El Presidente sefial6 que la enmienda A.26 no habia recibido apoyo tripartito, por lo que no se
adoptaba. Como consecuencia, se adoptaba el parrafo 3 de la norma A2.4.2, tal como figuraba en
la propuesta num. 3.

Asi quedo6 acordado.

El Presidente sefial6 que se habia acordado adoptar los parrafos 4, 5y 6, y la nueva propuesta
de compromiso para el parrafo 7. Como consecuencia de la adopcién del parrafo 5, las
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enmiendas A.72, A.71 y A.24 ya no se examinarian, y a raiz de la adopcion del parrafo 6, la
enmienda A.70 ya no se examinaria.

158. Asi quedd acordado.

Enmienda A.69

159.

160.

161.

162.

163.

164.

165.
166.

La enmienda A.69, presentada por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia,
pretendia sustituir en la nueva pauta B2.4.5, parrafo 1, tal como se indicaba en la propuesta
nam. 3, las palabras «las organizaciones de los armadores y sus agentes» por las palabras «las
organizaciones de armadores y de la gente de mar interesadas y otras partes interesadas
pertinentes».

El Vicepresidente armador sefalé que no apoyaba la enmienda, la cual, a su parecer, no cubria
la cuestion que estaba abordandose en el nuevo parrafo propuesto, que estaba relacionado con
las situaciones en que los buques y su tripulacién viajaban a diferentes puertos que no estaban
en el pais en el que se encontraba el armador. En tales circunstancias, los armadores contrataban
a agentes para que actuaran en su nombre. Por consiguiente, el objetivo del parrafo era alentar
a las autoridades de los Estados rectores del puerto a cooperar con los armadores y sus agentes,
segun procediera.

El Vicepresidente de la gente de mar dijo que, aunque la enmienda tenia una buena intencion,
no la respaldaba por los motivos indicados por el Vicepresidente armador.

El Vicepresidente gubernamental indicé que el objetivo de la enmienda era fundamentalmente
abordar la situacion que se daba en los puertos grandes, y hacer que el parrafo propuesto fuera
mas eficaz. En el MLC, 2006 no se hacia referencia ampliamente a los agentes.

Una representante del Gobierno de Bélgica sefialé que cabia la posibilidad de que se
entendiera que el texto del parrafo, tal como se habia propuesto originalmente, exigia a cada
Miembro que cooperara con los armadores y sus agentes. En el caso de un puerto grande, podia
entenderse que esto exigia el establecimiento de procedimientos con cada armador que utilizara
el puerto y con cada agente que realizara su actividad en el puerto, lo que no seria posible en la
practica. Dado que habia muchas partes interesadas que participaban en la explotacion de los
puertos, lo que se pretendia era hacer el texto mas amplio refiriéndose a las organizaciones de
armadores y de la gente de mar interesadas y a otras partes interesadas, lo que claramente no
excluiria a los agentes.

El Vicepresidente armador no queria perder de vista el papel que desempefiaban los agentes
de los buques, en particular en los puertos pequefios, pero era consciente de los aspectos
practicos que debian abordarse en los puertos grandes. Por consiguiente, tras la celebracién de
consultas entre los grupos, como solucién de compromiso, propuso subenmendar la
enmienda A.69, sustituyendo las palabras «las organizaciones de los armadores y sus agentes»
por las palabras «las organizaciones de armadores y de la gente de mar, asi como con otras partes
interesadas, y afadir las palabras «, segun proceda,» antes de las palabras «con las
organizaciones de armadores».

La enmienda A.69 fue adoptada, en su forma subenmendada.

Un representante del Gobierno del Canada propuso una subenmienda al nuevo parrafo 2
propuesto de la pauta B2.4.5, consistente en suprimir las palabras «al aprobar los planes de
seguridad de las instalaciones portuarias y supervisar su puesta en practica». La gente de mar
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167.

168.

169.

170.

171.

172.

173.

174.

175.

deberia poder acceder a las instalaciones de bienestar en todos los casos, y no solo al aprobar los
planes de seguridad de las instalaciones portuarias. El texto, en su forma subenmendada, estaba
relacionado con la aplicacién del Convenio FAL, y deberia evitarse toda referencia al Cédigo PBIP.
La subenmienda fue respaldada por el Gobierno del Reino Unido.

El Vicepresidente de la gente de mar no entendia por qué era necesario incluir en las pautas
una referencia al derecho a disfrutar de permisos para bajar a tierra, puesto que esto ya figuraba
la parte vinculante del Convenio. Se opuso a la supresion propuesta, que negaba la légica del
parrafo propuesto, que era reconocer que los planes de seguridad de las instalaciones portuarias
podian obstaculizar el disfrute por la gente de mar de permisos para bajar a tierra.

El Vicepresidente armador destacd que, sin duda, la inclusién del parrafo en la pauta no se habia
propuesto para reafirmar lo que ya estaba establecido en las reglas, a saber, el derecho a disfrutar
de permisos para bajar a tierray a acceder a instalaciones de bienestar en tierra, tal como preveia
la regla 4.4. El objetivo del parrafo era garantizar que las necesidades de la gente de mar y los
requisitos de la regla 4.4 se tuvieran en cuenta al aprobarse y ponerse en practica los planes de
seguridad de las instalaciones portuarias. En el parrafo no se hacia referencia al C6digo PBIP. Si
el texto original no era aceptable, seria mejor que no hubiera ningln texto, aunque su preferencia
era retener el texto original. Si era Util, seria aceptable sustituir la palabra «y», antes de la palabra
«supervisar», por la palabra «, inclusive».

El Vicepresidente de la gente de mar sefial6 que seria desafortunado que se entendiera que sus
comentarios indicaban una preferencia por suprimir todo el parrafo.

El Vicepresidente gubernamental dijo que debia actuarse con gran cautela al referirse a
cuestiones contempladas en el Cédigo PBIP, lo cual era el caso del presente parrafo.

Un representante del Gobierno del Canada indic6 que, a la luz de la discusion, podia apoyar la
supresién de todo el parrafo 2. La propuesta fue respaldada por los representantes de los
Gobiernos de Bélgica y Grecia.

Un representante del Gobierno de Espaiia sefial6é que no estaba claro en la version espafiola si
la referencia era a los planes de seguridad de las instalaciones portuarias o a los planes de
proteccién de las instalaciones portuarias.

Un representante del Gobierno de Irlanda también apoyd la supresion del parrafo. Los planes
de seguridad de las instalaciones portuarias, al igual que los planes de seguridad de los buques,
tenian por objeto interferir lo menos posible en los desplazamientos de las personas.

El Vicepresidente de la gente de mar sefial6 que, si los Gobiernos no estaban convencidos de
que las instalaciones de bienestar en los puertos y los planes de seguridad de las instalaciones
portuarias debian tener en cuenta el derecho de la gente de mar a disfrutar de permisos para
bajar a tierray a acceder a instalaciones de bienestar, no tenia mucho sentido mantener el parrafo
propuesto. Por consiguiente, tras la celebracion de consultas entre los grupos, propuso la
supresion del parrafo.

Asi quedé acordado.
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Enmienda A.68

176.

177.

178.

179.
180.

181.

182.

183.

184.

La enmienda A.68, presentada por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia,
pretendia, en el nuevo parrafo 3 propuesto en la pauta B2.4.5, afiadir la palabra «pertinente»
después de la palabra «personal» y la palabra «principales» antes de la palabra «derechos», y
sustituir la palabra «incluido» por las palabras «en particular».

El Vicepresidente de la gente de mar preferia el texto original del parrafo. Con referencia a las
enmiendas propuestas, no tenia claro la utilidad de especificar personal «pertinente» ni qué se
entendia por derechos «principales», y no estaba de acuerdo con recortar el texto especificando
«en particular» el derecho a disfrutar de permisos para bajar a tierra.

El Vicepresidente armador también preferia el texto original, que ya especificaba que la
informacién y la formacién que se proporcionaran deberian ser «apropiadas», lo que significaba
que la informacion y la formacién serian bastante extensas para las personas mas interesadas, y
que otras personas tal vez no necesitaran informaciéon ni formacién. Ademas, la palabra
«principales» daba a entender una jerarquia de derechos de la gente de mar, lo que no era el
caso, y el derecho a disfrutar de permisos para bajar a tierra no era el Unico o el principal derecho
que cubririan la informacién y la formacion.

El Vicepresidente gubernamental propuso la supresién de la palabra «principales».

Una representante del Gobierno de Bélgica explicé que la inclusion de la palabra «pertinente»
tenia por objeto tener en cuenta la situacion que se daba en los puertos grandes, en los que
trabajaban miles de personas. La informacion y la formacién a las que se hacia referencia no
serian pertinentes para la mayoria de estas personas, ya que tal vez no tuvieran contacto con la
gente de mar. En aras de un compromiso, la inclusién propuesta de la palabra «pertinente» podia
desestimarse, pero seguiria siendo preferible mantener la expresién «en particular», si el Comité
podia aceptarla.

El Vicepresidente de la gente de mar sefialo que la cuestién planteada sobre el gran niumero de
personas que trabajaban en algunos puertos era valida. En la formulacién actual, lo que se
pretendia era que incumbiera al Estado Miembro determinar el personal al que era apropiado
proporcionar informacion y formacién.

El Vicepresidente armador dijo que la informacién y la formacién proporcionadas al personal en
los puertos y terminales sobre los derechos de la gente de mar deberian incluir el derecho a
disfrutar de permisos para bajar a tierra y otros derechos, tales como el derecho a la repatriacion.
El empleo de las palabras «en particular» casi excluia cualquier derecho que no fuera el de
disfrutar de permisos para bajar a tierra, incluido el derecho a la repatriaciéon, que era
particularmente pertinente en ese contexto.

El Presidente, a raiz de la discusion, entendié que habia una preferencia por el texto original del
parrafo 3, por lo que la enmienda A.68 no se mantenia. También entendié que la propuesta
num. 3 se habia aprobado, en su forma subenmendada, por lo que la propuesta num. 14 no se
examinaria.

Asi quedé acordado.
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Propuesta nim. 4 sobre los trabajadores clave

185. La discusion que figura a continuacidon hace referencia a la propuesta nim. 4 de enmienda al
Cadigo relativa a las normas A5.1.1, A5.2.1 y A5.3 del MLC, 2006, presentada por el Grupo de los
Armadores y el Grupo de la Gente de Mar, que pretendia:

e afadir a la norma A5.1.1 los siguientes nuevos parrafos:

«3. Todo Miembro debera designar, de conformidad con la legislacion nacional aplicable,
en todas las circunstancias, incluso durante las emergencias de salud publica de
importancia internacional, a la gente de mar como trabajadores clave que prestan un
servicio esencial, con miras a facilitar sus desplazamientos seguros y sin obstaculos al
embarcar o desembarcar de un buque, inclusive, aunque no unicamente, con fines de
disfrute de permisos para bajar a tierra, repatriacion, cambios de tripulaciény, cuando
sea necesario, acceso a tratamiento médico en tierra.

4, Todo Miembro, teniendo en cuenta las circunstancias nacionales, debera adoptar
medidas adecuadas a fin de elaborary aplicar politicas coordinadas para garantizar, en
todas las circunstancias, incluso durante las emergencias de salud publica de
importancia internacional, la seguridad y proteccién de la gente de mar nacional y no
nacional como trabajadores clave que prestan servicios esenciales.

5.  Todo Miembro, al cumplir sus obligaciones derivadas de las reglamentaciones
internacionales en materia de salud, incluso durante las emergencias de salud publica
de importancia internacional, debera eximir a los marinos de toda medida restrictiva
en la medida en que sea adecuado y necesario para proteger sus derechos y garantizar
su condicion de trabajadores clave.

6. No debera alegarse la fuerza mayor como justificacion del incumplimiento por un
Miembro de sus obligaciones en virtud del presente Convenio, salvo en la medida en que
el suceso sea una fuerza irresistible o un acontecimiento imprevisto, ajeno al control del
Estado, que haga materialmente imposible, en las circunstancias del caso, cumplir con la
obligacion mientras subsista la circunstancia de fuerza mayor de que se trate.

7.  La fuerza mayor no anulara ni pondra término a la obligacién de los Miembros de
cumplir con el presente Convenio, que se reanudara tan pronto como su cumplimiento
ya no sea materialmente imposible.»;

e afadir ala norma A5.2.1 los siguientes nuevos parrafos:

«9. Todo Miembro debera reconocer, de conformidad con la legislaciédn nacional aplicable,
en todas las circunstancias, incluso durante las emergencias de salud publica de
importancia internacional, a la gente de mar como trabajadores clave que prestan un
servicio esencial, con miras a facilitar sus desplazamientos seguros y sin obstaculos al
embarcar o desembarcar de un buque, inclusive, aunque no unicamente, con fines de
disfrute de permisos para bajar a tierra, repatriacién, cambios de tripulaciény, cuando
sea necesario, acceso a tratamiento médico en tierra.

10. Todo Miembro, teniendo en cuenta las circunstancias nacionales, debera adoptar
medidas adecuadas a fin de elaborar y aplicar politicas coordinadas para garantizar, en
todas las circunstancias, incluso durante las emergencias de salud publica de
importancia internacional, la seguridad y proteccién de la gente de mar nacional y no
nacional como trabajadores clave que prestan servicios esenciales.
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11. Todo Miembro, al cumplir sus obligaciones derivadas de las reglamentaciones
internacionales en materia de salud, incluso durante las emergencias de salud publica
de importancia internacional, debera eximir a los marinos de toda medida restrictiva
en la medida en que sea adecuado y necesario para proteger sus derechos y garantizar
su condicion de trabajadores clave.

12. No debera alegarse la fuerza mayor como justificacién del incumplimiento por un
Miembro de sus obligaciones en virtud del presente Convenio, salvo en la medida en que
el suceso sea una fuerza irresistible o un acontecimiento imprevisto, ajeno al control del
Estado, que haga materialmente imposible, en las circunstancias del caso, cumplir con la
obligacion mientras subsista la circunstancia de fuerza mayor de que se trate.

13. La fuerza mayor no anulard ni pondra término a la obligacién de los Miembros de
cumplir con el presente Convenio, que se reanudara tan pronto como su cumplimiento
ya no sea materialmente imposible.

14. Todo Miembro debera, en caso de una emergencia de salud publica de importancia
internacional:

a) permitir que toda la gente de mar ejerza su derecho a disfrutar de permisos para
bajar a tierra;

b) facilitar la repatriacién de la gente de mar que presta servicio en buques que
atracan en sus puertos o que atraviesan sus aguas territoriales o interiores;

¢) permitir y facilitar el reemplazo de la gente de mar que haya desembarcado, y
garantizar la dotacién segura de los buques en consecuencia, ofreciendo un trato
resolutivo y no discriminatorio a los nuevos miembros de la tripulacién, que entran
en su territorio exclusivamente para embarcar en sus buques;

d) asegurarse de que la gente de mar que esté a bordo de buques que se encuentren
en su territorio y que necesite una atencion médica inmediata tenga acceso a las
instalaciones médicas en tierra, y

e) abstenerse de adoptar o modificar de manera repetida las medidas nacionales
restrictivas o las reglamentaciones portuarias que puedan obstaculizar la
planificacién razonable de la travesia de un buque, y evitar toda aplicaciéon o
control del Convenio faltos de coherencia con respecto a otro Miembro.», y

e afadir a la norma A5.3 el siguiente nuevo parrafo:

«2. Todo Miembro, en caso de una emergencia de salud publica de importancia
internacional, al tiempo que garantiza que se amparen las necesidades de salud
publica, debera velar por que:

a) se permita a toda la gente de mar nacional y residente regresar a su territorio,
como seria el caso en circunstancias normales;

b) se adopten medidas para prestar apoyo a toda la gente de mar nacional y
residente que regrese a su territorio. Esto incluye garantizar, segun sea necesario
y adecuado, que se disponga de las instalaciones requeridas en lo relativo al
transporte, la realizacion de pruebas y la cuarentena, y

¢) se exima a los marinos de toda medida restrictiva en la medida en que sea
adecuado y necesario para proteger sus derechos y garantizar su condicién de
trabajadores clave.».
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186.

187.
188.

189.

El Vicepresidente armador indicé que, tras la celebracion de consultas y a fin de tener en cuenta
las preocupaciones expresadas por los Gobiernos, ahora los armadores y la gente de mar
deseaban proponer una subenmienda que sustituiria todas las enmiendas presentadas en la
propuesta num. 4 por el siguiente texto, que se afiadiria a la norma A5.1.1: «3. Todo Miembro
debera designar a la gente de mar como trabajadores clave y tomar todas las disposiciones
necesarias para facilitar sus desplazamientos seguros y sin obstaculos cuando viajen en relacion
a su empleo o trabajo, inclusive, aunque no Unicamente, con fines de disfrutar de permisos para
bajar a tierra, repatriacién, cambios de tripulacion y atencién médica en tierra.». Como
consecuencia, las enmiendas A.15, A.16, A.17 y A.18 se retiraron.

El Vicepresidente de la gente de mar apoy6 la subenmienda propuesta.

El Vicepresidente gubernamental expres6 su agradecimiento a los interlocutores sociales por
tratar de responder a las preocupaciones de los Gobiernos en relaciéon con la cuestidon de los
trabajadores clave. Sin embargo, tras examinar la subenmienda propuesta, seguia habiendo
algunas preocupaciones importantes que debian abordarse. Durante el proceso de consulta,
algunos Gobiernos habian tratado de redactar un texto que pudiera utilizarse como una propuesta
de compromiso. Apoyandose en ese texto, propuso una serie de modificaciones a la subenmienda
presentada por los interlocutores sociales. En primer lugar, se insertaria la siguiente frase
introductoria: «En el caso de restricciones a los desplazamientos de las personas, inclusive durante
una emergencia de salud publica de importancia internacional, garantizando al mismo tiempo que
se protejan las necesidades de salud publica,». El texto era familiar y ayudaba a definir el contexto
en el que dichas disposiciones serian necesarias, garantizando al mismo tiempo que se protegieran
las necesidades de salud publica, lo cual era sin duda una preocupacion de importancia
internacional. Las palabras «deberan designar» serian sustituidas entonces por las palabras
«deberan designar y reconocer», lo que reforzaba el aspecto del reconocimiento mutuo. Las
palabras «todas las disposiciones necesarias» serian sustituidas entonces por las palabras «las
medidas adecuadas», y se suprimirian las palabras «y sin obstaculos». La expresién «sin obstaculos»
planteaba un problema, ya que parecia estar demasiado relacionada con los viajes exentos de la
obligaciéon de obtener un visado. Por ultimo, los Gobiernos querian que el parrafo adicional se
insertara en las pautas, en lugar de en una norma. Las cuestiones planteadas por la propuesta eran
sin duda de importancia nacional para los Gobiernos y se referian a las autoridades sanitarias y de
inmigracion nacionales, por lo que el Grupo Gubernamental estaba limitado en el sentido de hasta
dénde podia llegar en relacién con este tema.

Un representante del Gobierno de Irlanda, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unién Europea, reafirmé que los Estados miembros de la Unién Europea no escatimaban
esfuerzos, y seguirian sin escatimarlos, para facilitar los desplazamientos de la gente de mar, tal
como se habia demostrado durante la pandemia de COVID-19, cuando habia habido casos de
llegada y atraque de buques en sus puertos especificamente para facilitar los desplazamientos
de la gente de mar. La propuesta tenia su origen en la situacidon que se habia planteado durante
la pandemia, y los Estados miembros de la Unién Europea seguian reconociendo la condicién de
la gente de mar como trabajadores clave y, por consiguiente, entendian y apoyaban plenamente
la intencién de la propuesta de incluir en el MLC, 2006, como carta de derechos de la gente de
mar, la designacién de la gente de mar como trabajadores clave. Sin embargo, la incorporacion
de esa disposicién a la legislaciéon nacional planteaba problemas, entre otras razones porque
el MLC, 2006 no contenia una definicién de trabajadores clave, y también desde el punto de vista
del control de la aplicacién y el cumplimiento. Ademas, el Convenio FAL contenia una disposicion
sobre dicha cuestién. Los Estados miembros de la Unién Europea habian presentado un proyecto
de resolucién sobre el tema a la presente reunién del STC a fin de poner de relieve la necesidad
de una respuesta coordinada en todos los organismos de las Naciones Unidas y en todos los
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190.

191.

192.

193.

Estados Miembros, aunque ello no prejuzgaria la discusidén sobre la presente propuesta. A raiz de
las discusiones sobre la propuesta, trasladarian una subenmienda a su propuesta de resoluciéon
para instar a todos los Estados Miembros de la OIT a considerar seriamente la necesidad de
especificar la condicion de la gente de mar como trabajadores clave, con miras a elaborar y aplicar
politicas coordinadas y leyes pertinentes para la sequridad y proteccién de toda la gente de mar.
Aunque los Estados miembros de la Unién Europea seguian reconociendo a la gente de mar como
trabajadores clave, no podian apoyar la inclusion del texto propuesto en la parte vinculante del
Cadigo, pero consideraban que su insercidn en las pautas seria una buena forma de avanzar.

Un representante del Gobierno de Liberia sefial6 que una emergencia de salud publica también
podia ser de importancia nacional, por lo que propuso suprimir las palabras «de importancia
internacional» en el texto propuesto por el Vicepresidente gubernamental. La subenmienda
propuesta fue apoyada por los armadores.

El Vicepresidente de la gente de mar tomé nota de la propuesta de los Gobiernos de trasladar
el texto propuesto a las pautas, lo que podia ser respaldado por la gente de mar. Sin embargo,
consideraba que la preocupacién expresada con respecto a la definicion de trabajadores clave
tendia a eclipsar el tema central. Recordé que muchos Gobiernos habian comunicado a la OMI
que estaban designando a la gente de mar como trabajadores clave, sin parecer estar
preocupados por la falta de una definicién legal de trabajadores clave en el MLC, 2006, o por las
dificultades relacionadas con su incorporacion a la legislacidn. Dichos Gobiernos habian dado un
paso importante, que debia acogerse con agrado. Recordando que los interlocutores sociales
habian realizado grandes esfuerzos para responder a las preocupaciones expresadas por los
Gobiernos, cuestiond la intencion de la versién subenmendada presentada por los Gobiernos de
contextualizar la cuestién y limitar la designacion de la gente de mar como trabajadores clave a
las emergencias de salud publica. Esa intencién era totalmente desacertada. La gente de mar eran
trabajadores clave porque realizaban un trabajo clave. Traian vacunas, alimentos y combustible.
Por consiguiente, eran trabajadores clave en todo momento y debian ser reconocidos como tales
por toda la sociedad. La OIT habia publicado un informe excelente sobre los trabajadores clave y
su importancia, que abordaba muchas de las cuestiones. Por consiguiente, insté al Comité a
examinar con mas detenimiento el texto propuesto por los interlocutores sociales, incluso si se
insertaba en las pautas.

El Vicepresidente armador estuvo de acuerdo en que el texto subenmendado propuesto por los
interlocutores sociales constituia un llamamiento muy breve, claro y simple para que se designara
a la gente de mar como trabajadores clave y se les ofreciera privilegios particulares, codificando
asi la situacion que se daba en la practica en los Estados en los que se designaba a la gente de
mar como trabajadores clave. El MLC, 2006 era el instrumento ideal para consignar claramente
que la gente de mar eran trabajadores clave. Su designacién como tales no deberia estar
supeditada a que se garantizara la proteccion de las necesidades de salud publica, ya que dichas
necesidades no se protegerian en la practica a no ser que se garantizara el desplazamiento
seguro de la gente de mar y otros trabajadores clave que, libre de obstaculos, fuera objeto de las
menores restricciones posibles. No se habian esgrimido argumentos convincentes para trasladar
el texto propuesto a las pautas, y la subenmienda propuesta por los Gobiernos contenia
demasiadas salvedades para ser valida. Cabia recordar que muchos paises, incluidos los Estados
miembros de la Unién Europea, habian dado un ejemplo excelente durante la pandemia. Sin
embargo, otros paises se habian escudado en la supuesta necesidad de proteger la salud publica
para limitar los desplazamientos de la gente de mar. Por consiguiente, la inclusion del texto
propuesto sobre las emergencias de salud publica no era aceptable en el contexto actual.

El Vicepresidente gubernamental tomé nota de que el tema planteaba cuestiones que
afectaban a las politicas en ambitos mucho mas amplios que el sector maritimo. Recordé que
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195.

196.

197.

198.
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Noruega era uno de los paises que habia designado a la gente de mar como trabajadores clave
durante la pandemia. Sin embargo, proceder de esta manera en todo momento suscitaria
cuestiones de politica publica mucho mas amplias que concernirian a muy diferentes organismos
de las Naciones Unidas. Los Gobiernos deberian celebrar nuevas consultas sobre esta cuestién a
fin de hallar una solucién.

Un representante del Gobierno del Reino Unido indicé que su Gobierno habia estado
preparado para aceptar la propuesta original presentada por los interlocutores sociales, que
instaba a que se designara a la gente de mar como trabajadores clave en todas las circunstancias.
También podria haber aceptado la subenmienda propuesta por los interlocutores sociales como
una norma. Sin embargo, a la luz de la discusidn, si la propuesta se incluia en las pautas, como
una nueva solucion de compromiso, proponia suprimir la frase introductoria subenmendada, a
saber, «En el caso de restricciones a los desplazamientos de las personas, inclusive durante una
emergencia de salud publica de importancia internacional, garantizando al mismo tiempo que se
protejan las necesidades de salud publica,».

La subenmienda propuesta fue apoyada por los representantes de los Gobiernos de las
Bahamas, el Brasil, Chipre, Dinamarca, Espana, Filipinas, Grecia, Irlanda, Jamaica, Malta,
Nigeria, Noruega, el Pakistdn, Panama y Sudafrica. También se acordé que el comité de
redaccién pudiera determinar la ubicacién del texto en las pautas.

El Vicepresidente armador acogié con agrado la reconsideraciéon de la cuestién por los
Gobiernos y, aunque la solucién de compromiso no daba a los armadores todo lo que habian
esperado, al menos ofrecia reconocimiento de sus demandas en una parte del Convenio que los
Gobiernos tenian la obligacién de tener en cuenta.

El Vicepresidente de la gente de mar sefialé que, a la luz del consenso que estaba surgiendo en
el Comité, la gente de mar podria aceptar la propuesta de compromiso. La sustitucion de las
palabras «todas las disposiciones necesarias» por las palabras «las medidas adecuadas» y la
supresién de la expresion «y sin obstaculos» eran decepcionantes, pero deseaba dar gracias a los
Gobiernos por ayudar a dar un paso importante en la determinacién de la necesidad de designar
a la gente de mar como trabajadores clave en el texto del Convenio.

El Presidente concluyd que la propuesta num. 4 se habia adoptado en su forma subenmendada.

Asi quedo acordado

Propuesta nim. 5 sobre el trato justo de la gente de mar en caso
de siniestros maritimos

200.

201.

La discusién que figura a continuacion se refiere a la propuesta nim. 5 de enmienda al Cédigo
relativa a la norma A5.1.6 del MLC, 2006, presentada por el Grupo de los Armadores y el Grupo
de la Gente de mar, que tenia por objeto afiadir en la norma A5.1.6 el siguiente nuevo parrafo
«1. Al llevar a cabo una investigacion de un siniestro maritimo, los Miembros deberan tener
debidamente en cuenta las recomendaciones de la ultima version de las Directrices OMI/OIT sobre
el trato justo de la gente de mar en caso de accidente maritimo. Sin perjuicio de la legislacidon
nacional, los Miembros deberan cooperar, en la medida de lo posible, con los Estados del
pabellén, los Estados del puerto y los Estados que suministran mano de obra interesados, con
miras a prestar apoyo en la aplicacion de las Directrices arriba mencionadas.».

El Vicepresidente de la gente de mar, presentando la propuesta, dijo que su intencién estaba
clara, y consistia en introducir una referencia a las Directrices OMI/OIT sobre el trato justo de la gente
de mar en caso de accidente maritimo. También estaba proponiéndose una enmienda consistente
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202.

en incluir una referencia a las Directrices OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de mar detenida por
presuntos delitos, que habia sido acordadas en noviembre de 2024 y aprobadas ulteriormente por
el Comité Juridico de la OMI y el Consejo de Administracion de la OIT. Aunque cabia pensar que
era prematuro hacer referencia a dichas Directrices en el Convenio, la gente de mar consideraba
que, cuanto antes se incluyeran en el MLC, 2006, mejor seria para la gente de mar a la que se
imputaba judicialmente, se denegaban las debidas garantias procesales, y se detenia. Deberia
ponerse énfasis en el vinculo entre el trato justo en el contexto de los siniestros maritimos y
marinos, y la rapidez con la que se podia acusar a la gente de mar de infracciones penales en
relaciéon con accidentes maritimos. Un ejemplo reciente era el capitan del Solong, a quien se habia
acusado de homicidio.

El Vicepresidente armador apoyo la propuesta.

Enmienda A.67

203.

204.

205.

206.

207.

La enmienda A.67, presentada por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia
pretendia afadir, en la norma A5.1.6, parrafo 1, después de las palabras «tener debidamente en
cuentay, las palabras «los principios establecidos por el Cédigo de Investigacién de Siniestros de
la OMI y».

Un representante del Gobierno de Francia, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unién Europea, propuso subenmendar la enmienda A.67, sustituyendo las palabras «los
principios establecidos por el C4digo de Investigacion de Siniestros de la OMI» por las siguientes
palabras: «los principios establecidos por el Cédigo de normas internacionales y practicas
recomendadas para la investigacion de los aspectos de seguridad de siniestros y sucesos
maritimos, de la OMI,».

La enmienda, en su forma subenmendada, fue apoyada por el Vicepresidente armador y el
Vicepresidente de la gente de mar.

El Vicepresidente gubernamental sefialé que el Codigo de Investigacidn de Siniestros de la OMI
era obligatorio en virtud del Convenio SOLAS, en el que eran partes la mayoria de los paises que
habian ratificado el MLC, 2006. Era uno de los Cédigos mas importantes de la OMI, ademas de ser
fundamental cuando se llevaban a cabo auditorias de la OML.

Enmienda A.67 fue adoptada en su forma subenmendada.

Enmienda A.14

208.

209.

210.

La enmienda A.14, presentada por la gente de mar, pretendia, en la norma A5.1.6, parrafo 1,
afadir, después de las palabras «Directrices OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de mar en
caso de accidente maritimo» las palabras «y de las Directrices sobre el trato justo de la gente de
mar detenida por presuntos delitos.».

La enmienda A.14 fue respaldada por el Vicepresidente armador y el Vicepresidente de la
gente de mar.

El Vicepresidente gubernamental sefial6 que, en principio, los Gobiernos apoyaban la propuesta
original, aunque algunos se preguntaban si seria mejor incluirla en las pautas. En lo tocante a la
enmienda A.14, si bien los Gobiernos apoyaban plenamente las Directrices OMI/OIT sobre el trato
justo de la gente de mar detenida por presuntos delitos, el Comité Juridico de la OMI las habia adoptado
hacia apenas unas semanas, por lo que seria prematuro incluirlas ya en el MLC, 2006.
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211.

212.

213.

214.

215.

216.

217.

218.

219.

Una representante adjunta del Secretario General recordé que las Directrices OMI/OIT sobre el
trato justo de la gente de mar detenida por presuntos delitos habian sido debatidas extensamente
por un grupo de trabajo de la OMI antes de transmitirse al Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-
OMI, que las habia examinado en noviembre de 2024, y que ulteriormente habian sido aprobadas
por el Consejo de Administracién de la OIT y por el Comité Juridico de la OMI. Por consiguiente,
habian sido plenamente adoptadas por los organismos respectivos y no se esperaba que
surgieran revisiones o incertidumbres.

Un observador que representaba a la OMI confirmé que las Directrices se habian preparado
durante algunos afios antes de su adopcién formal, en noviembre de 2024, antes de pasar por los
diferentes procedimientos establecidos en las dos organizaciones para su aprobacién.

Un representante del Gobierno del Reino Unido sefal6é que, si la referencia a las Directrices
pertinentes era aprobada por la quinta reunion del STC, la enmienda respectiva al MLC, 2006 no
entraria en vigor durante dos afios mas, lo que proporcionaria suficiente tiempo para que se
examinaran con detenimiento. Si la referencia fuera adoptada por la préxima reunién del STC, la
enmienda no entraria en vigor hasta 2030.

Un representante del Gobierno de Noruega sefialé que habia que actuar con cautela en
relacion con la situacion de las Directrices, que indicaban en el parrafo 3 de su introduccién que
no tenian por objeto interferir en la aplicacién de la legislacién de ningun Estado, ni menoscabar
la aplicacion del derecho penal o civil interno, de sus procedimientos, ni de sus derechos y
obligaciones en virtud del derecho internacional. Sin embargo, la resolucion del Comité Juridico
de la OMI indicaba que los Estados Miembros deberian contemplar su incorporacién a la
legislacion nacional. Si bien la enmienda se habia propuesto con la mejor de las intenciones,
podrian plantearse cuestiones juridicas si su adopcidn implicaba cualquier tipo de obligacion en
relacion con el Derecho penal y procesal nacional. Por consiguiente, Noruega se reservaba su
posicién sobre la enmienda, en su forma subenmendada.

Una representante adjunta del Secretario General recordd que el representante del Gobierno
del Reino Unido se habia venido refiriendo a la entrada en vigor de la enmienda al Cédigo
MLC, 2006, no a las Directrices, y que la redaccién de la enmienda A.14 era «tener debidamente
en cuenta las recomendaciones» de las ultimas versiones de las Directrices.

Los representantes de los Gobiernos del Brasil, las Islas Cook, Nigeria, Panama y los Paises
Bajos, en nombre de los Estados miembros de la Unién Europea, la Federacién de Rusia,
Filipinas, Jamaica, el Pakistan, la Republica de Coreay Sudafrica apoyaron la enmienda, en su
forma subenmendada.

Un representante del Gobierno de Liberia, al tiempo que apoyaba la enmienda, en su forma
subenmendada, planted la cuestién de si la expresién «siniestro marino» deberia sustituirse por
«incidente maritimo» o «incidente marino», lo que abarcaria tanto los accidentes como los delitos.

El Vicepresidente armador no tenia opiniones firmes sobre la referencia a «siniestro marino» o
«siniestro maritimo», pero sefialé que el titulo general de la regla 5.1.6 era «Siniestros maritimos».
Ademas, las Directrices OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de mar detenida por presuntos delitos
podian aplicarse facilmente en las situaciones en las que no habia habido un siniestro marino o
un incidente maritimo. La cuestion podia remitirse al comité de redaccion, con contribuciones de
la Consejera Juridica.

Una representante del Gobierno de Bélgica, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unioén Europea, estuvo de acuerdo en que la cuestion podia remitirse al comité de redaccion.
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Una representante del Gobierno de Dinamarca, al tiempo que expresé su acuerdo en que la
cuestion pudiera remitirse al comité de redaccién, consideraba que también podia plantear
cuestiones de fondo.

Un observador que representaba a la OMI sefial6 que el Cédigo de Investigacion de Siniestros
de la OMI tenia un titulo mas especifico, a saber, el Cédigo de normas internacionales y practicas
recomendadas para la investigacion de los aspectos de seguridad de siniestros y sucesos
maritimos. Por consiguiente, los incidentes maritimos ya estaban incluidos en el ambito de
aplicacion del Codigo, que era vinculante en virtud del Convenio SOLAS.

Una representante adjunta del Secretario General, en respuesta a una solicitud de aclaraciéon
formulada por un representante del Gobierno de la Republica de Corea relativa a la pertinencia
para los siniestros maritimos de las Directrices OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de mar
detenida por presuntos delitos, adoptadas recientemente, sefialé6 que estas contenian nuevos
elementos que brindaban proteccion mas amplia a la gente de mar en comparacién con las
Directrices originales, que se habian adoptado en 2006. Por ejemplo, instaban a los Gobiernos a
aunar esfuerzos para proporcionar pasaportes a la gente de mar que habia sido detenida durante
largos periodos y cuyos pasaportes ya no eran validos. Esos principios mas generales podian
ofrecer proteccidn a la gente de mar en todos los casos conexos.

El Vicepresidente de la gente de mar consideraba que las Directrices adoptadas recientemente
representaban una reflexién mas actualizada de las expectativas de la gente de mar y de los
armadores, por lo que eran mas pertinentes para las situaciones de imputacién judicial y
detencién de la gente de mar por presuntos delitos. Incluian una nueva secciéon sobre sus
derechos, obligaciones y trato en el caso de ser sospechosa de haber cometido un delito, tales
como el derecho a asistencia juridica, el derecho a conocer los cargos que se les imputan y el
derecho a la manutencidén de una manera coherente con los requisitos del MLC, 2006. Por
consiguiente, revestia suma importancia adoptar la enmienda, para que pudieran tenerse
debidamente en cuenta las Directrices lo antes posible.

Un representante del Gobierno del Pakistan sefial6 que la retencién de las palabras «siniestro
maritimo» como una referencia a «incidente maritimo» ampliaria excesivamente el alcance de la
disposicién propuesta.

Un representante del Gobierno de Liberia expreso su acuerdo con el orador anterior.

Un representante del Gobierno de Tiirkiye, tomando nota de la inclusidn en la primera oracion
de una referencia al Cddigo de Investigacion de Siniestros de la OMI, propuso la adicién de las
palabras «del Codigo y» después de las palabras «en la aplicacién» en la seqgunda oracién como
una enmienda consiguiente.

Un representante del Gobierno de Noruega expresé su preocupacion por la adicidon de otra
referencia al Cédigo de Investigacion de Siniestros de la OMI, lo que podria imponer nuevas
obligaciones a los Estados Miembros.

El Presidente sefialé que la subenmienda propuesta por el representante del Gobierno de
Turkiye no habia sido apoyada, por lo que no se examinaria. Sefialé que la enmienda A.14, en su
forma subenmendada, habia sido aprobada por el Comité y, por lo tanto, la propuesta nim. 5 se
adoptaba, en su forma enmendada.

Asi quedé acordado.
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Propuesta nim. 6 sobre las horas de trabajo y de descanso

230.

231.

232.

233.

La discusién que figura a continuacion se refiere a la propuesta nim. 6 de enmienda al Cédigo
relativa a la norma A2.3, parrafo 5, b), presentada por el Grupo de la Gente de Mar, que pretendia,
en el parrafo 5, b), ii), sustituir las palabras «77 horas por cada periodo de siete dias» por las
palabras «96 horas por cada periodo de siete dias».

El Vicepresidente de la gente de mar, presentando la propuesta, dijo que estaba muy claro, tal
como confirmaban los estudios encomendados y llevados a cabo por la ITF y la Universidad
Maritima Mundial, entre otras entidades, que la cultura actual de ajuste en el sector del transporte
maritimo estaba teniendo un gran impacto en las horas de trabajo y las horas de descanso. El
panorama mostrado por dichos estudios ponia de relieve una verdad inconveniente que era
motivo de gran preocupacion. Aunque los mecanismos de control y las inspecciones por el Estado
rector del puerto no estaban revelando la verdad, y los registros a bordo de los buques no
mostraban lo que sucedia realmente, la situacién descrita por la gente de mar era completamente
diferente. Aunque los registros indicaban que la gente de mar trabajaba en torno a 75 horas por
semana en total, en realidad trabajaba mas de 90 horas por semana. Ademas, en la practica, la
mayoria de los marinos no tenia un solo dia de vacaciones durante todo el periodo de sus 11 o
12 meses a bordo, lo que constituia una violacién flagrante de las disposiciones del Convenio.
Asimismo, habia muchos estudios que mostraban que trabajar mas de 55 horas por semana
aumentaba el riesgo de accidentes cerebrovasculares y cardiopatias. Adicionalmente, la situacién
empeoraba por el efecto negativo del trabajo por turnos. Era preocupante que, en un momento
en que los principios y derechos fundamentales en el trabajo de la OIT se habian ampliado
recientemente para incluir el derecho a un lugar de trabajo sequro y saludable, el MLC, 2006
siguiera estableciendo un régimen de trabajo de una semana de, en teoria, 75 horas, que en la
practica podia llegar a superar 90 horas. Los Gobiernos no deberian estar comodos con un
convenio cuyos términos socavaban el derecho de la gente de mar a un entorno de trabajo seguro
y saludable. Por ejemplo, segun el informe provisional relativo al Solong, que habia estado
implicado en una colision con el Stena Immaculate, el capitdn, que habia sido el Unico vigilante a
bordo, sufria de fatiga, y las horas de trabajo y los niveles de dotacién a bordo del buque fueron
el motivo fundamental por el que se habia producido la colisién, saldandose con la vida de un
marino. No era sorprendente que hubiera una crisis de contratacién y retencién de personal en
el sector. Nadie estaria dispuesto a trabajar mas de 90 horas a la semana durante 11 o0 12 meses.
Y la situacion solo empeoraria a menos que se tomaran decisiones dificiles ahora para poner fin
a las condiciones inaceptables.

El Vicepresidente armador reconocié que el tema era motivo de gran preocupacion para la
gente de mar. Sin embargo, los armadores deseaban retener la redaccion original del Convenio,
que tenia su origen en el Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacién de los buques,
1996 (num. 180). Las negociaciones sobre dicha redaccién habian sido dificiles, y la solucién de
avenencia alcanzada tal vez no fue facil, pero, al amparo de la OIT, se habia establecido. Los
armadores estaban convencidos de que en este momento no habia razones suficientes para
perturbar ese compromiso, en particular dado que los términos de dicho compromiso, que se
basaba tanto en las horas de trabajo como en las horas de descanso, se habian reflejado desde
entonces en el Convenio de Formacién, en su version enmendada.

El Vicepresidente gubernamental dijo que los Gobiernos estaban de acuerdo en que la gente
de mar habia identificado algunas cuestiones muy importantes. Sin embargo, ya que la OMI
también estaba abordando el tema a través del Convenio de Formacién y de otros instrumentos
conexos, seria adecuado que lo examinara, por ejemplo, el Grupo de trabajo tripartito mixto
OIT-OMI o un grupo similar, ya que se reconocia que la cuestion era de vital importancia. Era
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237.

lamentable que no se dispusiera del tiempo necesario para abordarla de una manera adecuada,
motivo por el cual el Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI tal vez fuera un medio adecuado
con ese fin.

El Vicepresidente de la gente de mar, al tiempo que sefialé que no entendia por qué era tan
dificil cambiar simplemente el ndmero minimo de horas de descanso, de 77 a 96, en un periodo
de siete dias, indicé la importancia de las observaciones formuladas por el Vicepresidente
gubernamental en reconocimiento del problema sefialado por la gente de mar. A fin de realizar
progresos sobre esay otras cuestiones podia considerar retirar la propuesta si pudiera adoptarse
una resolucién redactada de manera adecuada que reflejara las cuestiones planteadas.

El Vicepresidente armador considerd que la cuestion justificaba un examen detenido, lo que
podria hacerse mucho mejor en un foro conjunto OIT-OMI, como el Grupo de trabajo tripartito
mixto OIT-OMI, ya que tanto el MLC, 2006 como el Convenio de Formacién contenian
disposiciones paralelas, aunque no idénticas, sobre los periodos de descanso de la gente de mar.
Los armadores estarian dispuestos a considerar una resolucién sobre el tema.

Un observador que representaba a la OMI sefial6 que valoraba la discusion sobre la propuesta,
e inst6 al Comité, al redactar la resolucién, a hacer que la tarea se remitiera al Grupo de trabajo
tripartito mixto OIT-OMI de la forma mas clara y especifica posible.

En ese entendimiento, la propuesta num. 6 se retird.

Propuesta nim. 7 sobre las excepciones a las horas de trabajo
y de descanso

238.

La discusién que figura a continuacion se refiere a la propuesta nim. 7 de enmienda al Cédigo
relativa a la norma A2.3, parrafo 13, del MLC, 2006, presentada por el Grupo de la Gente de Mar,
que pretendia sustituir las palabras «Tales excepciones deberan ajustarse, en la medida en que
sea posible, a las disposiciones de la presente norma, pero podran tomarse en cuenta la mayor
frecuencia o duracién de los periodos de licencia o el otorgamiento de licencias compensatorias
a la gente de mar que realice guardias o que trabaje a bordo de buques dedicados a viajes de
corta duracién.» por las palabras «Al determinar las circunstancias en las que tales convenios
colectivos pueden ser autorizados o registrados, el Miembro debera establecer las normas
minimas y maximas que deben preverse en términos de duracién maxima del viaje, vacaciones
adicionales y licencias compensatorias. Las excepciones previstas en tales convenios colectivos
deberan ajustarse, en la medida en que sea posible, a las disposiciones de la presente norma.».

Enmienda A.19

239.

240.

La enmienda A.19, presentada por la gente de mar, pretendia, en la norma A2.3, parrafo 13, tal
como figuraba en la propuesta nim. 7, sustituir las palabras «duracién maxima del viaje» por las
palabras «duracién maxima de los periodos de servicio».

El Vicepresidente de la gente de mar, presentando la enmienda, dijo que lo que pretendia era
abordar algunas cuestiones planteadas por los Gobiernos en relaciéon con la definicion de los
viajes, en particular los viajes de corta duracion. La propuesta estaba relacionada con la
posibilidad contemplada en la norma A2.3, parrafo 13, de prever excepciones a las horas
normales de trabajo y los periodos de descanso, asi como con la posibilidad contemplada en la
norma A2.3, parrafo 6, de agrupar las horas de descanso en dos periodos, uno de los cuales debia
ser al menos de seis horas ininterrumpidas. El mecanismo establecido en el parrafo 13 para
prever excepciones a las horas normales de trabajo era a través de un convenio colectivo, que en
la medida de lo posible debia sequir las disposiciones de la norma, pero podria tener en cuenta
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el otorgamiento de una licencia compensatoria para la gente de mar que realizaba guardias o
para la gente de mar que trabajaba a bordo de buques dedicados a viajes de corta duracion. Sin
embargo, los datos parecian mostrar un incumplimiento de los requisitos conexos, y la no
aplicacion de dichos requisitos. La CEACR habia observado en algunos paises que los convenios
colectivos no se utilizaban con ese fin y habia tomado nota de la existencia de acuerdos con la
fuerza de trabajo, lo que en la practica parecia ser una manera de eludir las normas y de evitar
requisitos que no se estaban cumpliendo en la practica. En relacidén con esto, se refirié al caso
de P&O Ferries, que habia despedido a 800 trabajadores con el fin de que pudiera emplearse a
otros trabajadores con contratos con arreglo a los cuales trabajaban 12 horas al dia sin ningun
un dia de descanso durante 17 semanas. Finalmente, esa explotacion planteaba graves
problemas de seqguridad y de falta de cumplimiento. Por consiguiente, el objetivo de la propuesta
era alentar a los Estados Miembros a desempenfiar su papel y a exigir convenios colectivos que
redujeran la duracion maxima de los periodos de servicio y garantizaran el otorgamiento de
periodos de descanso compensatorio, como ya hacian los buenos armadores.

El Presidente propuso que el Comité también examinara al mismo tiempo la enmienda A.59.

Enmienda A.59

242,

243.

244.

245.

246.

La enmienda A.59, presentada por los armadores, pretendia, en la norma A2.3, parrafo 13,
retener el texto original de la disposicién y, por consiguiente, suprimir el texto contenido en la
propuesta nim. 7.

El Vicepresidente armador, presentando la enmienda, consideraba que el texto original del
parrafo 13 era util y adecuado, y garantizaba la vigilancia nacional de cualquier excepcién por
parte de las autoridades competentes. Si, tal como sefialaba la gente de mar, dicha labor de
vigilancia no se llevaba a cabo, una enmienda a las disposiciones del Convenio no cambiaria dicha
situacion. Teniendo en cuenta la conclusiéon de la discusién sobre la propuesta nim. 6 y la
remision del examen de las horas de trabajo y de descanso al Grupo de trabajo tripartito mixto
OIT-OMI, no seria adecuado enmendar el texto que existia desde 1996.

El Vicepresidente gubernamental sefiald que la cuestién que estaba examinandose estaba
relacionada con los convenios colectivos, lo cual interesaba esencialmente a los interlocutores
sociales. La propuesta del Vicepresidente armador tal vez fuera una respuesta adecuada.

El Vicepresidente de la gente de mar valoraba las opiniones expresadas por el Grupo
Gubernamental y el Grupo de los Armadores. Sin embargo, puso de relieve que el tema que
estaba examinandose no era la negociacién colectiva en si misma, sino el requisito de que las
autoridades competentes registraran y autorizaran convenios colectivos, y garantizaran que sus
disposiciones establecian menos horas de trabajo y periodos de descanso mas largos que el
minimo establecido en el Convenio. Para los Gobiernos, dejar que los interlocutores sociales
fueran libres de negociar convenios colectivos que no establecieran mejores normas que los
niveles minimos previstos en el Convenio era una elusion de sus responsabilidades. A fin de
realizar progresos, seria aceptable adoptar una resolucidn redactada de una manera adecuada
que remitiera la cuestion al Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI, como en el caso de la
propuesta num. 6 conexa.

Una representante adjunta del Secretario General sefialé que el parrafo 13 establecia una
obligacién en relacién con la negociacién colectiva, y recordé que la libertad de negociacion
colectiva era uno de los principios fundamentales de la OIT. Sin embargo, en el caso actual, los
convenios colectivos podian reducir la proteccién establecida en el MLC, 2006. En virtud de la
disposicidn, los Gobiernos tenian la obligacién de autorizar y registrar dichos convenios colectivos
y, al hacerlo, verificar su contenido, que en la medida de lo posible debia estar de conformidad
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con las disposiciones del Convenio. Eso era importante porque si, por ejemplo, un sindicato era
muy débil y estaba de acuerdo con excepciones excesivas, el convenio colectivo tendria que ser
rechazado por las autoridades. Si la cuestion era examinada por un grupo de trabajo como el
Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI, seria necesario reconocer que la negociacion colectiva
formaba parte claramente del mandato de la OIT, aunque la autorizacién de excepciones a las
horas de trabajo y de descanso era una cuestion diferente. De la informacion disponible parecia
desprenderse que la legislacion de la gran mayoria de paises contemplaba las excepciones a las
horas de trabajo permitidas por el Convenio, porque habian sido importadas del Convenio de
Formacién, pero no se habian acordado por conducto de la negociacion colectiva, tal como exigia
el MLC, 2006.

El Vicepresidente de la gente de mar indic6 que, tras la celebracion de consultas entre los grupos,
se habia acordado un proyecto de resolucién que se remitiria al Comité, que cubriria las cuestiones
planteadas durante la discusion de las propuestas nums. 6y 7, que, por consiguiente, retiraba.

El Comité tomé nota del retiro de las propuestas nims. 6y 7.

Propuestas niams. 8 y 9 sobre la formacién y las calificaciones,
la progresion profesional y el desarrollo de las aptitudes

249.

250.

251.

252,

253.

La discusién que figura a continuacién esta relacionada con las propuestas nums. 8 y 9, que
cubrian temas similares.

La propuesta num. 8 de enmienda al Cédigo relativa a la regla 1.3 del MLC, 2006, presentada por
el Grupo de la Gente de Mar, tenia por objeto afiadir a la regla 1.3 la siguiente nueva norma A1.3:
«Norma A1.3 - Formacioén y calificaciones

1.  Enaplicacién de laregla 1.3, parrafos 1y 2, incluido en relacién con cualquier formacion
que pueda desarrollarse o requerirse para responder a mejoras futuras en el sector del
transporte maritimo, la gente de mar no debera sufragar, directa o indirectamente, en
todo o en parte, los gastos de tal formacidn, otras cargas o cualquier costo asociado.».

La propuesta num. 9 de enmienda al Cédigo relativa a la norma A2.8 del MLC, 2006, presentada
por el Grupo de la Gente de Mar, pretendia, en la norma A2.8, parrafo 3, sustituir las palabras
«cuyas tareas a bordo del buque estan relacionadas principalmente con la seguridad de las
operaciones y de la navegacién del buque, incluida la formacién permanente.» por lo siguiente:
«, inclusive por medio de la identificacién y la adopcidn de las medidas econdémicas, publicas o
privadas, o una combinacién de ambas, necesarias para garantizar que toda formacién requerida
se imparta sin gasto alguno para la gente de mar».

El Vicepresidente de la gente de mar puso de relieve la importancia de una transicién justa para
los marinos, de los cuales, segun estudios recientes, se creia que 800 000 tendrian que seguir un
proceso de reciclaje o de perfeccionamiento profesional para afrontar efectivamente la
descarbonizacién del sector a fin de garantizar la manipulacién segura de combustibles
alternativos. Sin embargo, a la luz de las discusiones que estaban manteniéndose en el contexto de
la OMI sobre dichas medidas y las medidas econédmicas que podrian acordarse para financiar la
descarbonizacién del sector del transporte maritimo, y habida cuenta de las limitaciones de tiempo
a las que se enfrentaba el Comité, muy a su pesar retiraria las propuestas nims. 8 y 9 y cualquier
enmienda conexa, y consideraria presentarlas nuevamente a la proxima reunion del STC.

El Presidente tomd nota del retiro de las propuestas niums. 8 y 9 y, como consecuencia, las
enmiendas A.21, A.57, A.58 y A.79 no se examinarian.
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Propuesta niim. 10 sobre la repatriacién

254.

La discusién que tuvo lugar a continuacidn se refirié a la propuesta nim. 10 de enmienda al
Cddigo relativa a la norma A2.5.1y a la pauta B2.5.1, parrafo 3, del MLC, 2006, presentada por el
Grupo de la Gente de Mar, que pretendia:

e afadir, en la norma A2.5.1 el siguiente nuevo parrafo: «3. Los costos y las responsabilidades
que debe asumir el armador por la repatriacién con arreglo al parrafo 2, apartado ¢) de la
presente norma, atenderan las necesidades esenciales de la gente de mar, e incluiran al menos
lo siguiente: el pasaje hasta el punto de destino elegido para la repatriacién, alimentacidn
adecuada, ropa de ser necesario, alojamiento, y la atencién médica necesaria; la remuneracion
y las prestaciones de la gente de mar desde el momento en que abandona el buque; el
transporte de 30 kg de equipaje personal de la gente de mar hasta el punto de destino elegido
para la repatriaciéon, y cualquier otro costo o carga razonable hasta la llegada de la gente de
mar a su hogar.» y

e suprimir la pauta B2.5.1, parrafo 3.

Enmienda A.56

255.

256.

La enmienda A.56, presentada por el Grupo de los Armadores, pretendia, en la norma A2.5.1,
suprimir totalmente el nuevo parrafo 3.

El Vicepresidente armador, presentando la enmienda, indicé que las razones de la propuesta
para suprimir todo el nuevo parrafo propuesto no diferian mucho de las razones indicadas
cuando se habia presentado una propuesta muy similar en la cuarta reunion del STC en 2022. El
término «repatriacidon» se referia al retorno de la gente de mar a su pais de origen, como se habia
reafirmado en 1987, cuando se habia adoptado el Convenio sobre la repatriacion de la gente de
mar (revisado), 1987 (nUm. 166), y en 2006, cuando se habia incorporado al MLC, 2006. Los
armadores no elegian donde vivia la gente de mar, y la propuesta, en su forma actual, impondria
un lastre econdmico a los armadores que seria dificil de cuantificar y gestionar, y que podria
cambiar cada vez que un marino se mudara. Podria recompensar a la gente de mar que se
trasladaba a los lugares mas lejanos y de dificil acceso, ya que se exigiria a los armadores asumir
el costo necesario para transportarlos a sus hogares. En efecto, podria tener la consecuencia
imprevista de que la gente de mar que vivia en las capitales estuviera en una situacion mas
favorable para hallar un empleo que la que vivia mas lejos, a fin de reducir al minimo los costos
de la repatriacion. Cuando los armadores pagaban los gastos de viaje de los miembros de la
tripulacién, podian cubrir el costo total del viaje, o el reembolso podia estar sujeto a limites, como
cubrir el costo del viaje en tren, pero no en taxi. De conformidad con la legislacién en al menos
algunos paises, dichos pagos podian dar lugar a una obligacién tributaria, puesto que el pago de
un trayecto al trabajo o desde el trabajo se consideraba una prestacion en especie. Sila propuesta
se aceptaba, ¢se esperaria que los armadores cubrieran cualquier obligacion tributaria? Algunos
armadores tal vez trataran de recortar el costo adicional conteniendo el aumento de los salarios
o reduciendo otros elementos de las medidas de estimulo relacionadas con el empleo. Seria
imposible hacer esto de una manera equitativa, por lo que seria inevitable que hubiera ganadores
y perdedores. La gente de mar sefialaba que la propuesta estaba justificada, porque su objetivo
era poner en consonancia las prestaciones de repatriacion estandar con las situaciones de
abandono, pero las dos situaciones diferian considerablemente. La tripulacion que habia sido
abandonada se encontraba en una situacion muy angustiosa, ya que su empleador habia
desaparecido efectivamente y la habia dejado sin apoyo. Probablemente se le debia un salario y
tal vez se habia dejado a sus familias sin medios para pagar las facturas domésticas. Por
consiguiente, estaba justificado que, en tales circunstancias, el proveedor de garantia financiera
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asumiera el costo de todo el viaje hasta el hogar del marino, asi como otras obligaciones. En
cambio, en los casos de repatriacidn rutinaria, no se dejaba a la gente de mar sin el apoyo del
armador. Su empleo podria continuar o, si la relacidon de trabajo estaba tocando a su fin, se
pagaba al marino puntualmente y en su totalidad, y se le pagaba una suma por las vacaciones
que no habia tomado. En el caso de que hubiera sufrido accidentes o enfermedades a bordo,
tendria derecho a recibir prestaciones por enfermedad durante 16 semanas, o tal vez mas. Por
consiguiente, la comparacion no era valida y los armadores no podian apoyar la propuesta.

El Vicepresidente de la gente de mar sefialé que la disposicién que estaba actualmente en vigor
sobre este tema debia actualizarse, porque se habia adoptado en 1926 y, en efecto, se refundia
en los instrumentos revisados de 1987 y 2006, con muy pocas modificaciones en el texto. En
cambio, una de las caracteristicas mas significativas del MLC, 2006 era que se trataba de un
instrumento vivo, y que el papel de los mandantes tripartitos era actualizar y adaptar su texto a
los requisitos actuales. Un buen ejemplo eran las enmiendas adoptadas al MLC, 2006 sobre la
repatriacién en los casos de abandono, que reconocian el derecho de la gente de mar, en
determinadas circunstancias y en condiciones especificas, a ser repatriada a sus hogares. Esto
justificaba ampliamente que la presente propuesta armonizara el punto de destino elegido para
la repatriacion con el domicilio de la gente de mar. Asimismo, si bien estaba claro que la gente de
mar que habia sido abandonada se encontraba en una situacién particularmente angustiosa, no
habia un motivo claro por el que las condiciones de repatriacidon tuvieran que diferir en otras
circunstancias. Cuando la gente de mar se desplazaba desde su hogar hasta su lugar de trabajo,
merecia recibir una manutencién y beneficiarse de cobertura médica. Habia muchos ejemplos de
gente de mar cuya repatriacién habia sido interrumpida y a la que se habia comunicado que el
armador no tenia la obligacidon de proporcionarle manutencién o de cubrir las emergencias
médicas. Durante la pandemia de COVID-19, la crisis del cambio de tripulacién habia dejado a la
gente de mar abandonada o en cuarentena, y esta habia tenido que sufragar sus propios gastos
sin el apoyo de los armadores. La propuesta tenia por objeto aprender una de las lecciones de la
pandemia. Por consiguiente, se opuso a la enmienda.

El Vicepresidente gubernamental indic6 que los Gobiernos preferian la enmienda A.66, que
tenia por objeto reformular ligeramente la propuesta. Si bien los Gobiernos apoyaban la intencién
subyacente a la propuesta, consideraban que era necesario adaptar ligeramente la formulacién,
por ejemplo, en relacién con el punto de destino elegido para la repatriacion, que podia ser el
hogar del marino o un punto de destino para la repatriacion acordado mutuamente. Deberia
reconocerse que el hogar del marino tal vez no fuera el punto de destino ideal para la repatriacion
en todas las circunstancias, por ejemplo, si se encontraba en una zona de guerra.

El Presidente sefial6 que no habia acuerdo tripartito en apoyo de la enmienda A.56, por lo que
ya no se examinaria.

Enmienda A.66

260.

La enmienda A.66, presentada por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia,
pretendia volver a redactar el nuevo parrafo 3 propuesto de la norma A2.5.1, para que rezara:
«3. Sin perjuicio de cualesquiera convenios colectivos que regulen las cuestiones abordadas en la
presente disposicion, los costos que debe asumir el armador por la repatriacién con arreglo al
parrafo 2, apartado ¢), incluiran al menos lo siguiente: a) el pasaje hasta el punto de destino
elegido para la repatriacion; b) el alojamiento y la alimentacion de la gente de mar desde el
momento en que abandona el buque hasta que llega al punto de destino elegido para la
repatriacién; ¢) la remuneracion y las prestaciones de la gente de mar desde el momento en que
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abandona el buque hasta que llega al punto de destino elegido para la repatriacion, si ello esta
previsto por la legislacién o por convenios colectivos; d) el transporte del equipaje personal de la
gente de mar hasta el punto de destino elegido para la repatriacion, y e) el tratamiento médico,
si es necesario, hasta que el estado de salud de la gente de mar le permita viajar hasta el punto
de destino elegido para la repatriacion.».

El Vicepresidente de la gente de mar planted algunas cuestiones de redaccion en relacién con
la enmienda A.66. En primer lugar, cuestioné la referencia a los convenios colectivos al comienzo
del parrafo. Si bien estaba claro que las cuestiones abordadas por el parrafo a menudo estaban
contempladas en los convenios colectivos, era mas normal, en el contexto del MLC, 2006, referirse
a ellas al final de la disposicion y en relacién con la legislacion en un texto que ya estaba contenido
en el apartado c¢), como se proponia en la enmienda. Estuvo de acuerdo en que el hogar de la
gente de mar tal vez no fuera el punto de destino mas conveniente para la repatriacién en todas
las circunstancias, y convendria reflejar el concepto con una formulacién adecuada. Sin embargo,
también era importante cubrir las circunstancias en las que la gente de mar vivia a distancias
considerables de las grandes ciudades. Uno de los principales suministradores de mano de obra
para el sector del transporte maritimo mundial era un pais que consistia en un archipiélago de
17 000 islas, y no era razonable limitar la repatriacion a una ciudad que podria requerir tres dias
de viaje desde el domicilio de la gente de mar. También era irrazonable que la repatriacién no
cubriera los costos necesarios de alojamiento y alimentacion. Con respecto al equipaje, la cifra de
30 kg indicada en la propuesta provenia de la pauta. Sin embargo, podria plantearse el problema
de que se permitiera un limite de equipaje de 30 kg en los viajes internacionales, pero un limite
mucho menor en los viajes nacionales de conexién. Por consiguiente, convenia que el texto de la
enmienda no especificara un limite de peso, ya que la repatriacion deberia cubrir las pertenencias
personales de la gente de mar.

El Vicepresidente gubernamental propuso una subenmienda al apartado ¢), consistente en
sustituir las palabras «el punto de destino elegido para la repatriacion» por las palabras «el
domicilio o el punto de destino para la repatriacidon acordado mutuamente».

Un representante del Gobierno del Japon apoydé la enmienda A.66, por lo que retird la
enmienda A.10.

El Vicepresidente de la gente de mar sefialé que la supresion de la palabra «adecuada» en
relacion con la alimentacién planteaba problemas. La referencia a los convenios colectivos al
comienzo del parrafo también planteaba algunas dificultades. Las normas minimas aplicables a
la repatriacidn deberian ser equivalentes a las aplicables en los casos de abandono.

El Vicepresidente armador, al tiempo que acogia con agrado la enmienda en su forma original,
a reserva de ciertas modificaciones, dijo que no podia aceptar la subenmienda propuesta por el
Vicepresidente gubernamental.

El Presidente indic6é que no se habia alcanzado un acuerdo sobre el texto subenmendado de la
enmienda, por lo que el Comité examinaria el texto original de la enmienda A.66.

El Vicepresidente armador solicité una aclaracién sobre la frase introductoria del parrafo
propuesto. ¢Las palabras «Sin perjuicio de cualesquiera convenios colectivos que regulen las
cuestiones abordadas en la presente disposicién» significaban que, si las partes en el acuerdo
colectivo asi lo convenian, las disposiciones del convenio colectivo podrian en ciertos aspectos ser
menos que las de la disposicion? Por ejemplo, si las partes acordaban un limite de 23 kg de
equipaje en lugar, por ejemplo, de 30 kg, seso se aplicaria? Los apartados a) y b) relativos al pasaje
al punto de destino elegido para la repatriacion y al alojamiento y la alimentacion de la gente de
mar desde el momento en que abandona el buque hasta su llegada al punto de destino elegido
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para la repatriacion eran aceptables en su redaccidn actual. Sin embargo, el apartado ¢) relativo
a la remuneracion y las prestaciones de la gente de mar desde el momento en que abandona el
buque hasta su llegada al punto de destino elegido para la repatriacidn, si ello esta previsto por
la legislacién o por convenios colectivos, no deberia trasladarse de las pautas a la norma. Propuso
subenmendar el apartado d) mediante la adicidn de las palabras «hasta 30 kg» después de las
palabras «el transporte de». El apartado e) seria aceptable con su redaccion actual. El traslado de
la mayor parte del parrafo de las pautas a un requisito de obligado cumplimiento era un gran
cambio, pero seria aceptable para los armadores siempre y cuando el apartado sobre la
remuneracion y las prestaciones permaneciera en las pautas.

Una representante adjunta del Secretario General, en respuesta a una solicitud de aclaracidn,
indic6 que, si se adoptaban las palabras «hasta 30 kg» de equipaje, y un convenio colectivo
especificaba 23 kg de equipaje, eso se incluiria en «hasta 30 kg», por lo que seria aplicable.

El Vicepresidente de la gente de mar sefialé que los convenios colectivos podian prever
condiciones mas favorables, que deberian reflejarse en la frase introductoria, por ejemplo,
mediante la supresion de las palabras «que regulen las cuestiones abordadas en la presente
disposicién» y su sustitucion por las palabras «prevean disposiciones mas favorables». Ademas,
era ilégico que no hubiera un limite de peso para el equipaje que se cubria para la gente de mar
abandonada, pero si un limite de 30 kg para quienes eran repatriados tras un servicio normal. La
gente de mar que trabajaba 11 meses podia acumular muchas pertenencias.

El Vicepresidente armador se opuso a la subenmienda propuesta, que iba en contra del objetivo
del MLC, 2006 de establecer normas minimas.

El Vicepresidente gubernamental indic6 que podia haber cierta flexibilidad sobre el texto de la
disposicién propuesta, y que el tema cubierto era esencialmente una cuestidn sobre la que los
interlocutores sociales debian alcanzar un acuerdo.

Una representante del Gobierno de Indonesia no apoy6 la propuesta de los armadores de
retener el apartado ¢) en las pautas, y consideraba que el peso especificado deberia ser «30 kg»,
tal como figuraba en la pauta, y no «hasta 30 kg».

Un representante del Gobierno de Filipinas no podia apoyar el texto actual propuesto con la
retencidn del apartado ¢) en la norma. Sefialé que convendria aclarar si el punto de destino para
la repatriacion era elegido por el armador o por la gente de mar.

Un representante del Gobierno de Francia preferia el texto de la enmienda tal como figuraba
antes de la subenmienda propuesta por la gente de mar a la parte introductoria de la oracién, y
preferia mantener el apartado ¢) como una pauta.

Unarepresentante del Gobierno de Dinamarca estuvo de acuerdo en que el apartado c) deberia
retenerse en las pautas, en particular si el texto propuesto por la gente de mar se retenia en la
parte introductoria del nuevo parrafo.

Los representantes de los Gobiernos de Grecia y Barbados estuvieron de acuerdo con los
representantes de los Gobiernos de Francia y Dinamarca.

Una representante del Gobierno de las Islas Cook precis6 que el punto de destino elegido para
la repatriacion era un aspecto obligatorio que debia especificarse en el acuerdo de empleo de la
gente de mar, por lo que se acordaria cuando este se firmara.

Una representante adjunta del Secretario General aclaré que, de conformidad con la pauta
B2.5.1, parrafo 3, a), los costos que debe sufragar el armador por la repatriacién deberian incluir
al menos el pasaje hasta el punto de destino elegido para la repatriacion de conformidad con el
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parrafo 6 de la pauta, que contenia disposiciones mas precisas que especificaban los puntos de
destino a los que podria repatriarse a la gente de mar.

El Vicepresidente de la gente de mar expresd su admiracién por la manera en que los paises
escandinavos y otros paises fomentaban la negociacién colectiva como un mecanismo principal
para la consecucion de la justicia social, un salario justo y prestaciones sociales. Sin embargo, la
redaccién de la parte introductoria de la oracidn, antes de su subenmienda propuesta, no
contenia la terminologia habitual utilizada en el Convenio y daba lugar claramente a excepciones
a las normas minimas establecidas en el resto del parrafo. En lo tocante al peso del equipaje de
la gente de mar, seria mejor no indicar ningun peso especifico.

El Vicepresidente armador no podia aceptar la redaccién del parrafo introductorio de la oracion
propuesta por la gente de mar. AAadio, refiriéndose en particular al peso especificado para el
equipaje que debia cubrir las disposiciones sobre la repatriacion, que su traslado de una pauta a
una norma no conllevaba la pérdida de derechos. Algunos Gobiernos tal vez hubieran adoptado
legislacion que tenia debidamente en cuenta la disposiciéon que figuraba en las pautas, y no
cambiarian la legislacién como consecuencia. Otros tal vez hubieran establecido en la legislacién
un peso mayor para el equipaje de la gente de mar. A los Gobiernos que atn no habian adoptado
legislacion sobre el tema se les exigiria que lo hicieran. Como consecuencia, nadie saldria
perdiendo con la especificacion del limite propuesto de 30 kg.

Un representante del Gobierno del Reino Unido propuso, a fin de superar las dificultades para
alcanzar un acuerdo en el Comité, suprimir las palabras introductorias «Sin perjuicio de
cualesquiera convenios colectivos que regulen las cuestiones abordadas en la presente
disposicién,» o incluir ese texto a final del parrafo, indicando que los convenios colectivos podrian
proporcionar condiciones diferentes, pero no menos favorables, a las especificadas en otras
partes del Convenio.

El Vicepresidente de la gente de mar respaldé la propuesta de eliminar las palabras
introductorias del parrafo propuesto.

El Vicepresidente armador podia aceptar la subenmienda de suprimir la parte introductoria de
la oracion.

El Presidente sefialé que se habia alcanzado un acuerdo sobre la supresién de la parte
introductoria de la oracién, y sobre los apartados a) y b).

Los representantes de los Gobiernos de las Bahamas, Dinamarca y Liberia estuvieron de
acuerdo en que el apartado ¢) se retuviera en las pautas.

Una representante del Gobierno de Indonesia, al tiempo que indicd su preferencia por la
inclusién del apartado en la norma, sefialé que podia aceptar su retencién en las pautas si la gente
de mar estaba de acuerdo.

El Vicepresidente de la gente de mar sefialé que el texto del apartado c) especificaba «si ello
esta previsto por la legislacion o por convenios colectivos», por lo que no deberia plantear un
problema incluirlo en la norma. Sin embargo, con miras a alcanzar un acuerdo, y para no perder
el resto de la propuesta, podia aceptar su retencion en las pautas.

Asi quedo acordado.

El Vicepresidente armador, con referencia al apartado d), sefialé que, a cambio de aceptar el
traslado de la disposicidn de las pautas a una norma, querria que se incluyeran las palabras «hasta
30 kg» en relacidn con el equipaje. Si las leyes nacionales contenian un requisito que contemplaba
un peso mayor, este no se veria afectado. Dado que la parte introductoria de la oracion
especificaba «al menos», era necesario garantizar que la norma minima establecida en el



» STCMLC/2025 58

290.

291.

apartado d) fuera un maximo de 30 kg, especialmente en vista de los precios cada vez mas
elevados establecidos por las compafiias aéreas para la facturacion del equipaje.

El Vicepresidente de la gente de mar, tomando nota de que las palabras «al menos» figuraban
en la parte introductoria de la oracién, dijo que entonces no era légico especificar «hasta 30 kg».
Sin embargo, a pesar de ello, pareceria que el texto podria tener un significado diferente para
diferentes personasy que, dado que las palabras «al menos» estaban reteniéndose, 30 kg era, en
efecto, una norma minima, por lo que no cambiaria la situacion actual. Como consecuencia, en
aras del consenso, podia aceptar el texto propuesto.

El Presidente tom6 nota de que la enmienda A.66 se habia aprobado en su forma
subenmendada, y que conllevaria algunas enmiendas consiguientes a la pauta, las cuales podian
ser examinadas por el comité de redaccion.

Enmienda A.81

292.

293.

294.
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297.

La enmienda A.81, presentada por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia,
pretendia, en la norma A2.5.1, parrafo 5, b), suprimir el texto actual y reemplazarlo por el
siguiente: «b) el Miembro cuyo pabellén enarbole el buque podra recuperar del armador los
gastos ocasionados por la repatriacién de la gente de mar en las circunstancias previstas en el
apartado a), que podran incluir el pasaje hasta el punto de destino elegido para la repatriacion, el
transporte del equipaje personal de la gente de mar, y costos razonables de alimentacion y
alojamiento, y».

El Vicepresidente gubernamental propuso dos nuevas subenmiendas. La primera, de
conformidad con el lenguaje utilizado normalmente en las disposiciones vinculantes, era sustituir
las palabras «podra recuperar» por las palabras «recuperara». La segunda era una consecuencia
de la adopcion de la enmienda A.66, y consistia en la adicion de las palabras «y de tratamiento
médico, si es necesario», después de las palabras «alimentacién y alojamiento».

El Vicepresidente de la gente de mar podia aceptar la enmienda en su forma subenmendada.

Un representante del Gobierno de Francia sefial6 que la inclusién de la referencia al
tratamiento médico y de la palabra «recuperara» era consecuencia del traslado de la disposicion
de las pautas a la norma, y de la adopcién de la enmienda A.66.

El Vicepresidente gubernamental, tras la celebracion de nuevas consultas, retir6 la enmienda A.81.

El Presidente tomé nota de que, tras la adopcidon de la enmienda A.66 y el retiro de la
enmienda A.81, la enmienda A.29 ya no se examinaria. Indic6 que la propuesta nim. 10 se habia
aprobado, en su forma enmendada.

Propuesta nim. 11 sobre la guia médica internacional de a bordo

298.

La discusion que figura a continuacién se refiere a la propuesta nim. 11 de enmienda al Cédigo
relativa a la pauta B4.1.1, parrafos 2 y 4, del MLC, 2006, presentada por el Grupo de los Armadores,
que pretendia:

e afadir, en la pauta B4.1.1, parrafo 2, después de las palabras «las ediciones mas recientes de
la» las palabras «International Medical Guide for Seafarers and Fishers» y

e afadir, en la pauta B4.1.1, parrafo 4, después de las palabras «la ultima edicién de la» las
palabras «International Medical Guide for Seafarers and Fishers, la».
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El Vicepresidente armador recordd que el Convenio establecia el requisito en la norma A4.1,
parrafo 4, a), de que los buques llevaran a bordo una guia médica. Por consiguiente, la propuesta
pretendia incluir en la pauta B4.1.1 una referencia a la nueva «International Medical Guide for
Seafarers and Fishers» publicada en marzo de 2023. La Guia, que era un producto comercial del
que la ICS no se habia beneficiado hasta la fecha, habia sido preparado por la ICS en estrecha
colaboracién con las partes interesadas, incluida la ITF y la Asociacion Internacional de Medicina
Maritima, como un instrumento para la persona a bordo responsable de la atencién médica. Lo
que se pretendia era mantener actualizada la Guia.

El Vicepresidente gubernamental y el Vicepresidente de la gente de mar respaldaron la
propuesta.

Una representante del Gobierno de Polonia, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unién Europea, reconocié la intencidon subyacente a la propuesta, que tenia por objeto
actualizar los requisitos en relacion con la formacién. Apoyd la inclusién de la referencia a la
«International Medical Guide for Seafarers and Fishers» junto con las demas guias, incluida la
«Guia de primeros auxilios para uso en caso de accidentes relacionados con mercancias
peligrosas», que garantizaria que los responsables de la atencion médica a bordo tuvieran acceso
a la ultima informaciéon médica, lo cual era esencial para la seguridad y el bienestar de la gente
de mar.

El Presidente tomé nota del apoyo a la adopcion de la propuesta nam. 11.

Asi qued6 acordado.

Propuesta niim. 15 sobre la atencion médica a bordo de buques y en tierra

304.

305.

306.

La discusién que figura a continuacion se refiere a la propuesta nim. 15 de enmienda al Cédigo
relativa a la norma A4.1y la pauta B4.1.1, parrafo 3, del MLC, 2006, presentada por los Gobiernos
de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia,
Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta,
Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia, que pretendia suprimir la pauta B4.1.1,
parrafo 3, y afiadir a la norma A4.1, parrafo 4, el siguiente apartado: «e) Las personas a que se
hace referencia en el parrafo 4, apartado ¢) de la presente norma, y otra gente de mar que pueda
designar la autoridad competente, deberan seguir, a intervalos que no excedan de cinco afos,
cursos de perfeccionamiento sobre primeros auxilios y atenciéon médica a bordo, que les permitan
repasar e incrementar sus conocimientos y competencias, asi como mantenerse al corriente de
los nuevos progresos. Estos cursos deberan estar en conformidad con el Convenio de
Formacién.».

El Vicepresidente gubernamental sefialo, en particular en vista de los procesos que estaban
llevandose a cabo en la OMI sobre el mismo tema, que era prematuro examinar la cuestién en la
reunién actual del STC. Afin de realizar progresos sobre otros temas, propuso retirar la propuesta
y presentar una propuesta similar a la sexta reunién del STC.

La propuesta num. 15 fue retirada.

Propuesta nim. 16 sobre la duracién maxima del periodo de servicio a bordo

307.

La discusion que figura a continuacién se refiere a la propuesta nium. 16 de enmienda al Codigo
relativa a la norma A2.5.1, parrafos 1y 2, y a los anexos A5-I, A5-II (Declaracion de Conformidad
Laboral Maritima (DMLC), partes Iy II) y A5-III, del MLC, 2006, presentada por los Gobiernos de
Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia,
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Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises
Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y Suecia, que pretendia:

e afadir, enlanorma A2.5.1, parrafo 1, el siguiente nuevo apartado: «d) al término de la duracién
maxima del periodo de servicio a bordo, establecida en el parrafo 2, apartado b) de la presente
norma.»;

e sustituir el parrafo 2, b) de la norma A2.5.1 por el siguiente nuevo apartado: «b) que la duracidn
maxima del periodo de servicio a bordo al término del cual la gente de mar tiene derecho a la
repatriacién, con exclusion de las vacaciones anuales pagadas previstas en el parrafo 2 de la
norma A2.4, debera ser de 11 meses. En el caso en que la repatriacion sea imposible debido al
cierre de las fronteras o a restricciones en el Estado del puerto o el destino de repatriacién, la
duracién maxima del periodo de servicio a bordo podra prolongarse durante un tiempo
limitado, que no debera exceder de 20 dias. El presente apartado se entendera sin perjuicio de
las responsabilidades de cada Miembro de facilitar la repatriacion, que se detallan en los
parrafos 7 y 8 de la presente norma.»;

e afadir, en el anexo A5-1, después de las palabras «Horas de trabajo y de descansow, lo siguiente:
«Duracion maxima del periodo de servicio a bordo»;

e afadir, en el anexo A5-I1 (DMLC, parte I), el siguiente punto nuevo: «17. Duracién maxima del
periodo de servicio a bordo (regla 2.5)»;

e afadir, en el anexo A5-II (DMLC, parte II), el siguiente punto nuevo: «17. Duracién maxima del
periodo de servicio a bordo (regla 2.5)»;

e afadir, en el anexo A5-III, después de las palabras «Horas de trabajo y de descanso», lo
siguiente: «Duracién maxima del periodo de servicio a bordo».

Enmiendas A.37y A.6

308.

3009.

310.

311.

La enmienda A.37, presentada por el Grupo de los Armadores, y la enmienda A.6, presentada por
el Gobierno de Tailandia, eran idénticas, y pretendian, en la norma A2.5.1, parrafo 1, suprimir el
nuevo apartado propuesto d).

La discusion también hizo referencia a la enmienda A.20, presentada por la gente de mar, que
pretendia, en la norma A2.5.1, parrafo 2, sustituir el apartado b) por el siguiente nuevo apartado:
«b) que la duracién maxima del periodo de servicio a bordo al término del cual la gente de mar
tiene derecho a la repatriacion, con exclusion de las vacaciones anuales pagadas previstas en el
parrafo 2 de la norma A2.4, debera ser de nueve (9) meses, duracién que podra extenderse a
diez (10) meses o reducirse a ocho (8) meses por razones de conveniencia operacional. El presente
apartado se entendera sin perjuicio de las responsabilidades de cada Miembro de facilitar la
repatriacién, que se detallan en los parrafos 7 y 8 de la presente norma.».

El Vicepresidente de la gente de mar se opuso a las enmiendas A.37 y A.6, que serian contrarias
al propdsito subyacente a la propuesta.

El Vicepresidente gubernamental propuso una subenmienda, cuyo objetivo era tener en cuenta
algunas de las preocupaciones abordadas por las enmiendas A.37 y A.6. Apoyandose en la
percepcién de que seria demasiado preceptivo prever que toda prolongacion de la duracién
maxima del periodo de servicio a bordo «no debera exceder de 20 dias», la subenmienda
pretendia sustituir dichas palabras por una referencia a la necesidad de que ese periodo fuera
autorizado por escrito por las autoridades competentes, y fuera acordado mutuamente por
escrito por el armador y la gente de mar. Esto deberia bastar para proporcionar la flexibilidad que
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se requeria en vista de la naturaleza del sector del transporte maritimo. Todos los Gobiernos
estaban firmemente comprometidos a garantizar que las excepciones a la duracién maxima del
periodo de servicio a bordo de 11 meses solo se permitieran en casos excepcionales. Estaba claro
que la base original de la propuesta nim. 16 era codificar la opinién de la CEACR, que explicaba
que la cifra de 11 meses se derivaba de un afio menos cuatro semanas de vacaciones anuales.

El Presidente sefial6 que la subenmienda propuesta por el Vicepresidente gubernamental tenia en
cuenta las enmiendas A. 37, A.6 y A.20, que se referian al tema central de la propuesta nim. 16.

El Vicepresidente de la gente de mar consideraba que la subenmienda propuesta no tenia en
cuenta la enmienda A.20. Sefal6 que la propuesta original partia de la base de que la duracién
maxima del periodo de servicio a bordo para la gente de mar era 12 meses, menos el periodo
correspondiente a sus vacaciones anuales remuneradas, lo que en la practica significaba
11 meses. Esto habia sido negado por los amadores, pero confirmado por la CEACR. Sin embargo,
deberia reconocerse que la duracion maxima del periodo de servicio a bordo era el periodo
establecido en el acuerdo de empleo de la gente de mar, tal como se especificaba en la
norma A2.5.1 sobre la repatriacion, a la que tenia derecho la gente de mar, de conformidad con
el parrafo 1, a), si el acuerdo de empleo expiraba mientras esta se encontraba en el extranjero.
Por consiguiente, la cifra importante era el periodo establecido en el acuerdo que, sobre la base
de uno de los acuerdos mas extendidos del sector, el Acuerdo del Foro Internacional de
Negociacién (IBF), que cubria aproximadamente 12 000 buques y a unos 250 000 marinos en todo
el mundo, eran nueve meses, duracion que podia prolongarse a diez meses o reducirse a
ocho meses por razones de conveniencia operacional. Ademas, otra disposicién del Convenio, la
pauta B2.5.1, parrafo 2, preveia que, «al determinar la duracion maxima del periodo de servicio a
bordo al término del cual la gente de mar tiene derecho a ser repatriada», «deberian tenerse en
cuenta los factores que afectan el medio ambiente de trabajo de la gente de mar» y que «[e]n la
medida en que sea factible, todo Miembro deberia esforzarse por reducir ese periodo en funcién
de los cambios tecnoldgicos, y podria inspirarse en las recomendaciones formuladas por la
Comisién Paritaria Maritima.» Por consiguiente, los Miembros debian considerar reducir la
duracion maxima del periodo de servicio a bordo teniendo en cuenta el entorno de trabajo de la
gente de mar y a la luz de los cambios tecnoldgicos. Uno de estos cambios tecnoldgicos era la
introduccion del transporte aéreo de masas, que hacia relativamente facil repatriar a la gente de
mar. Habida cuenta de lo anterior, la gente de mar consideraba, por tanto, que nueve meses
representaba una solucidén de compromiso razonable con la que la mayoria de los armadores ya
estarian familiarizados. Los jévenes y los oficiales experimentados no estarian de acuerdo en
prestar servicio a bordo de un buque durante 11 0 12 meses, y probablemente ni siquiera durante
nueve meses. En lo que respecta al resto de la subenmienda propuesta por el Vicepresidente
gubernamental en relacién con la prolongacién de la duracion maxima del periodo de servicio,
habia innumerables ejemplos de marinos a los que se habia prometido la repatriacién a cambio
de una prolongacion de la duracién de su periodo de servicio, pero las promesas no se habian
cumplido. Deberia ser posible, gracias a la logistica moderna, evitar tener que solicitar
prolongaciones de la duracion del periodo de servicio, y proceder a la pronta repatriacion de la
gente de mar.

El Vicepresidente gubernamental sefial6 que la subenmienda propuesta era una fiel
interpretacién de la opinién de la CEACR. Sin embargo, el periodo especificado era un limite
maximo basado en criterios de seguridad, que no era lo mismo que los periodos de servicio
establecidos en los convenios colectivos y en los acuerdos de empleo de la gente de mar, que
eran determinados por los interlocutores sociales. No era posible adoptar una legislacidn sobre
dichos periodos en vista de la gran diversidad de condiciones que se aplicaban en el curso normal
de las actividades. La motivacién de la propuesta era prevenir situaciones como las que habian
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ocurrido durante la pandemia, cuando se habia obligado a la gente de mar a permanecer a bordo
durante periodos mas largos y se les habia denegado la repatriacion. El MLC, 2006 contenia otras
salvaguardias relativas a los periodos normales de servicio. Sin embargo, los miembros
gubernamentales no apoyaban la enmienda A.20 propuesta por la gente de mar.

El Vicepresidente de la gente de mar no estaba de acuerdo en que las disposiciones que estaban
discutiéndose solo tuvieran por objeto establecer condiciones para circunstancias extremas.
Durante la pandemia de COVID-19, algunos Gobiernos habian autorizado prolongaciones de la
duracién de los periodos de servicio a bordo de hasta 17 meses, lo que era absolutamente atroz,
en particular dado que la CEACR habia indicado que ya no existian las condiciones de fuerza
mayor. En respuesta a esa situacion, se habian propuesto enmiendas en la Ultima reunién del STC,
pero limitadas por condiciones inaceptables que permitian flexibilidad, incluido el concepto de
fuerza mayor. Era demasiado esperar que las personas trabajaran 11 meses al afio durante
12 horas al dia sin ningun dia de descanso.

El Vicepresidente armador pidid ciertas aclaraciones a los autores de la propuesta, pero no
aceptaba la subenmienda propuesta por la gente de mar de establecer la duracién maxima del
periodo de servicio en nueve meses. La primera pregunta se referia a la prolongacién de la
duracién maxima de los periodos de servicio a bordo, y estaba relacionada con si seria suficiente
un reglamento general, una nota de orientacién o un instrumento similar, o si se requeriria la
autorizacion de la autoridad competente en cada caso individual en que se prolongara la duracién
maxima del periodo de servicio. En segundo lugar, con referencia al texto «la duracién maxima
del periodo de servicio a bordo al término del cual la gente de mar tiene derecho a la repatriacién,
con exclusion de las vacaciones anuales pagadas previstas en el parrafo 2 de la norma A2.4,
debera ser de 11 meses», la pregunta era si se recalcularia la duracién del periodo de servicio si
se tomaba un periodo de vacaciones anuales durante ese periodo de 11 meses. La tercera
pregunta era si la referencia al puerto desde el cual podia facilitarse la repatriacion significaba un
puerto que figurara en la travesia programada del buque, o si se esperaria que un buque se
desviara a un puerto que no figuraba en ella. Si estaban satisfechos con las aclaraciones que se
proporcionaran, los armadores tal vez estarian en posicién de aceptar la propuesta, a condicién
de que se retiraran las adiciones a los anexos.

El Vicepresidente gubernamental, en respuesta a las solicitudes de aclaracién formuladas por
el Vicepresidente armador, sefialé que el texto propuesto era suficientemente flexible para
permitir autorizaciones generales para la prolongacién de la duracién maxima del periodo de
servicio y, por consiguiente, incumbiria a los Estados del pabelldn determinar el procedimiento
exacto para ello. Con referencia a los casos en los que se tomaban vacaciones anuales en el
periodo de 11 meses de servicio, al reanudarse el servicio se recalcularia efectivamente el periodo
de 11 meses. En lo tocante al puerto desde el cual la gente de mar podia ser repatriada, los
Gobiernos estaban de acuerdo en que deberia ser el primer puerto de escala. Aunque el texto de
la disposicion era general, estaba claro que no exigiria a los buques desviarse a otro puerto. En lo
referente a las adiciones propuestas a los anexos, la posicién principal de los Gobiernos era que
dichas enmiendas deberian retenerse como contribucién para la certificacién y para el control por
el Estado del puerto. Sin embargo, si no habia acuerdo general acerca de que la duracién maxima
del periodo de servicio podia establecerse en diez meses, entonces estarian de acuerdo en retirar
las adiciones propuestas a los anexos.

El Vicepresidente armador expres6 su agradecimiento al Vicepresidente gubernamental por
examinar atentamente las preguntas formuladas y por las respuestas claras proporcionadas. Al
pasar revista a dichas respuestas, tomaba nota de la opinidn expresada de que, en los casos de
prolongacion de la duracién maxima del periodo de servicio en las situaciones en las que la
repatriacién era imposible debido al cierre de las fronteras o a otras restricciones, el texto
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propuesto no implicaba la necesidad de obtener autorizacidn en cada caso individual. Sin
embargo, era preocupante que, al parecer, algunos Estados del pabellén seguian insistiendo en
la necesidad de obtener autorizacion en cada caso individual. Por consiguiente, la redaccion tal
vez deberia reexaminarse. En lo que respecta a los casos en que las vacaciones anuales se
tomaban durante el periodo de servicio de 11 meses, ahora estaba claro que el cdlculo del
siguiente periodo de servicio comenzaria cuando el marino reanudara su trabajo tras el periodo
de licencia. En lo tocante al tercer punto, tomd nota de que los Gobiernos opinaban que estaba
claro que el texto no exigia a los buques que se desviaran a puertos que no figuraban en su
travesia programada, lo que podria tener repercusiones importantes, por ejemplo, en relacién
con los contratos de fletamento y los seqguros de los buques. Sin embargo, la indicacién
proporcionada por el Vicepresidente gubernamental de que los Gobiernos estarian dispuestos a
retirar las adiciones propuestas a los anexos si se aceptaba una duracién maxima del periodo de
servicio de diez meses, pero las mantendrian si la duracién de dicho periodo era de 11 meses, era
algo desconcertante. Los Estados del pabellon y los Estados rectores del puerto ya podian verificar
la duracidn del periodo del servicio mas alld del cual la gente de mar tenia derecho a ser
repatriada ateniéndose al acuerdo de empleo, que podria incluir cualquier convenio colectivo
aplicable. Por consiguiente, era dificil comprender la necesidad de incluir una referencia a la
duracién maxima del periodo de servicio a bordo entre otros temas que se referian esencialmente
a la explotacion del buque. Por ultimo, los armadores lamentaban tener que comunicar al Comité
que no podian estar de acuerdo con una duracién del periodo de servicio a bordo que fuera
inferior a 11 meses.

El Vicepresidente de la gente de mar admitié que era frustrante la falta de progresos sobre esta
cuestion a pesar del tiempo dedicado a ella en la cuarta reunién del STC. Estaba claro que la gente
de mar aceptaria la propuesta de diez meses como duracién maxima del periodo de servicio a
bordo. Sin embargo, su Grupo creia que la duracién maxima del periodo de servicio a bordo para
la mayor parte de la gente de mar estaba establecida en el acuerdo de empleo. Habia algunos
casos preocupantes en los que las actividades de control realizadas por el Estado rector del puerto
no parecian estar interesadas en las condiciones del acuerdo de empleo de la gente de mar, y
solo tenian en cuenta la duraciédn maxima permitida. No obstante, la gente de mar estaba
agradecida a los Gobiernos por lo que parecia ser un paso adelante a este respecto al responder
a las preocupaciones expresadas por la gente de mar en reuniones anteriores. Por dltimo, la
gente de mar deseaba formular algunas observaciones. En primer lugar, en caso de realizarse
una pequefa pausa en el viaje durante el periodo de contrato, por ejemplo, unos dias para
efectuar reparaciones al buque, cuando se permitia que la gente de mar desembarcara, este no
seria un caso en el que la duracion maxima del periodo de servicio pudiera recalcularse. Eso solo
sucederia cuando regresaran a sus hogares para disfrutar de sus vacaciones anuales. Y, en
segundo lugar, si la repatriacién era imposible debido a las circunstancias, no importaba si se
solicitaba la aprobacion de la gente de mar y del armador, porque la repatriacién era, en cualquier
caso, imposible. Sin embargo, el hecho de que la repatriacién pudiera ser costosa no significaba
que fuera imposible.

El Vicepresidente armador, tras la celebracion de consultas, propuso subenmendar el texto de
la propuesta para que rezara: «[...], debera ser de 11 meses. En el caso en que la repatriacion sea
imposible debido al cierre de las fronteras o a restricciones en el Estado del puerto del destino de
repatriacién, la duracion maxima del periodo de servicio a bordo podra prolongarse cuando se
notifique a la autoridad competente, si es acordada mutuamente por escrito entre la gente de
mary el armador o el representante del armador, y solo durante el tiempo minimo necesario para
llegar al préximo puerto de escala en el que pueda facilitarse la repatriacion.». Este texto iria
seguido de la misma oracion final, pero las adiciones propuestas a los anexos se suprimirian.
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El Vicepresidente de la gente de mar cuestioné el procedimiento que se habia sequido y expresd
su preferencia por la propuesta gubernamental de diez meses como duracion maxima del
periodo de servicio a bordo.

Un representante del Gobierno de la Republica de Corea solicité una aclaracion de la Consejera
Juridica relativa a la duracién maxima del periodo de servicio para la gente de mar especificada
en la propuesta num. 16, que podria dar lugar a un conflicto entre la duracién maxima del periodo
de servicio especificada y la posibilidad de que la gente de mar renunciara a su derecho a la
repatriacién. Si un marino optaba por no acogerse al derecho de repatriacion, y expresaba su
deseo de continuar prestando servicio a bordo durante un periodo prolongado, ¢seria posible que
el marinoy el armador alcanzaran un acuerdo sobre una prorroga del contrato, lo cual podria dar
lugar a un conflicto entre la duracion maxima del periodo de servicio y la renuncia al derecho a la
repatriacién?

La Consejera Juridica, en respuesta a la solicitud de aclaracién, recordd al principio que el
periodo de 11 meses se referia a la duracion maxima del periodo de servicio continuo a bordo sin
licencia, deducida por la Comisidon de Expertos de una lectura combinada de la norma A2.4,
parrafos 2 y 3, sobre las vacaciones anuales, y de la norma A2.5.1, parrafo 2, b), sobre el derecho
a la repatriacion. La duracién maxima del periodo de servicio continuo tenia por objeto garantizar
que la gente de mar tomara sus vacaciones anuales pagadas minimas. Se basaba en el parrafo 2
de la norma A2.4, que preveia 2,5 dias civiles de licencia por mes de empleo, o 30 dias o un mes,
en 12 meses. Ademas, en la misma norma se indicaba explicitamente que se debera prohibir todo
acuerdo que implique renunciar a las vacaciones anuales pagadas minimas, salvo en los casos
previstos por la autoridad competente. Dicha prohibicién tenia por objeto garantizar la
consecucion efectiva del objetivo de la regla 2.4, que era asegurar que la gente de mar disfrutara
de vacaciones anuales en beneficio de su salud y bienestar. Este requisito también estaba
intrinsecamente vinculado con la seguridad del buque. En lo tocante a la repatriacidn, la situacion
era diferente. De conformidad con la regla 2.5, parrafo 1, la gente de mar tenia derecho a ser
repatriada, lo que en su mayor parte consistia en un derecho a viajar y a que se sufraguen sus
gastos de viaje, en contraste con el derecho a ausentarse del trabajo. Sin embargo, podia decidir
por diversos motivos no ejercer ese derecho a la repatriacién cuando surgiera. El Estado del
pabellén podria prever por consiguiente la expiracién del derecho, si no se reclamaba en un
periodo de tiempo razonable, que seria determinado en la legislacién nacional o en convenios
colectivos (véase la pauta B2.5.1, parrafo 8). El MLC, 2006, contenia dos conjuntos diferentes de
normas relativas al derecho a vacaciones anuales y a la repatriacién, y la renuncia del derecho a
la repatriacidon no conllevaba el derecho a vacaciones anuales. Por lo tanto, independientemente
del ejercicio del derecho a la repatriacién, la duracién maxima del periodo de servicio a bordo de
un buque era, en principio, 11 meses.

El Vicepresidente gubernamental, haciendo referencia al texto subenmendado propuesto por
los armadores, indicé que los Gobiernos tendrian dificultades para aceptarlo. Por ejemplo, la
expresidn «se notifique» tenia claramente la intencién de reducir la flexibilidad brindada a las
autoridades competentes para tomar las disposiciones que consideraran necesarias a fin de
desempefiar su papel a este respecto. Ademas, no estaba en consonancia con los principios
generales subyacentes al MLC, 2006, con arreglo a los cuales deberia ser firme en cuanto a los
principios, pero flexible en lo que respecta a las maneras en que estos se aplicaban.

Un representante del Gobierno del Brasil afiadié que ahora no estaba claro si el limite de diez
meses propuesto seguia considerandose. Un limite de diez meses a la duracién maxima del
periodo de servicio a bordo seria perfectamente aceptable para el Brasil, y ayudaria a hacer frente
a las peligrosas condiciones de trabajo de la gente de mar que prestaba servicio a bordo de los
buques durante periodos muy largos.
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El Presidente, a la luz de la discusion, concluyé que no habia acuerdo tripartito sobre la propuesta
num. 16, por lo que esta no se adoptaria. Como consecuencia, las enmiendas A.37, A.6, A.36, A.5,
A.20,A.35, A4, A34,A3, A33 A2 A32yA.1yanoseexaminarian.

Asi qued6 acordado.

» V. Votacion por el Comité Tripartito Especial sobre las siete

propuestas aprobadas de enmienda al Coédigo en relacion
conlasreglas14,21,24,25,4.3,4.4y 5.1 del MLC, 2006

328.

329.

330.

331.

332.

333.

334.

335.

336.

337.

338.

339.
340.

Se procedié a una votacidon nominal de conformidad con el articulo XV, parrafo 4, del MLC, 2006,
sobre las siete propuestas aprobadas para enmendar el Cédigo del MLC, 2006. Se voté por
separado cada una de las propuestas aprobadas, en el orden de los nimeros que habian sido
atribuidos a las propuestas originales. El Comité votd por medios electrdnicos.

De los 110 Estados Miembros que habian ratificado el MLC, 2006, un total de 65 estuvieron
representados en la reunién, por lo que se obtuvo el quorum requerido.

La enmienda al Cédigo del MLC, 2006 relativa a la regla 2.5 (propuesta nim. 2 sobre la
repatriacién - no discriminacién) obtuvo 2 290 votos a favor; no hubo votos en contra y hubo
60 abstenciones.

La enmienda al Cédigo del MLC, 2006 relativa a la regla 2.4 (propuesta nim. 3 sobre los permisos
para bajar a tierra) obtuvo 2 190 votos a favor; hubo 40 votos en contra y 120 abstenciones.

La enmienda al Cddigo del MLC, 2006 relativa la regla 2.5 (propuesta num. 4 sobre la gente de
mar como trabajadores clave) obtuvo 2 230 votos a favor; no hubo votos en contra y hubo
120 abstenciones.

La enmienda al Cédigo del MLC, 2006 relativa a las reglas 4.4 y 5.1 (propuesta num. 5 sobre los
siniestros maritimos) obtuvo 2 280 votos a favor; hubo 20 votos en contra y 50 abstenciones.

La enmienda al Cédigo del MLC, 2006 relativa a la regla 2.5 (propuesta num. 10 sobre la
repatriacién) obtuvo 2 260 votos a favor; hubo 20 votos en contra y 70 abstenciones).

La enmienda al Cédigo del MLC, 2006 relativa a la regla 4.1 (propuesta nim. 11 sobre la formacién
meédica) obtuvo 2 260 votos a favor; hubo 20 votos en contra y 70 abstenciones.

La enmienda al Cdédigo del MLC, 2006 relativa a las reglas 1.4, 2.1, 43 y 5.1 (propuesta
refundida 12/13 sobre la violencia y el acoso) obtuvo 2 190 votos a favor; hubo 40 votos en contra
y 120 abstenciones.

En todas las votaciones, la mayoria de los votos a favor de las enmiendas comprendieron por lo
menos la mitad de los votos a favor atribuidos a los representantes de los Gobiernos, la mitad de
los votos atribuidos a los representantes de los armadores, y la mitad de los votos atribuidos a
los representantes de la gente de mar en su calidad de miembros del Comité inscritos en la
reunion.

Asi, las siete propuestas de enmienda al Cédigo del MLC, 2006 fueron adoptadas.
El anexo I contiene informacién completa sobre los diferentes votos emitidos.

Un representante del Gobierno del Canada sefialé6 que actualmente estaban teniendo lugar
elecciones federales, por lo que su pais estaba atravesando lo que se conoce como un «periodo
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provisional», durante el cual la administracion publica del Canada tenia la obligacion de
abstenerse de contraer nuevos compromisos hasta que fuera elegido un nuevo gobierno. En ese
contexto, el Canada tenia que abstenerse de tomar posiciones oficiales sobre la politica
emergente, por lo que se habia abstenido de todas las votaciones durante la presente reunién.
Como signatario del Convenio nim. 190, el Canada estaba orgulloso de haber ayudado en la
campafa para la ratificacion del Convenio, participando en mesas redondas de alto nivel y en
otros eventos a fin de subrayar su importancia y de arrojar luz sobre la necesidad de combatir la
violencia y el acoso en el trabajo. Asimismo, el Canada habia tenido el placer de ser coautor de la
propuesta refundida 12/13, y de colaborar con otros Gobiernos y con los interlocutores sociales
en el texto revisado adoptado por el Comité, que se remitiria a la Conferencia Internacional del
Trabajo para su aprobacion. El Canada confiaba sinceramente en que el hecho de haberse
abstenido de votar no cambiaria en absoluto el resultado de los trabajos del STC en relacién con
dichas propuestas.

Un representante del Gobierno de Sudafrica expresé su apoyo al proceso democratico que
estaba teniendo lugar en el Canada, y acogid con agrado la contribucion realizada por el Canada
a la refundicién de las propuestas nims. 12y 13.

» VI. Intercambio de informacion sobre la aplicacion del MLC, 2006

342.

343.

Un representante del Gobierno de Tiirkiye proporcioné informaciéon actualizada sobre la
situacidn de su pais con respecto a la ratificacion del MLC, 2006. Estaba teniendo lugar el proceso
interno de ratificacién, y se habian celebrado consultas con las instituciones y organizaciones
pertinentes y con los interlocutores sociales. Como consecuencia, se habia iniciado el proceso de
ratificacién para el MLC, 2006 y sus enmiendas, y se habian presentado los documentos
necesarios al Ministerio de Relaciones Exteriores. El proyecto de ley que aprueba la ratificacion se
someteria al Presidente para su aprobacién tras su adopcion por la Gran Asamblea Nacional. A
fin de garantizar que la legislacion nacional estuviera en consonancia con el MLC, 2006, se habia
establecido un Comité de Cumplimiento del MLC, y la Direccién General del Trabajo del Ministerio
de Trabajo y Seguridad Social hacia las veces de secretaria. La labor ya habia comenzado, y los
departamentos pertinentes del Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, el Ministerio de
Transporte e Infraestructura y otros ministerios competentes y los interlocutores sociales estaban
participando activamente en las actividades del Comité de Cumplimiento del MLC.

El Vicepresidente armador llamé la atencion sobre el parrafo 15 del documento de base para la
discusion (STCMLC/2025/3), que indicaba que, entre el 1 de septiembre de 2024 y el 30 de
noviembre de 2024, varios memorandos de entendimiento sobre el control por el Estado del
puerto, con inclusién de Tokio, Paris, el Mediterraneo, Vifia del Mar, Abuja, el océano Indico y el
mar Negro, habian emprendido una campafa de inspecciéon concentrada que se centraba en
determinadas disposiciones del Convenio, encaminada a garantizar el cumplimiento de las
normas relativas a los salarios de las tripulaciones, incluidos los requisitos en materia de garantia
financiera y los acuerdos de empleo de la gente de mar. Sefialé que, de conformidad con la
regla 5.2.1, parrafo 2, del Convenio, todo Miembro «debera aceptar el certificado de trabajo
maritimo y la declaracidon de conformidad laboral maritima exigidos en virtud de la regla 5.1.3
como presuncion, salvo prueba en contrario, del cumplimiento de los requisitos del presente
Convenio (incluido el respeto de los derechos de la gente de mar). Por consiguiente, salvo en las
circunstancias especificadas en el Cédigo, las inspecciones que se realicen en sus puertos deberan
limitarse a examinar el certificado y la declaracion.». El Codigo preveia cinco circunstancias
especificas en las que se permitia una inspeccion que fuera mas alla del examen del certificado y
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de la declaracién, que se indicaban en la norma A5.2.1, parrafo 1, apartados a) a d). A los
armadores les preocupaba que, cuando se emprendieran campafias de inspeccion concentradas,
las inspecciones de los buques se llevaran a cabo dentro de los limites de las atribuciones de los
inspectores del Estado rector del puerto establecidos en esas disposiciones.

La Vicepresidenta de la gente de mar dijo que las estadisticas recientes sobre los casos de
abandono de la gente de mar indicaban que habia habido al menos 100 casos en los que, por
ejemplo, no se habian cumplido las condiciones de la garantia financiera. Por consiguiente, habia
motivos de peso para efectuar inspecciones minuciosas.

Una representante adjunta del Secretario General recordd que la CEACR habia puesto de
relieve en numerosas ocasiones el importante papel que desempefiaban los funcionarios
encargados del control por el Estado rector del puerto al garantizar el cumplimiento armonioso
del MLC, 2006 en todo el mundo. La CEACR consideraba que los inspectores desempefiaban un
papel complementario al de los 6rganos de control de la OIT, que examinaban todos los
documentos y circulares adoptados con miras a la aplicacion del Convenio. Afadi6é que, tras la
pandemia, el Secretario General de las Naciones Unidas habia establecido un equipo de tareas
que habia examinado la aplicacién del MLC, 2006. Una de las conclusiones del equipo de tareas
habia sido la clara necesidad de fortalecer la formacién de los inspectores del Estado rector del
puerto en todo el mundo en relacion con la aplicaciéon del MLC, 2006. A este respecto, habia
anunciado recientemente que la OIT estaba colaborando con todos los memorandos de
entendimiento sobre el control por el Estado del puerto a fin de mejorar el conocimiento del
Convenio. Los memorandos de entendimiento habian reconocido que en todas las regiones del
mundo habia alto nivel de conocimiento de los instrumentos de la OMI, pero no tanto del
MLC, 2006. Por consiguiente, la OIT seguiria prestando apoyo en relacion con esto. La regla 5.2.1,
parrafo 3, indicaba que las inspecciones que se realizaban en los puertos estaban en conformidad
con las disposiciones del Codigo y otros acuerdos internacionales aplicables que rigen las
inspecciones de control por el Estado del puerto en el territorio de un pais determinado. El
MLC, 2006 brindaba una proteccion minima y, en algunos ambitos, como la garantia financiera,
algunos Estados del pabellén efectuaban inspecciones anuales, aunque el Convenio no lo
exigiera.

Una experta de la OIT, presentando el documento de informacidn titulado Global register of
fatalities at sea: Experimental data collection (STCMLC/2025/INF, disponible en inglés) sefialé que,
apoyandose en las enmiendas aprobadas por el STC en 2022, la Oficina habia procedido a realizar
un ejercicio experimental de recopilacion de datos sobre las muertes ocurridas en el mar en 2024.
Una de las enmiendas al Convenio adoptadas en 2022 exigia que todas las muertes de la gente
de mar empleada, contratada o que trabajara a bordo de los buques que enarbolan su pabellén
se investigaran y registraran de manera adecuada, y se notificaran cada afio al Director General
de la OIT a efectos de que se publicaran en un registro mundial. Los principales objetivos del
ejercicio experimental de recopilacién de datos realizado en 2024 eran ayudar a los Gobiernos a
prepararse para la presentacion oficial de informes, que comenzaria en 2025, cuando se exigiria
a todos los Estados ratificantes que proporcionaran datos, e identificar esferas que necesitaran
mejoras en el cuestionario, como la idoneidad de las definiciones proporcionadas y la viabilidad
de recopilar datos con los niveles de precisiéon solicitados. Para el ejercicio experimental de
recopilacién de datos, la OIT, en consulta con la Mesa del STC y los Gobiernos que habian
propuesto la enmienda, a saber, Australia, Francia, Kenya, Noruega, Nueva Zelandia y Panama,
habia elaborado un breve cuestionario que estaba disponible en linea. El cuestionario
proporcionaba informacién sobre conceptos y definiciones, recopilaba informaciéon sobre las
fuentes de estadisticas y datos sobre las muertes de la gente de mar, con informacion sobre la
causa de la muerte, el tipo de buque, la ubicacion del buque en el momento del accidente, y las
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caracteristicas demograficas de las victimas, con inclusion del sexo, la edad, el puesto que
ocupabany el servicio. El cuestionario se habia enviado a todos los Estados Miembros ratificantes
y no ratificantes, y se habian recibido 57 respuestas, de las cuales solo 51 proporcionaban datos
sobre las muertes de la gente de mar. Ademas, 46 paises habian comunicado metadatos o, en
otras palabras, informacion sobre las fuentes de los datos y la cobertura de las fuentes
administrativas utilizadas. En los 57 paises que proporcionaron informacién, se habian registrado
403 muertes, de las cuales 139 fueron debidas a enfermedades o causas naturales, 74 fueron
consecuencia de accidentes del trabajo, 24 fueron suicidios y 37 fueron por otras causas o seguian
siendo objeto de investigacién. El ejercicio habia revelado una serie de retos. Aproximadamente
la mitad de los paises solo habian proporcionado datos sobre las muertes causadas por
accidentes del trabajo, y no otras causas de muerte, y algunos paises solo habian podido facilitar
datos relativos a periodos anteriores al afio de informe. Por consiguiente, habia variaciones
considerables en la cobertura de las muertes, ya que no todos los paises mantenian registros de
todos los tipos de muertes y habia diferencias en términos del periodo maximo en el que las
muertes se clasificaban como muertes causadas por accidentes del trabajo tras producirse un
accidente. No todos los paises podian desglosar los datos por el tamafio o el tipo de buque, o por
el puesto, la edad, la categoria y el servicio de la victima. Por lo tanto, era necesario mejorar la
infraestructura y los sistemas nacionales de recopilacion de datos. Dado que la comunicacién de
datos era obligatoria actualmente, el cuestionario estaba mejorandose, asi como su accesibilidad
y, en particular, se estaba actualizando la informacioén sobre los puntos de contacto nacionales
para la recopilacién de datos.

La Vicepresidenta de la gente de mar acogi6 con agrado el excelente trabajo realizado para
recopilar informacion que era de suma importancia para sequir formulando politicas sobre la
seguridad y la salud, la salud mental y otras muchas cuestiones.

Un representante del Gobierno de Australia expresé su agradecimiento por la labor realizada
por la OIT con miras a establecer la plataforma para la recopilacién de datos muy importantes,
que serian esenciales a fin de realizar progresos. Alenté a todos los Estados Miembros a
proporcionar la informacién de contacto solicitada.

El Vicepresidente armador expresdé su agradecimiento por la labor realizada y por la
presentacion de datos por los Gobiernos. Aunque el surgimiento de pautas llevaria cierto tiempo,
los armadores alentaban a mas Gobiernos a participar en el proceso, a fin de que pudieran
recopilarse estadisticas mas detalladas y fiables.

La representante del Secretario General record6 que los Gobiernos recibirian solicitudes para
proporcionar datos en menos de un mes. Por consiguiente, invit6é a todos los Gobiernos a facilitar
los datos solicitados, a fin de que pudiera obtenerse el panorama mas exacto posible sobre ese
tema tan importante.

» VII. Examen de los proyectos de resoluciones

351.

El Comité pasé a examinar cinco proyectos de resoluciones presentados de conformidad con los
plazos establecidos por la Mesa.
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Proyecto de resolucion relativa a la ampliacion del mandato
del Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI

El proyecto de resolucion fue presentado por el Grupo de la Gente de Mar y el Grupo de los
Armadores.

La Vicepresidenta de la gente de mar, presentando el proyecto de resolucién, dijo que era
necesario para ampliar el mandato del Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OM]I, y que deberia
examinarse antes de que se presentara otro proyecto de resolucién que instara a remitir las
discusiones del STC sobre las horas de trabajo al Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI para
su examen.

El Vicepresidente armador indic6 que, ademas de la propuesta de ampliar el mandato del Grupo
de trabajo tripartito mixto OIT-OMI, segun proceda, estaba proponiéndose una pequefa
enmienda al mandato del Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI, para que ya no se le exigiera
celebrar como minimo una reunidn de tres dias al afio, sino cuando tuviera motivos para hacerlo.

El Vicepresidente gubernamental propuso afadir, en el parrafo 6 de la parte dispositiva, las
palabras «de la OIT» después de las palabras «Consejo de Administracion», para que fuese mas
claro.

La representante del Secretario General, en respuesta a una solicitud de aclaracién, sefial6é que
podia suprimirse el parrafo 2, b) de la parte dispositiva, que especificaba «Afiadir cualquier otro
tema acordado por el Comité Tripartito Especial en su quinta reunién», ya que se habia
presentado al Comité otro proyecto de resolucién que afiadia un punto para su examen por el
Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI. Por consiguiente, el parrafo adicional contenido en la
presente resolucién parecia redundante.

Asi quedé acordado y la resolucion fue adoptada, en su forma enmendada. La resolucion, tal
como se adoptd, esta contenida en el anexo I

Proyecto de resolucion relativa a la convocatoria de una reunién del

Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI para determinar y abordar
cuestiones relativas a la gente de mar y los factores humanos sobre

las horas de trabajo y de descanso

El proyecto de resolucion fue presentado por el Grupo de la Gente de Mar y el Grupo de los
Armadores.

El Vicepresidente armador recordd que el proyecto de resolucién se estaba presentando tras la
discusion sobre las propuestas nims. 6 y 7, sobre las cuales no habia sido posible alcanzar un
consenso tripartito. Por consiguiente, como solucién de compromiso, se habia acordado
proponer una resolucién en la que se instara respetuosamente al Consejo de Administracion de
la OIT a solicitar el acuerdo de la OMI para convocar una reunion del Grupo de trabajo tripartito
mixto OIT-OMI sobre las horas de trabajo y de descanso, a fin de examinar las disposiciones
pertinentes contenidas en el MLC, 2006 y en el Convenio de Formacién, y de considerar la
elaboracién de orientaciones practicas. Dado que el Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI
solo tenia el mandato de formular recomendaciones, no se esperaria que elaborara las
orientaciones él mismo, sino que determinara el valor de dichas orientaciones. El proyecto de
resolucién no tenia por objeto crear expectativas relativas a la elaboracion de nuevas
orientaciones, dado que las que ya existian podian ser adecuadas.
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La Vicepresidenta de la gente de mar recordd que el Grupo de la Gente de Mar habia
presentado dos propuestas de enmienda al Convenio, a saber, las propuestas nims. 6 y 7, sobre
las horas de trabajo y los periodos de descanso, que eran muy importantes para la sequridad y la
salud de la gente de mar. El Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI deberia proporcionar
asesoramiento, segun proceda, sobre esas cuestiones importantes.

El Vicepresidente gubernamental sefald la cuestién general planteada por los Estados que
suministran mano de obra de que sus intereses deberian reflejarse, ya que era evidente que
tenian un importante papel que desempefiar en cualquier medida que se propusiera. Propuso
subenmendar el texto, mediante la adicidn, antes de los parrafos de la parte dispositiva, del
siguiente parrafo: «Teniendo presente que el Convenio y el Cédigo de Formacién estan siendo
objeto actualmente de un examen exhaustivo en la OML». También propuso la adicion, en el
apartado b) de la parte dispositiva, de las palabras «sobre las horas de trabajo o» antes de las
palabras «sobre las horas de descanso».

Un representante del Gobierno de Filipinas destacd la importancia que revestia la inclusién de
los Estados que suministran mano de obra en cualquier orientacion practica o norma adoptada
sobre el control de la aplicacién de las disposiciones sobre las horas de trabajo y de descanso, ya
que los Estados que suministran mano de obra podrian tener informacién que no estaba
disponible para los Estados rectores del puerto y los Estados del pabellon obtenida de la
informacién proporcionada por la gente de mar sobre sus horas de trabajo y de descanso.
Aunque no era necesario incluir una referencia en el texto de la resolucién a los Estados que
suministran mano de obra, estos deberian incluirse en cualquier labor ulterior encaminada la
elaboracion de orientaciones.

Asi quedd acordado y el proyecto de resolucion fue adoptado, en su forma enmendada. La
resolucién, tal como se adoptd, esta contenida en el anexo II.

Proyecto de resolucion por la que se reconoce a la gente de mar
como trabajadores clave

El proyecto de resolucién fue presentado por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria,
Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia,
Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal,
Rumania y Suecia.

El Vicepresidente gubernamental indic6 que el Grupo Gubernamental estaba proponiendo
ciertas enmiendas al proyecto de texto. En los parrafos 1y 5 de la parte dispositiva, se propuso
afadir las palabras «y nacional» en la frase «durante emergencias de salud publica de importancia
internacional», que eran determinadas por la OMS. En el parrafo 7 de la parte dispositiva, la
enmienda propuesta tenia por objeto poner la referencia a las agresiones sexuales y el acoso
sexual mas en consonancia la terminologia actual de la OIT, sustituyéndola por las palabras «la
violencia y el acoso, incluidos el acoso sexual, la intimidacidon y la agresion sexual».

Una representante del Gobierno de Indonesia propuso varias enmiendas, en particular: la
sustitucion, en el parrafo 1 de la parte dispositiva, de las palabras «que prestan un servicio
esencial» por las palabras «a la hora de mantener las cadenas de suministro»; la sustitucién, en el
parrafo 1 de la parte dispositiva, de las palabras «politicas coordinadas para garantizar la
seguridad y la proteccién de su gente de mar nacional y no nacional» por las palabras «politicas
coherentes con miras a fortalecer la proteccidon de toda la gente de mar»; la supresion, en el
parrafo 3 de la parte dispositiva, de las palabras «facilitado por visados»; la sustitucion, en el
parrafo 4 de la parte dispositiva, de las palabras «Subraya la importancia de los procesos» por
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«Pide a los Miembros que faciliten los procesos»; la sustitucién, en el parrafo 5 de la parte
dispositiva, de la palabra «Gobiernos» por la palabra «Miembros»; la sustitucién, en el parrafo 5
de la parte dispositiva, de las palabras «garantizar el acceso oportuno y sin restricciones» por las
palabras «que, sobre la base de una cooperacion voluntaria faciliten», y la sustitucién, en el
parrafo 8 de la parte dispositiva, de las palabras «<Miembros del Comité Tripartito Especial» por
las palabras «mandantes tripartitos».

El Vicepresidente armador, al tiempo que expresé su agradecimiento a los autores del proyecto
de resolucién y a quienes habian propuesto enmiendas a este Ultimo, indicé que los armadores
no podian apoyar la resolucion. En vista del tiempo limitado de que disponia el Comité para
completar sus trabajos, indicd que los interlocutores sociales habian acordado una enmienda de
fondo al texto que estaba examinando el Comité, y solicité su acuerdo para examinar ese texto
propuesto, que rezaria asi:

«El Comité Tripartito Especial establecido en virtud del articulo XIII del Convenio sobre el
trabajo maritimo, 2006, en su versién enmendada (MLC, 2006),

Reunido en Ginebra, del 7 al 11 de abril de 2025, con motivo de la quinta reunién del Comité
Tripartito Especial,

Recordando la resolucién 75/17 relativa a la «Cooperacion internacional para hacer frente
a los desafios que enfrenta la gente de mar como consecuencia de la pandemia de COVID-19 para
apoyar las cadenas mundiales de suministro», aprobada por la Asamblea General de las Naciones
Unidas el 1 de diciembre de 2020,

Recordando asimismo la Resolucién 56/18 relativa a la «<Promocion y proteccién del disfrute
de los derechos humanos por la gente de mar», aprobada por el Consejo de Derechos Humanos
el 11 de julio de 2024,

Tomando en consideracion la Declaraciéon de la OIT relativa a los principios y derechos
fundamentales en el trabajo, en la cual se garantizan condiciones de trabajo y de vida decentes
para toda la gente de mar,

Recordando la resolucion A.1160(32) sobre «Medidas generales para abordar las
dificultades de la gente de mar durante la pandemia de COVID-19», adoptada por la Asamblea de
la OMI el 15 de diciembre de 2021,

Reiterando las numerosas declaraciones de las Naciones Unidas y de los organismos de las
Naciones Unidas, entre otras cosas, sobre la necesidad de designar a la gente de mar como
«trabajadores clave» y de garantizar su acceso a atencidn médica y la facilitacidon de los viajes,
preservando asi su bienestar y sus derechos,

Tomando nota de que la Comisién de Expertos en Aplicacion de Convenios y
Recomendaciones (CEACR) de la OIT destac6d que el concepto de «fuerza mayor» no deberia
utilizarse para justificar los incumplimientos del MLC, 2006, y no deberia utilizarse para prolongar
los incumplimientos del MLC, 2006 ni de otras normas internacionales del trabajo por mas tiempo
que el absolutamente necesario,

Recordando el papel esencial que desempeiia la gente de mar en el mantenimiento de las
cadenas mundiales de suministro y a la hora de garantizar el movimiento continuo e
ininterrumpido de bienes, energia, alimentos y suministros médicos, ain mas critico en tiempos
de crisis generalizada,

Reconociendo los retos que ha afrontado la gente de mar durante la pandemia de COVID-19
y otras crisis, que han puesto de relieve la necesidad de garantizar sus derechos y bienestar,
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1. Insta a los Estados Miembros de la OIT a dar cumplimiento a la pronta aplicacién de la
enmienda propuesta a la pauta B2.5, y a que designen y reconozcan a la gente de mar como
trabajadores clave y a que adopten las medidas adecuadas para facilitar sus desplazamientos
seguros cuando viajen en relacién a su empleo o trabajo, inclusive, aunque no Unicamente,
con fines de disfrutar de permisos para bajar a tierra, repatriacidn, cambios de tripulacién y
atencién médica en tierra.

2. Reafirma el compromiso de los mandantes tripartitos de la OIT de abogar por el bienestar y
los derechos de la gente de mar, promoviendo iniciativas que reconozcan sus contribuciones
indispensables al comercio maritimo mundial, incluso dando efecto obligatorio en el
Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, en su version enmendada, al derecho de la gente
de mar a desplazarse de forma segura y sin obstaculos al embarcar o desembarcar de un
buque, inclusive con fines de disfrute de permisos para bajar a tierra, repatriacion, cambios
de tripulacidén y, cuando sea necesario, acceso a tratamiento médico en tierra.

3. Pide ala Oficina que apoye la pronta aplicacion de la enmienda propuesta a la pauta B2.5».

El Vicepresidente gubernamental sefial6 que la enmienda de fondo propuesta al texto del
proyecto de resolucién planteaba una serie de cuestiones. La primera hacia referencia al texto
contenido en el parrafo 2 de la parte dispositiva, «incluso dando efecto obligatorio en el Convenio
sobre el trabajo maritimo, 2006, en su versién enmendada, al derecho de la gente de mar a
desplazarse de forma segura y sin obstaculos». La cuestién que se planteaba era qué era
exactamente dar efecto obligatorio. Asimismo, la expresién «sin obstaculos», al aplicarse a los
desplazamientos, planteaba algunos problemas para los Gobiernos, como se habia indicado
durante las discusiones, ya que daba a entender desplazamientos exentos de la obligacién de
obtener un visado, lo que para algunos Estados podria ser dificil de lograr. La referencia a la
pauta B2.5.2, que era una de las enmiendas propuestas por el STC, era claramente aceptable.

Un representante del Gobierno de Irlanda pidié que se aclarara el texto que indicaba que no
deberia utilizarse el concepto de «fuerza mayor» para prolongar los incumplimientos del MLC,
2006 y de otras normas internacionales del trabajo por mas tiempo que el absolutamente
necesario.

Una representante del Gobierno de Indonesia pidié a quienes estaban proponiendo el texto
emendado que indicaran los principales conceptos subyacentes a la propuesta y la manera en
que esta diferia del texto presentado por los miembros gubernamentales.

Un representante del Gobierno del Reino Unido recordé que la expresién «sin obstaculos» se
habia utilizado en relacién con los desplazamientos de la gente de mar en resoluciones anteriores
adoptadas por la OMly la OIT. Por consiguiente, confiaba en que pudiera aceptarse nuevamente.

El Vicepresidente armador indicé que la referencia a «fuerza mayor» reflejaba las opiniones
expresadas por la CEACR.

La Vicepresidenta de la gente de mar sefialé que la intencién de la version enmendada reducida
del proyecto de resolucién que estaba examinando ahora el STC era tener en cuenta la adicion de
la pauta B2.5.2 adoptada por el STC sobre la designacion de la gente de mar como trabajadores
clave. Dado que muchos Gobiernos apoyaban ampliamente su designacidon como trabajadores
clave, los interlocutores sociales habian considerado que el proyecto de resolucién, tal como se
habia propuesto originalmente, contenia muchas disposiciones detalladas que ya no eran
absolutamente necesarias. Por consiguiente, la intencién del texto enmendado era retener las
partes del texto original que eran totalmente necesarias, y evitar la repeticion de discusiones
sobre ambitos que eran importantes, como la violencia, la intimidacidon y el acoso, pero que
habian sido abordados por otras propuestas durante los trabajos del STC en su presente reunion.
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Una representante adjunta del Secretario General indic6 que el texto del proyecto de
resolucién propuesto se referia a la observacion general de la CEACR publicada en 2021 sobre el
impacto que las restricciones y otras medidas adoptadas por los Gobiernos en todo el mundo
para frenar la propagacién de la pandemia de CEACR habian tenido en la proteccién de los
derechos de la gente de mar consagrados en el Convenio. La CEACR habia puesto énfasis en que,
en el momento en que habia opciones disponibles para cumplir las disposiciones del Convenio,
aunque pudieran ser mas complicadas o arduas, ya no podia recurrirse a la nocién de «fuerza
mayor». El texto del proyecto de resolucién reflejaba la misma idea, pero no era precisamente la
utilizada por la CEACR.

El Vicepresidente gubernamental pidié que en el texto se citara literalmente a la CEACR. Afiadid
que la referencia a dar efecto obligatorio a la pauta B2.5.2 planteaba problemas, ya que parecia
dar a entender que una disposicidon que acababa de ser adoptada como una pauta se trasladaria
a la parte vinculante del Convenio. Ademas, las palabras «abogar por» también deberian
examinarse.

El Presidente indicé que, tras nuevas consultas, a fin de tener en cuenta las preocupaciones
expresadas durante las discusiones, se proponian una serie de subenmiendas. En primer lugar,
se proponia afiadir una nota a pie de pagina a la observacién general en el parrafo del preambulo
que hacia referencia a los comentarios de la CEACR sobre la fuerza mayor. En el sequndo parrafo
de la parte dispositiva, se propuso instar a los Miembros a «dar cumplimiento a la pronta
aplicacion de la pauta B2.5.2», suprimiendo asi el término «obligatorio». Las palabras «sin
obstaculos» también se suprimirian. En el parrafo 3 de la parte dispositiva, se propuso una vez
mas el texto «la pronta aplicacién de la pauta B2.5.2». Sefial6 que todas las subenmiendas
propuestas eran aceptables, por lo que el proyecto de resolucion se adoptaba.

Asi qued6 acordado y el proyecto de resoluciéon fue adoptado, en su forma enmendada. La
resolucién, tal como se adoptd, esta contenida en el anexo II.

Proyecto de resolucion sobre la proteccion de la gente de mar
en el transporte maritimo en condiciones inferiores a las normas

El proyecto de resolucién fue presentado por los Gobiernos de Alemania, Bélgica, Bulgaria,
Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafa, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia,
Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal,
Rumania y Suecia.

Una representante del Gobierno de Bélgica, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Unién Europea, puso de relieve que el transporte maritimo en condiciones inferiores a las
normas tenia repercusiones reales, no solo para el entorno marino y para la seguridad de los
buques, sino que también tenia un fuerte impacto en la gente de mar. Por consiguiente, la
resolucién pedia a la OIT que, en consulta con la OMI, llevara a cabo un estudio conjunto para
investigar la prevalencia y el impacto del transporte maritimo en condiciones inferiores a las
normas en la gente de mar.

El Vicepresidente armador sefial6 que, si bien comprendia los motivos presentados por los
autores del proyecto de resolucidn, los armadores no apoyaban la propuesta, porque que no
creian que el papel del STC fuera encomendar estudios.

La Vicepresidenta de la gente de mar expresé su agradecimiento a los autores de la resolucion
por abordar un tema tan importante, dado que combatir el transporte maritimo en condiciones
inferiores a las normas constituia practicamente la labor diaria de las organizaciones de la gente
de mar. Por consiguiente, apoyd la propuesta.



» STCMLC/2025 74

382.

383.

384.

385.

e)

386.
387.

388.

389.

390.

391.
392.

Una representante del Gobierno de Bélgica, hablando en nombre de los Estados miembros de
la Union Europea, a la luz de las observaciones formuladas, pidi6 a la Oficina que aclarara si era
posible, o no, que el STC solicitara la preparacion de estudios.

Una representante adjunta del Secretario General indic6 que podria entrar dentro del
mandato del STC solicitar estudios sobre temas relacionados con el funcionamiento del MLC, 2006
o cualesquiera otros temas conexos. En las reuniones anteriores del STC, se habia solicitado un
estudio sobre la sostenibilidad del sistema de garantia financiera. Sin embargo, era necesario
alcanzar un consenso tripartito para formular dicha solicitud.

El Vicepresidente armador acogi6 con agrado la aclaracion de la Oficina, pero seguia creyendo
que, en general, no correspondia al STC encomendar estudios. Ademas, en el caso actual, era
dificil comprender qué significaba la expresion «transporte maritimo en condiciones inferiores a
las normas». Esta tenia un significado especifico en la OMI, ¢pero es eso lo que se pretendia en el
proyecto de resolucion?

El Presidente sefial6 la falta de apoyo tripartito a la resolucidn, por lo que esta no se adopt6.

Proyecto de resolucion por el que se proponen enmiendas al Convenio
para facilitar el trafico maritimo internacional, 1965, enmendado,

con el fin de reflejar las enmiendas al Convenio sobre el Trabajo
Maritimo, 2006, decididas en la Quinta reunién del Comité Tripartito
Especial de la OIT en relacion con los permisos para bajar a tierra

El proyecto de resolucién fue presentado por el Grupo de los Armadores.

El Vicepresidente gubernamental indic6 que el Grupo Gubernamental estaba proponiendo una
resolucién enmendada, porque consideraba que el texto original del proyecto de resoluciéon no
adoptaba el enfoque mas apropiado en su solicitud a la OMI y su Comité de Facilitacién. Ademas
de modificaciones de redaccién en los parrafos del preambulo, se propuso sustituir el primer
parrafo de la parte dispositiva por el siguiente: «<Recomienda que el Comité de Facilitacién de la
OMI considere la enmienda al MLC, 2006 en relacion con el permiso para bajar a tierra, aprobada
durante la quinta reunién del STC, y adopte las medidas oportunas.».

El Vicepresidente armador expresé su agradecimiento al Grupo Gubernamental y propuso otra
subenmienda al nuevo parrafo de la parte dispositiva, consistente en sustituir las palabras
«adopte las medidas oportunas» por las palabras «y considere enmiendas consiguientes al
Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional, u otras medidas oportunas».

El Vicepresidente gubernamental sefial6 que el Comité de Facilitacion de la OMI tenia sus
propios procedimientos para aceptar propuestas de enmienda.

Una representante del Gobierno de Bélgica indicd que las palabras «y adopte las medidas
oportunas» era terminologia estandar que no deberia suscitar polémica.

El Vicepresidente armador aceptd el texto propuesto por los Gobiernos.

La resolucién fue adoptada, en su forma enmendada. La resolucién, tal como se adoptd, esta
contenida en el anexo II.
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Enmiendas propuestas al Reglamento del Comité Tripartito Especial

Una representante adjunta del Secretario General indicd que se proponian dos conjuntos de
enmiendas al Reglamento del STC. El primero tenia por objeto abordar una cuestion a la que se
habia enfrentado el STC en los Ultimos afios, a saber, la necesidad de adoptar un procedimiento
para proveer las vacantes de los miembros de la Mesa cuando estas se produjeran en el intervalo
entre reuniones del Comité. El sequndo conjunto de enmiendas, por iniciativa del Grupo de la
Gente de Mar y del Grupo de los Armadores, tenia por objeto permitir que el STC siguiera
ejerciendo su funcion consultiva ante el Consejo de Administraciéon en el intervalo entre
reuniones. Las enmiendas propuestas se presentaban en los documentos STCMLC/2025/3 (Add. 1)
y STCMLC/2025/3 (Add. 2).

Un representante de la Consejera Juridica sefialé que el Reglamento del STC se habia adoptado
en marzo de 2012 y no se habia enmendado desde entonces. De conformidad con el articulo 21
del Reglamento, «El Consejo de Administracién podra introducir enmiendas al [...] Reglamento
previa celebracién de consultas con el Comité MLC». El primer conjunto de enmiendas propuestas
incluian la adiciéon de un nuevo parrafo 4 al articulo 6 del Reglamento, a fin de proveer de forma
expedita todo puesto de los miembros de la Mesa que quede vacante en el intervalo entre
reuniones del STC. La enmienda era necesaria para responder a las necesidades practicas y
juridicas, ya que la experiencia habia demostrado que las vacantes se producian en el intervalo
entre reuniones del STC. Dadas las importantes obligaciones legales desempefiadas por los
miembros de la Mesa al margen de sus reuniones, era necesario que dichas vacantes se cubrieran
lo antes posible con la debida claridad y autoridad juridicas. La enmienda propuesta no
modificaria el procedimiento establecido en el articulo 6, parrafos 2 y 3, del Reglamento relativo
al nombramiento del Presidente y de los Vicepresidentes del Comité. Por consiguiente, propuso
afadir al articulo 6 el siguiente nuevo parrafo:

«4. En caso de que se produzca una vacante en el intervalo entre reuniones del Comité MLC, a
consecuencia del fallecimiento o la dimisién de un miembro de la Mesa, esta se proveera
siguiendo el método previsto en el parrafo 2 o 3, seguin proceda, con arreglo a lo dispuesto
en el presente parrafo. Para la sustitucion de la persona que ejerza la presidencia, los
miembros gubernamentales del Comité MLC formularan una propuesta a tiempo para poder
proceder a una designacioén en la subsiguiente reunién del Consejo de Administracién. Para
la sustitucién de toda persona que ejerza una de las vicepresidencias, los representantes del
Grupo en cuestion formularan una propuesta que comunicaran a los miembros del Comité
MLC. Si la Oficina no recibe ninguna objecién en un plazo de 15 dias desde la comunicacion,
el Comité MLC considerara designada a la persona propuesta. Todo nuevo miembro de la
Mesa asi designado desempeniara las funciones del cargo hasta la expiracién del mandato
de su predecesor.».

Una segunda enmienda tenia por objeto afiadir un nuevo parrafo 4 al articulo 4, a fin de garantizar
la continuidad de la representacidén de todos los miembros del STC en el intervalo entre reuniones,
y serviria para garantizar la misma continuidad para los tres Grupos con respecto a sus
representantes. El nombramiento de representantes de los armadores y de la gente de mar se
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habia considerado valido mas alla de las reuniones del STC, pero hasta ahora ese no habia sido el
caso para los Gobiernos. El nuevo parrafo seria del siguiente tenor:

«4. Las designaciones de representantes realizadas con arreglo al presente articulo seran validas
hasta la siguiente reunidon del Comité MLC, a menos que el gobierno en cuestion o la
secretaria del Grupo de que se trate notifiquen cambios al respecto durante ese periodo.».

La tercera propuesta contenida en ese conjunto de enmiendas hacia referencia al parrafo 10 de
la Nota introductoria del Reglamento, que tenia simplemente por objeto aclarar la practica
seguida. La enmienda consistia en la adicién, después de las palabras «las secretarias de los
grupos», de las siguientes palabras: «(constituidas habitualmente por la Camara Naviera
Internacional y la Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte)».

El Vicepresidente armador recordd que una de las lecciones aprendidas de la pandemia de
COVID-19 habia sido la necesidad de fortalecer la cooperacién a largo plazo entre el sector y los
Gobiernos, con miras a afrontar los crecientes retos y cambios en el comercio maritimo y los
mercados de trabajo. Por consiguiente, estuvo de acuerdo con la propuesta.

El Presidente sefialé que habia consenso sobre la adopcién del primer conjunto de enmiendas al
Reglamento.

Asi qued6 acordado.

El Presidente sefiald que el segqundo conjunto de enmiendas al Reglamento consistia en la
propuesta de afiadir, en el articulo 3, los siguientes nuevos parrafos:

«7. Las reuniones extraordinarias del Comité MLC, celebradas entre dos reuniones convocadas
por el Consejo de Administracion, seran convocadas por la Mesa para que el Comité aborde
las cuestiones urgentes abarcadas por su mandato [tras un preaviso de 2 meses], cuando 10
de los Estados ratificantes, asi como el Grupo de los Armadores y el Grupo de la Gente de
Mar, comuniquen al Director General que desean que se organice dicha reunién. El Director
General informard inmediatamente a la Mesa del Consejo de Administracion. La
comunicacion para convocar una reunién extraordinaria incluira el orden del dia adoptado
por la Mesa del Comité MLC.

8. El objetivo de las reuniones extraordinarias incluye proporcionar asesoramiento al Consejo
de Administracién, los Miembros de la OIT y sus mandantes tripartitos, por ejemplo,
mediante resoluciones, sobre medidas que deben adoptarse en lo que respecta a las
cuestiones que afectan o relativas al MLC, 2006. No se convocaran reuniones extraordinarias
con el proposito de enmendar las disposiciones del MLC, 2006.

9. Lasreuniones extraordinarias se organizaran Unicamente en inglés y sin costo alguno para
la Oficina, mas alla de los relacionados con la preparacion de documentos y con la facilitacion
de servicios de videoconferencia. Tendran lugar en un formato que permita la participacion
a distancia o la participacion en un formato hibrido (es decir, la participacion tanto presencial
como a distancia).

10. La Mesa podrd invitar a la reunion extraordinaria a los representantes de las organizaciones
internacionales oficiales interesadas y de las organizaciones internacionales no
gubernamentales o a otras entidades mencionadas en el articulo 9, parrafos 3y 4.

11. Este Reglamento se aplicara en la medida en que sea pertinente, con la salvedad del articulo 18.».

El Vicepresidente armador sefial6 que el objetivo del sequndo conjunto de enmiendas era
garantizar que, cuando surgieran situaciones de emergencia entre las reuniones del STC
previstas, ya fuera la préxima pandemia o cualquier otra situacion de preocupacién internacional
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que afectara al sector maritimo y a todas las personas que trabajaban en él, existiera un
mecanismo para que el STC se reuniera y, cuando fuera posible, hiciera uso de su autoridad
colectiva para presentar una declaracién o hacer llamamientos a la accién, segun procediera. Por
consiguiente, se estaba proponiendo un proceso. Ese proceso no tenia por objeto ser un
subterfugio para proponer enmiendas al MLC, 2006, que seguiria siendo el papel de las reuniones
previstas del STC. En la actualidad, el STC y su Mesa no tenian autoridad para convocar reuniones
en situaciones de emergencia.

La Vicepresidenta de la gente de mar record6 que la crisis causada por la COVID-19 habia
puesto de relieve la necesidad de un instrumento para el didlogo en tiempos de crisis o de
dificultades.

El Vicepresidente gubernamental sefal6 que el parrafo 9 propuesto no era aceptable, ya que
no cumplia con la politica del multilingtiismo que se aplicaba en todo el sistema de las Naciones
Unidas. Por consiguiente, deberian suprimirse las palabras «Unicamente en inglés».

El Vicepresidente armador sefial6 que estaba dispuesto a suprimir las palabras si eso facilitaba
la aceptacion de la propuesta. Instd a la Oficina a prestar asistencia para que se contemplaran
todas las lenguas oficiales de la OIT.

La Vicepresidenta de la gente de mar estuvo de acuerdo en que el multilinguismo era
importante. Por otra parte, el pragmatismo algunas veces era importante en tiempos de crisis.

Un representante del Gobierno del Reino Unido dijo que, si las reuniones eran multilingues,
seria necesario suprimir las palabras «sin costo alguno para la Oficina». Tenia que darse por
supuesto que esto conllevaria ciertos costos, a menos que hubiera posibilidades de patrocinio por
los Gobiernos.

Un representante del Gobierno de Francia pidi6 que la Oficina aclarara si la expresion «sin costo
alguno para la Oficina» significaba que, en la practica, no habria servicios de interpretacién en
dichas reuniones. Si ese era el caso, el Gobierno de Francia se opondria por principio a la adopcion
del parrafo.

La representante del Secretario General confirmé que la oracidn significaba que las reuniones
solo se celebrarian en inglés. Expresé oficialmente su apoyo al multilingliismo, pero puso de
relieve que la organizacién de reuniones adicionales conllevaba costos. El STC, en particular los
miembros gubernamentales, deberian considerar las repercusiones financieras de sus
recomendaciones al Consejo de Administracién. Se habia tomado nota de las opiniones
expresadas sobre la enmienda propuesta al Reglamento, las cuales se transmitirian al Consejo de
Administracién junto con la propuesta. La Oficinay la Mesa del STC tratarian de hallar una formula
que fuera aceptable para todos.

El Vicepresidente armador sefialé que, si se suprimian las palabras «sin costo alguno para la
Oficina», toda la oracidn tendria que reformularse, ya que a continuacién se hacia referencia a los
costos relacionados con la preparacion de documentos y con la facilitacién de servicios de
videoconferencia. Tal vez no fuera necesario tomar ahora una decisidn sobre el texto exacto que
debia adoptarse, si podia adoptarse el principio de la organizacién de reuniones extraordinarias,
y la cuestion de los costos se abordaba cuando llegara el momento.

El Presidente sefial6 que se habia tomado nota de las opiniones expresadas.

El representante de la Consejera Juridica recordé que la disposicion sobre las enmiendas al
Reglamento indicaba claramente que incumbia al Consejo de Administracion enmendar el
Reglamento del STC tras la celebracion de consultas con el STC. Tendria que haber un acuerdo
general para proceder con una enmienda, y sobre la base de este acuerdo la Oficina prepararia
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una propuesta revisada de enmiendas para su examen por el Consejo de Administracion,
teniendo en cuenta las observaciones formuladas y, en particular en el caso actual, los
comentarios sobre el multilinglismo y el costo para la Oficina. El texto se transmitiria al Consejo
de Administracién como parte del informe del Presidente. Dado que se requeria un consenso en
el STC, tal vez fuera posible suprimir simplemente el texto que estaba planteando problemas.

Un asesor del Grupo de los Armadores sefial6 que parecia haber consenso sobre el principio de
recomendar al Consejo de Administracién que hubiera la posibilidad de celebrar reuniones
extraordinarias del STC. Los armadores eran sin duda muy comprensivos con las opiniones
expresadas relativas a las lenguas y los costos, y partian de la base de que la recomendacién
dirigida al Consejo de Administracion se ajustaria en relacién con el factor del costo.

La representante del Secretario General puso de relieve que la asistencia tanto presencial como
a distancia tenia repercusiones en términos de costos, aunque los costos eran claramente muy
inferiores en el caso de la participacion a distancia. También podia ser aconsejable considerar que
cualquier iniciativa que se recomendara al Consejo de Administracién estaria sujeta a la
disponibilidad de fondos.

El Vicepresidente armador, a la luz de la discusién, propuso que el parrafo 9 indicara
simplemente que las reuniones extraordinarias se organizarian a reserva de la disponibilidad de
financiacion, y que a continuacion figurara la segunda oracién propuesta en el parrafo.

Un representante del Gobierno de Francia apoydé la posibilidad de convocar reuniones
extraordinarias del STC. La cuestién de principio estaba relacionada con el multilingdismo. Si
pudiera encontrarse una férmula que evitara esa cuestion, la enmienda propuesta seria aceptable.

La representante del Secretario General, tras la celebraciéon de consultas con la Mesa, tomé
nota de la enmienda propuesta al parrafo 9, que tendria una serie de enmiendas consiguientes.
Por lo tanto, propuso que el punto que requiere decisién indicara que el STC decidia recomendar
al Consejo de Administracion, en su reunién de noviembre de 2025, la adopcién de las enmiendas
al articulo 3 del Reglamento del STC establecido para el MLC, 2006, «teniendo en cuenta todos los
ajustes necesarios relacionados con la financiacion de la reunién», a fin de que pudiera celebrar
reuniones extraordinarias. Dichos ajustes tendrian que pasar por el proceso formal de adopcién
por el Consejo de Administracién.

Asi quedo6 acordado.

Declaracion de un representante del Gobierno de Francia

Un representante del Gobierno de Francia hizo referencia al tema de los buques autbnomos
(buques maritimos auténomos de superficie (MASS, por su sigla en inglés)), que revestia particular
importancia para Francia, especialmente en relacién con los factores humanos y los trabajadores
ocupados en dichos buques. Estaban entablandose discusiones en la OMI sobre la elaboracién de
un proyecto de Cédigo MASS, centrado en particular en los factores humanos, los cuales estaban
cubiertos por un capitulo especifico que abordaba la situacidon tanto del personal a bordo como
del personal en tierra que trabajaba en centros de operaciones remotos. El capitulo se centraba
en las funciones y responsabilidades, la formacion y la dotacién. Los factores humanos estaban
estrechamente vinculados con el factor de las condiciones de trabajo de los operadores de buques
autonomos. Actualmente pareceria importante que la organizacion competente examinara la
cuestion de si el MLC, 2006 se aplicaba, o no, a los operadores de los buques autbnomos. La
cuestion de la aplicacidon del MLC, 2006 se planteaba con respecto a los operadores a bordo, y en
particular para los que trabajaban en tierra. La respuesta a esa pregunta podria tener diferentes
consecuencias. En primer lugar, si el MLC, 2006 se aplicaba a los trabajadores tanto a bordo como
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en tierra, habria un marco comun para todos los operadores que tendria en cuenta la
especificidad del trabajo en un contexto maritimo. Si el MLC, 2006 solo se aplicaba al personal a
bordo en los buques auténomos (la gente de mar), pero no a los operadores en tierra, habria dos
regimenes juridicos aplicables, a saber, el MLC, 2006 para los trabajadores a bordo, y otras leyes,
que se definirian, para los operadores en tierra de los buques auténomos. Algunos Estados
prestaban particular atencidn a la cuestién, ya que consideraban que el sector requeria el mismo
perfil profesional maritimo (cualificaciones, experiencia y competencias) que la gente de mar que
trabajaban tradicionalmente en el mar. Eso significaba que seria necesario definir el régimen
juridico que se aplicaba al personal en tierra que operaba buques auténomos (la legislacion
laboral nacional para los trabajadores en tierra o un nuevo convenio internacional). Tras la
presentacion de un documento conjunto por Francia y la ITF al Comité de seguridad maritima de
la OMI, se habia decidido que la OMI colaborara con la OIT para garantizar la comunicacién de
informacién adecuada, a fin de que pudiera abordar las cuestiones relativas al trabajo realizado
por los operadores de buques auténomos. Puso de relieve la importancia de abordar la cuestion
de la legislacion laboral aplicable a los diversos tipos de operadores a bordo y en tierra, y en
particular la aplicabilidad del MLC, 2006 antes de la entrada en vigor del Cédigo MASS vinculante.

Nombramiento de la Mesa del Comité

De conformidad con el articulo 6, 2) de su Reglamento, los miembros gubernamentales del STC
decidieron volver a designar al Sr. Martin Marini (Singapur) para su nombramiento como
Presidente del STC para el periodo de tres afios 2025-2028.

De conformidad con el articulo 6, 3) de su Reglamento, el STC nombrd a los siguientes
representantes Vicepresidentes del STC para el mismo periodo:

Vicepresidentes: Sr. Haakan Storhaug (miembro gubernamental, Noruega)
Sr. Tim Springett (armadores)
Sr. Mark Dickinson (gente de mar)?

Fecha de la sexta reunion del Comité Tripartito Especial

Se acordd que la sexta reunion del STC se celebraria del 3 al 7 de abril de 2028.

Declaracion de la representante del Secretario General

La representante del Secretario General record6 que las enmiendas que habia adoptado el STC
se transmitirian a la Conferencia Internacional del Trabajo para su aprobacion. Deberia
garantizarse que las delegaciones tripartitas que asistieran a la Conferencia estuvieran
plenamente informadas de las discusiones del STC y de la importancia de las enmiendas
adoptadas, a fin de que estuvieran preparadas para participar activamente en la votacién en la
Conferencia. Las enmiendas no serian objeto de discusién en la Conferencia, por lo que los
debates no se reabririan. El informe sobre los trabajos del Comité se someteria, por conducto del
Presidente, al Consejo de Administracién, en su préxima reunion. Ademas, deseaba recordar al
STC que, tras la adopcién por la Conferencia en 2022 de las enmiendas a la Declaracion de la OIT
sobre los principios y derechos fundamentales en el trabajo, para incluir un quinto principio
fundamental de un entorno de trabajo seguro y saludable, se habia adoptado el Convenio sobre
un entorno de trabajo seguro y saludable (consiguientes enmiendas), 2023 (ndm. 191), con miras

2 El Sr. Mark Dickinson no pudo estar presente el Ultimo dia de los trabajos del Comité, y fue sustituido el viernes 11 de abril
de 2025 por la Sra. Sascha Meijer.
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a la introduccién de una serie de enmiendas consiguientes en otros convenios que contenian
referencias a la Declaracién. El MLC, 2006 figuraba entre los Convenios en cuestién. En la
actualidad, el Convenio num. 191 se encontraba en vias de ratificacién y, en lo que respecta al
MLC, 2006, requeriria la ratificacion de al menos 30 Miembros que en conjunto posean como
minimo el 33 por ciento del arqueo bruto de la flota mercante mundial, de conformidad con el
articulo X1V, parrafo 4, del MLC, 2006.

» IX. Clausura de la reunion
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La Vicepresidenta de la gente de mar sefialé que, aunque habia sido una semana dura, cada
uno de los temas discutidos por el STC durante su reunién tendria un impacto directo en el trabajo
diario, la vida, la salud y el bienestar de la gente de mar. La gente de mar no habia obtenido todo
lo que habia deseado, pero se habian logrado algunos avances y mejoras importantes. Habia sido
una buena semana para el tripartismo. Por primera vez, el Cédigo del MLC, 2006 contenia una
referencia a la gente de mar como trabajadores clave, y los Gobiernos habian suscrito firmes
compromisos en relacidn con el trato que se les debia dispensar en todo momento, especialmente
en términos de permisos para bajar a tierra, repatriaciéon y acceso a atenciéon médica. Ahora, las
Directrices sobre el trato justo de la gente de mar se mencionaban en una norma vinculante del
Cadigo, que exigia que los Gobiernos tuvieran debidamente en cuenta las orientaciones que
cubrian los incidentes maritimos y los presuntos delitos. Esto revestia suma importancia en la
lucha constante contra el trato injusto y contra la imputacion judicial de la gente de mar. También
se habia obtenido un compromiso de tomar mas medidas en lo que respecta a las horas de
trabajo y de descanso, y se preveia que las futuras discusiones se centrarian en la falta de
aplicacion de las normas existentes y en las exenciones, y que, en cooperacion con la OMI, se
examinarian los limites actuales a las horas de trabajo y de descanso a fin de reducir la fatiga. Por
ultimo, pero no por ello menos importante, las disposiciones del MLC, 2006 sobre la prevenciény
eliminaciéon de la violencia y el acoso a bordo de los buques se habian fortalecido. Sin embargo,
era preciso reconocer que el sector estaba atravesando una enorme crisis de atraccion,
contratacion y retencion, y equidad. Si el sector realmente queria atraer a las mujeres y hombres
jévenes que necesitaba, tendria que ofrecer una conciliacion mucho mayor de la vida profesional
y lavida privada, en particular en lo tocante a la duracién maxima del periodo de servicio, la fatiga,
las horas de trabajo y de descanso, la salud mental y la erradicacién de la violencia. Cabia recordar
que la gente de mar trabajaba en media casi 75 horas por semana, es decir, un 74 por ciento mas
que la media mundial de 43 horas por semana. La gente de mar eran seres humanos, no robots.
Ademas, trabajaban con denuedo para producir buenos resultados para sus empleadores y
subvenir a las necesidades de sus familias. Algunas veces eran mas leales de lo que deberian, de
lo que hacian gala sus esfuerzos para evitar problemas a sus empleadores en relacién con el
registro de sus horas de trabajo y de descanso. Urgia realizar mas progresos sobre estos temas.
Habia que dar gracias a todos los que habian contribuido a los trabajos del STC. Sin embargo, si
bien se valoraba enormemente el compromiso de los Gobiernos, se les pedia que, en el futuro,
vinieran preparados con el mandato adecuado, para que no tuvieran que valerse continuamente
de la excusa de tener que consultar con otras autoridades. Expreso6 su agradecimiento a la Oficina,
a los demas Grupos y, en particular, a los casi dos millones de hombres y mujeres que trabajaban
en el mar para prestar servicio a todas las personas.

El Vicepresidente armador destacé la asombrosa labor que se habia realizado en una semana.
Nadie deberia menospreciar todo lo que se habia conseguido, lo que demostraba el compromiso,
los esfuerzos, la energia, el talento y la agilidad de todos los que habian participado. Las contadas
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ocasiones en las que, a pesar de los esfuerzos de todos, no se habia alcanzado un consenso
tripartito, mostraban que los temas que se discutian no eran faciles. El STC abordaba temas
dificiles y seguiria haciéndolo. Dio gracias al Presidente, la Mesa del STC, el equipo de los
armadores y el personal de la OIT.

El Vicepresidente gubernamental expresé su agradecimiento al Grupo Gubernamental por su
participacion en los trabajos del STC, y saludd la creciente influencia del MLC, 2006 y la
participacidon cada vez mayor de las autoridades de los Estados del pabelldn, los Estados rectores
del puerto y los Estados que suministran mano de obra para dar cumplimiento al Convenio. El
STC habia logrado mucho a lo largo de la semana, a pesar de las dificiles horas de trabajo. Dio
gracias a los interlocutores sociales, al Presidente y a la Secretaria por su contribucién al resultado
satisfactorio de los trabajos del Comité.

La representante del Secretario General encomié el notable compromiso de todos los
participantes de examinar constantemente el MLC, 2006 y garantizar su continua pertinencia,
apoyandose en sus conocimientos practicos del sector del transporte maritimo y en aquello que
habia que hacer para dar cumplimiento al Convenio. El STC habia demostrado una vez mas ser un
foro eficaz para el intercambio de opiniones, y habia demostrado nuevamente el valor afadido
del tripartismo en un momento en que el multilateralismo estaba cuestionandose. El gran valor
del multilateralismo y del tripartismo debia conocerse y valorarse mas alla de la 6rbita de la OIT,
por lo que los participantes no deberian escatimar esfuerzos para dar a conocer el resultado de
la reunién en sus propios paises como una manera de garantizar que el trabajo realizado en el
STC marcara una diferencia tangible en la vida cotidiana de la gente de mar y los armadores.

El Presidente puso énfasis en que el éxito de la reunién se debia en gran parte a la cooperaciéon
entre todos los participantes. Expreso su agradecimiento a la Mesa del STC, los colegas de la OMI
y la Oficina, y saludé los notables resultados obtenidos a lo largo de la semana.
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» Anexo |

Resultados de la votacion

P Cinquidme réunion de la Commission tripartite spéciale (STC) de la convention du travall maritime
Fifth meeling of the Special Tripartite Committee (STC) of the Maritime Labour Convention

Quinta reunion del Comité Triparto Especial (STC) del Convenio sobre el trabajo maritimo

Etes-vous en faveur de I'adoption de I'amendement 2 (Rapatriement - non discrimination)?
Are you in favour of the adoption of amendment 2 (Repatriation - non-discrimination)?

:Esta usted a favor de la adopcién de la enmienda 2 (Repatriacién - no discriminacién)?

Governments Shipowners Seafarers Totals
Pour / For / En Pro: 1030 630 630 2290
Contre / Against / En contra: 0 0 0 0
Abstentions / Abstenciones: 60 0 0 60

’ Pour/For/En Pro:

Afrique du S

Chypre / Cyprus / Chipre ILIA, Mr
LOUMPAS, Mr NINO, Ms

Africa / Suc =]

NELWAMONDO, Mr PELTEKI - LOIZOU, Ms Ghana
RANTSOABE, Mr

Croatie / Croatia / Croacia DARKO , MISS
BATINOVIC, Ms KWAKYE , Mr
RILOVIC, Ms

Grece / Greece / Grecia

k / Denmark / DOUMANIS, Mr

HASEMEYER, Mr
LE PLAT, Mr Dinamarca PAPANIKOLAOU, Ms
Argentine / Argentina BALICKI, Ms lles Cook / Cook Islands /

POLVERIGIAN], Sr. SYLVEST, Ms Islas ¢
SOLARI, Sr, Espagne / Spain / Espaita ANDREANI], Ms
Bahamas ARRANZ COCA, Sr. KANINA, Mme

MALAWWENTHANTRI, PEREZ TORIBIO, Sr. fle all / A
CAPTAIN Islands / Islas N
OLSEN, CAPTAIN HAFNER, Mr

Belgique / Belgium /

HERNANDEZ, Ms
Ing sgie /] f
PRAMESTI, Ms
RETNOSARI, Ms

Bélgica

BOGAERTS, Mme
NAUWELAERTS, Mme

Breésil / Brazil / Brasil 1F:
CAVALCANTE, Sr. JAMSEN, Ms

SANTOS, Sr. PELTOLA, Ms
France / Francia siamica del)
ESCOBAR BRIONES, Sr. MEJECAZE, M. EBRAHIMI, Mr
Gonzalez Burqos, Sra. PIRON, M. AFARZADEH, Mr
m Gabon / Gabon Irlande / Ireland / Irlanda

YU, Ms NZUE OBAME, M. QUINN, Mr
ZHOU, Ms Géorgie / Georgia TREACY, MS
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Italie / Italy / Italia
CANTONI, Ms
Jamaique / Jamaica
GRANT, Mrs

Japon / Japan / Japon
FUJIRAI, Mr
HIRASHIMA, Mr
Kenya

APIYO, Ms
KULOBA, Mr
Lettonie / Latvia / Letonia
STRAUDOVSKA, Ms
Libéria / Liberia
DSOUZA, Mr
VEYE NUHN, Ms

Lituanie / Lithuania /
Lituania
GUDELEVICIENE, Ms
LASIAUSKAS, Mr
Luxembourg /
Luxemburgo

ROSSI, Mme

SIUDA, M.

Malaisie / Malaysia /
\EIESE]

ABU HASSAN, CAPTAIN
RAZALI,

Malte / Malta
CUTAJAR, Dr
TABONE, Dr

Maroc / Morocco /
Marruecos

GEANAH, M.

SERRAJ ANDALOUSSI, M.
Maurice / Mauritius /
Mauricio

MAHADEB, Ms
RAMKURRUN, Ms
Nigéria / Nigeria
ABBA , Mr

KUJE HOSEA, Dr
Norvége / Norway /
Noruega

LEM, Ms
STORHAUG, Mr
Pakistan / Pakistan

> Contre/Against/En Contra:

MAHMOOQOD, Mr
NAQVI, Ms

Panama / Panama
CASTILLO, Sra.
VILLAMONTE SANTOS, Sra.
Pays-Bas / Netherlands /
Paises Bajos

ROEL, Mr
VINKENVLEUGEL, Mr
Philippines / Filipinas
PAMPOLINA, Mr
SERRANO, Mr

Pologne / Poland / Polonia
NOWAK, Ms

OSTREGA , Mr

Portugal

CORREIA, Ms

LEITAO CORREIA, Ms
République de Corée /
Republic of Korea /
Republica de Corea

KIM, Ms

LEE, Mr
République-Unie de
Tanzanie / United Republic
of Tanzania / Republica
Unida de Tanzania
SONDO, Mr

TUMAINI, Dr.

Roumanie / Romania /

Rumania
BADEA, Mme
RADU, M.

Royaume-Uni / United

Kingdom / Reino Unido
COUSLEY, Mr
PEACEY, Ms

Saint-Marin / San Marino

CAMORALI, Mr

Singapour / Singapore /

Singapur
TAN, Ms
WAN, Ms

Suéde / Sweden / Suecia

RENNWANDT, Ms
TUNFORS, Mr
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Suisse / Switzerland / Suiza

CHRISTEN , Mme
RAINONE, Mme
Thailande / Thailand /

Tailandia
PUPAKORN, Ms
WISUTTHIKAN, Ms
Togo
BERENA, Mme
TOUMENI ABALO, Mr
Armateurs / Shipowners /
Armadores
BORROMEO, Mr
CASAGRANDE, Ms
CERCHE, Ms
CONSTANTINOU, Mr
GILBERT, Ms
HAIJEMAIJE, Ms
INGLIS, Mr
PEETERS, Ms
PETERSEN, Ms
SORMANI, Ms
SPRINGETT, Mr
TANGEN, Mr
VERGADOS, Mr
WESTRA, Mr
WILLIAMS, Mr
Gens de mer / Seafarers /
Gente de mar
DYRING, Ms
FERNANDEZ, Mr
GIVEN, Mr
GWEE, Mr
LEGUEVEL, Mr
MEIJER, Ms
METE, Mr
NAIR, Mr
REZAEI, Mr
RODRIGUEZ, Mr
SALE, Mr
SILVA, Ms
SIMBULAN , Ms
SUKHORUKOV, Mr
TSIKALAKIS, Mr
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> Abstentions/Abstentions/Abstenciones:

Australie / Australia

LOAN, MS
PUSEY, Mr

Canada / Canada

Campeau, Mr
WEATHERDON, Mr

Nouvelle-Zélande / New
Zealand / Nueva Zelandia

BARBER, Mr
COLLIER, Ms
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P Cinguiéme réunion de la Commission tripartite spéciale (STC) de la convention du travail maritime
Fifth meeting of the Special Tripartite Committee (STC) of the Maritime Labour Convention

Quinta reunion del Comité Triparto Especial (STC) del Convenio sobre el trabajo maritimo

Etes-vous en faveur de I'adoption de I'amendement 3 (Permissions a terre)?
Are you in favour of the adoption of amendment 3 (Shore leave)?

;Esta usted a favor de la adopcion de la enmienda 3 (Permisos para bajar a tierra)?

Governments Shipowners Seafarers Totals
Pour / For / En Pro: 930 630 630 2190
Contre / Against / En contra: 40 0 0 40
Abstentions / Abstenciones: 120 0 0 120
» Pour/For/En Pro:
Afrique du Sud / South Croatie / Croatia / Croacia DARKO , MISS
Africa / Sudafrica BATINOVIC, Ms KWAKYE , Mr
NELWAMONDO, Mr RILOVIC, Ms Grece / Greece / Grecia
RANTSOABE, Mr Danemark / Denmark / DOUMANIS, Mr

Allemagne / Germany /
Alemania

HASEMEYER, Mr

LE PLAT, Mr
POLVERIGIANI, Sr.
SOLAR]I, Sr.
MALAWWENTHANTRI,
CAPTAIN

OLSEN, CAPTAIN

Belgique / Belgium /
Bélgica

BOGAERTS, Mme
NAUWELAERTS, Mme

Brésil / Brazil / Brasil

Dinamarca

BALICKI, Ms

SYLVEST, Ms

ARRANZ COCA, Sr.
PEREZ TORIBIO, Sr.
Fédération de Russie /
Russian Federation /

Federacion de Rusia
GLADKOVA, Ms
GULYAEV, Mr
Finlande / Finland /

Finlandia
JAMSEN, Ms
PELTOLA, Ms
France / Francia

PAPANIKOLAOU, Ms

fles Cook / Cook Islands /
Islas Cook

ANDREANI, Ms

KANINA, Mme
iles Marshall / Marshall

Islands / Islas Marshall
HAFNER, Mr

HERNANDEZ, Ms

Iran (République islamique
d’) / Iran (Islamic Republic

of) /Iran (Republica
Islamica del)

EBRAHIMI, Mr
JAFARZADEH, Mr

Irlande / Ireland / Irlanda

CAVALCANTE, Sr.
SANTOS, Sr.

YU, Ms

ZHOU, Ms

LOUMPAS, Mr
PELTEKI - LOIZOU, Ms

MEJECAZE, M.
PIRON, M.

Gabon / Gabon
NZUE OBAME, M.
Géorgie / Georgia
ILIA, Mr

NINO, Ms

Ghana

QUINN, Mr
TREACY, MS

Italie / Italy / Italia
CANTONI, Ms
Jamaique / Jamaica
GRANT, Mrs

Kenya
APIYO, Ms
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KULOBA, Mr

Lettonie / Latvia / Letonia
STRAUDOVSKA, Ms

CASTILLO, Sra.
VILLAMONTE SANTOS, Sra.
Pays-Bas / Netherlands /

Libéria / Liberia
DSOUZA, Mr

VEYE NUHN, Ms
Lituanie / Lithuania /

Lituania
GUDELEVICIENE, Ms
LASIAUSKAS, Mr
Luxembourg /

Luxemburgo

ROSSI, Mme

SIUDA, M.

Malaisie / Malaysia /
Malasia

ABU HASSAN, CAPTAIN
RAZALI,

Malte / Malta

CUTAJAR, Dr

TABONE, Dr

Maroc / Morocco /
Marruecos

GEANAH, M.

SERRAJ ANDALOUSSI, M.
Maurice / Mauritius /
Mauricio
MAHADEB, Ms
RAMKURRUN, Ms
Nigéria / Nigeria
ABBA , Mr

KUJE HOSEA, Dr
Norvége / Norway /
Noruega

LEM, Ms
STORHAUG, Mr
Pakistan / Pakistan
MAHMOOD, Mr
NAQVI, Ms
Panama / Panama
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République de Corée /

Republic of Korea /
Republica de Corea

Paises Bajos

ROEL, Mr
VINKENVLEUGEL, Mr
Philippines / Filipinas
PAMPOLINA, Mr
SERRANO, Mr

Pologne / Poland / Polonia
NOWAK, Ms
OSTREGA , Mr
Portugal

CORREIA, Ms
LEITAO CORREIA, Ms
République-Unie de
Tanzanie / United Republic
of Tanzania / Republica
Unida de Tanzania
SONDO, Mr

TUMAINI, Dr.

Roumanie / Romania /

Rumania
BADEA, Mme
RADU, M.

Royaume-Uni / United

Kingdom / Reino Unido
COUSLEY, Mr

PEACEY, Ms

Saint-Marin / San Marino

CAMORALI, Mr

Suéde / Sweden / Suecia

RENNWANDT, Ms
TUNFORS, Mr

Suisse / Switzerland / Suiza

CHRISTEN , Mme
RAINONE, Mme
Thailande / Thailand /
Tailandia

PUPAKORN, Ms

KIM, Ms
LEE, Mr

Singapour / Singapore /

WISUTTHIKAN, Ms
Togo
BERENA, Mme
TOUMENI ABALO, Mr
Armateurs / Shipowners /
Armadores
BORROMEO, Mr
CASAGRANDE, Ms
CERCHE, Ms
CONSTANTINOU, Mr
GILBERT, Ms
HAIJEMAIJE, Ms
INGLIS, Mr
PEETERS, Ms
PETERSEN, Ms
SORMANI, Ms
SPRINGETT, Mr
TANGEN, Mr
VERGADOS, Mr
WESTRA, Mr
WILLIAMS, Mr
Gens de mer / Seafarers /
Gente de mar
DYRING, Ms
FERNANDEZ, Mr
GIVEN, Mr
GWEE, Mr
LEGUEVEL, Mr
MEIJER, Ms
METE, Mr
NAIR, Mr
REZAEI, Mr
RODRIGUEZ, Mr
SALE, Mr
SILVA, Ms
SIMBULAN , Ms
SUKHORUKOV, Mr
TSIKALAKIS, Mr

Singapur
TAN, Ms
WAN, Ms
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> Abstentions/Abstentions/Abstenciones:

Australie / Australia

LOAN, MS

PUSEY, Mr
Canada / Canada
Campeau, Mr
WEATHERDON, Mr

Chili / Chile

ESCOBAR BRIONES, Sr.
Gonzalez Burgos, Sra.
Indonésie / Indonesia
PRAMESTI, Ms
RETNOSARI, Ms

Japon / Japan / Japon

FUJIRAL, Mr

HIRASHIMA, Mr

Nouvelle-Zélande / New
Zealand / Nueva Zelandia
BARBER, Mr

COLLIER, Ms

88



» STCMLC/2025

89

P Cinguiéme réunion de la Commission tripartite spéciale (STC) de la convention du travail maritime
Fifth meeting of the Special Tripartite Committee (STC) of the Maritime Labour Convention

Quinta reunion del Comité Triparto Especial (STC) del Convenio sobre el trabajo maritimo

Etes-vous en faveur de I'adoption de I'amendement 4 (Travailleurs clés)?

Are you in favour of the adoption of amendment 4 (Seafarers as key workers)?

;Esta usted a favor de la adopcion de la enmienda 4 (Trabajadores clave)?

Governments Shipowners Seafarers Totals
Pour / For / En Pro: 970 630 630 2230
Contre / Against / En contra: 0 0 0 0
Abstentions / Abstenciones: 120 0 0 120
» Pour/For/En Pro:
Afrique du Sud / South Chypre / Cyprus / Chipre ILIA , Mr

Africa / Sudafrica
NELWAMONDO, Mr
RANTSOABE, Mr
Allemagne / Germany /
Alemania

HASEMEYER, Mr

LOUMPAS, Mr
PELTEKI - LOIZOU, Ms
BATINOVIC, Ms
RILOVIC, Ms
Danemark / Denmark /

LE PLAT, Mr Dinamarca
Argentine / Argentina BALICKI, Ms
POLVERIGIAN], Sr. SYLVEST, Ms

SOLAR]I, Sr.

CENEINES
MALAWWENTHANTRI,
CAPTAIN

OLSEN, CAPTAIN
Belgique / Belgium /
Bélgica

BOGAERTS, Mme
NAUWELAERTS, Mme

ARRANZ COCA, Sr.
PEREZ TORIBIO, Sr.
Fédération de Russie /

Russian Federation /
Federacion de Rusia
GLADKOVA, Ms

GULYAEV, Mr
Finlande / Finland /

Finlandia

Brésil / Brazil / Brasil

CAVALCANTE, Sr.
SANTOS, Sr.

Chili / Chile

ESCOBAR BRIONES, Sr.

Gonzalez Bu rios, Sra.

JAMSEN, Ms
PELTOLA, Ms

France / Francia

MEJECAZE, M.
PIRON, M.

Gabon / Gabén

YU, Ms NZUE OBAME, M.
ZHOU, Ms

NINO, Ms

Ghana

DARKO , MISS
DOUMANIS, Mr
PAPANIKOLAOU, Ms

fles Cook / Cook Islands /
Islas Cook

ANDREANI, Ms

KANINA, Mme

iles Marshall / Marshall
Islands / Islas Marshall

HAFNER, Mr

HERNANDEZ, Ms
QUINN, Mr
TREACY, MS

CANTONI, Ms
Jamaique / Jamaica
GRANT, Mrs

Japon / Japan / Japon
FUJIRAI, Mr
HIRASHIMA, Mr
APIYO, Ms

KULOBA, Mr
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Lettonie / Latvia / Letonia
STRAUDOVSKA, Ms
Libéria / Liberia
DSOUZA, Mr
VEYE NUHN, Ms
Lituanie / Lithuania /

Lituania
GUDELEVICIENE, Ms
LASIAUSKAS, Mr
Luxembourg /

Luxemburgo

ROSSI, Mme

SIUDA, M.

W\ EIETSEVA VY EIEVSEY
Malasia

ABU HASSAN, CAPTAIN
RAZALI,

Malte / Malta

CUTAJAR, Dr

TABONE, Dr

Maroc / Morocco /
Marruecos

GEANAH, M.

SERRAJ ANDALOUSSI, M.
Maurice / Mauritius /
Mauricio

MAHADEB, Ms
RAMKURRUN, Ms
Nigéria / Nigeria

ABBA , Mr

KUJE HOSEA, Dr
Norvége / Norway /
Noruega

LEM, Ms

STORHAUG, Mr
Pakistan / Pakistan
MAHMOOD, Mr
NAQVI, Ms

Panama / Panama
CASTILLO, Sra.
VILLAMONTE SANTOS, Sra.
Pays-Bas / Netherlands /
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Paises Bajos
ROEL, Mr
VINKENVLEUGEL, Mr
Philippines / Filipinas
PAMPOLINA, Mr
SERRANO, Mr

Pologne / Poland / Polonia
NOWAK, Ms
OSTREGA , Mr
Portugal

CORREIA, Ms
LEITAO CORREIA, Ms
République de Corée /
Republic of Korea /
Republica de Corea
KIM, Ms

LEE, Mr
République-Unie de
Tanzanie / United Republic
of Tanzania / Republica
Unida de Tanzania
SONDO, Mr
TUMAINI, Dr.

Roumanie / Romania /
Rumania

BADEA, Mme

RADU, M.
Royaume-Uni / United
Kingdom / Reino Unido
COUSLEY, Mr

PEACEY, Ms

Singapour / Singapore /
Singapur

TAN, Ms

WAN, Ms
RENNWANDT, Ms
TUNFORS, Mr

CHRISTEN , Mme
RAINONE, Mme

Thailande / Thailand /

90

Tailandia
PUPAKORN, Ms
WISUTTHIKAN, Ms
Togo

BERENA, Mme
TOUMENI ABALO, Mr
Armateurs / Shipowners /
Armadores
BORROMEQ, Mr
CASAGRANDE, Ms
CERCHE, Ms
CONSTANTINOU, Mr
GILBERT, Ms
HAIJEMAIJE, Ms
INGLIS, Mr

PEETERS, Ms
PETERSEN, Ms
SORMANI, Ms
SPRINGETT, Mr
TANGEN, Mr
VERGADOS, Mr
WESTRA, Mr
WILLIAMS, Mr

Gens de mer / Seafarers /
Gente de mar
DYRING, Ms
FERNANDEZ, Mr
GIVEN, Mr

GWEE, Mr
LEGUEVEL, Mr
MEIJER, Ms

METE, Mr

NAIR, Mr

REZAEI, Mr
RODRIGUEZ, Mr
SALE, Mr

SILVA, Ms
SIMBULAN , Ms
SUKHORUKOQV, Mr
TSIKALAKIS, Mr
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> Abstentions/Abstentions/Abstenciones:

Australie / Australia

LOAN, MS

PUSEY, Mr
Canada / Canada
Campeau, Mr
WEATHERDON, Mr

KWAKYE , Mr

Indonésie / Indonesia

PRAMESTI, Ms
RETNOSARI, Ms

Iran (Républigue islamique
d’) / Iran (Islamic Republic

of) / Iran (Republica
Islamica del)
EBRAHIMI, Mr

JAFARZADEH, Mr
Nouvelle-Zélande / New
Zealand / Nueva Zelandia

BARBER, Mr

COLLIER, Ms

Saint-Marin / San Marino

CAMORALI, Mr
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P Cinguiéme réunion de la Commission tripartite spéciale (STC) de la convention du travail maritime
Fifth meeting of the Special Tripartite Committee (STC) of the Maritime Labour Convention

Quinta reunion del Comité Triparto Especial (STC) del Convenio sobre el trabajo maritimo

Etes-vous en faveur de I'adoption de I'amendement 5 (Accidents maritimes)?
Are you in favour of the adoption of amendment 5 (Marine casualties)?

¢Esta usted a favor de la adopcion de la enmienda 5 (Siniestros maritimos)?

Governments Shipowners Seafarers Totals
Pour / For / En Pro: 1020 630 630 2280
Contre / Against / En contra: 20 0 0 20
Abstentions / Abstenciones: 50 0 0 50
» Pour/For/En Pro:
Afrique du Sud / South Chypre / Cyprus / Chipre ILIA , Mr

Africa / Sudafrica
NELWAMONDO, Mr
RANTSOABE, Mr
Allemagne / Germany /
Alemania
HASEMEYER, Mr

LE PLAT, Mr
Argentine / Argentina
POLVERIGIAN]I, Sr.
SOLAR]I, Sr.

CEREINES
MALAWWENTHANTRI,
CAPTAIN

OLSEN, CAPTAIN
Belgique / Belgium /
Bélgica

BOGAERTS, Mme
NAUWELAERTS, Mme

Brésil / Brazil / Brasil

CAVALCANTE, Sr.
SANTOS, Sr.

Chili / Chile

ESCOBAR BRIONES, Sr.

Gonzalez Bu rios, Sra.

YU, Ms
ZHOU, Ms

LOUMPAS, Mr

PELTEKI - LOIZOU, Ms
BATINOVIC, Ms
RILOVIC, Ms
Danemark / Denmark /
Dinamarca

BALICKI, Ms

SYLVEST, Ms

ARRANZ COCA, Sr.
PEREZ TORIBIO, Sr.
Fédération de Russie /

Russian Federation /
Federacion de Rusia
GLADKOVA, Ms

GULYAEV, Mr

Finlande / Finland /
Finlandia

JAMSEN, Ms
PELTOLA, Ms

France / Francia
MEJECAZE, M.
PIRON, M.

Gabon / Gabén

NZUE OBAME, M.

Géorgie / Georgia

NINO, Ms

DARKO , MISS
DOUMANIS, Mr
PAPANIKOLAOU, Ms

fles Cook / Cook Islands /
Islas Cook

ANDREANI, Ms

KANINA, Mme

Islands / Islas Marshall
HAFNER, Mr
HERNANDEZ, Ms
PRAMESTI, Ms
RETNOSARI, Ms

Iran (Républigue islamique
d’) / Iran (Islamic Republic
of) / Iran (Republica
Islamica del)

EBRAHIMI, Mr
JAFARZADEH, Mr

Irlande / Ireland / Irlanda

QUINN, Mr
TREACY, MS

Italie / Italy / Italia
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CANTONI, Ms
Jamaique / Jamaica
GRANT, Mrs
Japon / Japan / Japon

FUJIRAIL Mr
HIRASHIMA, Mr

Kenya

APIYO, Ms

KULOBA, Mr

Lettonie / Latvia / Letonia
STRAUDQOVSKA, Ms
Libéria / Liberia
DSOUZA, Mr
VEYE NUHN, Ms
Lituanie / Lithuania /
Lituania
GUDELEVICIENE, Ms
LASIAUSKAS, Mr
Luxembourg /
Luxemburgo

ROSSI, Mme

SIUDA, M.

Malaisie / Malaysia /
Malasia

ABU HASSAN, CAPTAIN
RAZALI,

Malte / Malta

CUTAJAR, Dr

TABONE, Dr

Maroc / Morocco /
Marruecos

GEANAH, M.

SERRAJ ANDALOUSSI, M.
Maurice / Mauritius /
Mauricio

MAHADEB, Ms
RAMKURRUN, Ms
Nigéria / Nigeria

ABBA , Mr

KUJE HOSEA, Dr
Norvége / Norway /
Noruega

LEM, Ms

STORHAUG, Mr
Pakistan / Pakistan

> Contre/Against/En Contra:

MAHMOOQOD, Mr
NAQVI, Ms

Panama / Panama

CASTILLO, Sra.
VILLAMONTE SANTOS, Sra.
Pays-Bas / Netherlands /
Paises Bajos

ROEL, Mr
VINKENVLEUGEL, Mr
PAMPOLINA, Mr
SERRANO, Mr

NOWAK, Ms

OSTREGA , Mr

Portugal

CORREIA, Ms

LEITAO CORREIA, Ms
République de Corée /

Republic of Korea /
Republica de Corea
KIM, Ms

LEE, Mr

République-Unie de
Tanzanie / United Republic
of Tanzania / Republica
Unida de Tanzania
SONDO, Mr

TUMAINI, Dr.

Roumanie / Romania /
Rumania

BADEA, Mme

RADU, M.
Royaume-Uni / United

Kingdom / Reino Unido
COUSLEY, Mr

PEACEY, Ms

Saint-Marin / San Marino
CAMORALI, Mr

Singapour / Singapore /
Singapur

TAN, Ms
WAN, Ms

Suéde / Sweden / Suecia

RENNWANDT, Ms

TUNFORS, Mr
CHRISTEN , Mme
RAINONE, Mme

Thailande / Thailand /
Tailandia

PUPAKORN, Ms
WISUTTHIKAN, Ms
Togo
BERENA, Mme
TOUMENI ABALO, Mr
Armateurs / Shipowners /
Armadores
BORROMEO, Mr
CASAGRANDE, Ms
CERCHE, Ms
CONSTANTINOU, Mr
GILBERT, Ms
HAJJEMAIJE, Ms
INGLIS, Mr
PEETERS, Ms
PETERSEN, Ms
SORMANI, Ms
SPRINGETT, Mr
TANGEN, Mr
VERGADOS, Mr
WESTRA, Mr
WILLIAMS, Mr
Gente de mar
DYRING, Ms
FERNANDEZ, Mr
GIVEN, Mr
GWEE, Mr
LEGUEVEL, Mr
MEIJER, Ms
METE, Mr
NAIR, Mr
REZAEI, Mr
RODRIGUEZ, Mr
SALE, Mr
SILVA, Ms
SIMBULAN , Ms
SUKHORUKOV, Mr
TSIKALAKIS, Mr
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Nouvelle-Zélande / New
Zealand / Nueva Zelandia

BARBER, Mr
COLLIER, Ms

> Abstentions/Abstentions/Abstenciones:

Australie / Australia

LOAN, MS
PUSEY, Mr

Canada / Canada

Campeau, Mr
WEATHERDON, Mr

KWAKYE , Mr
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P Cinguiéme réunion de la Commission tripartite spéciale (STC) de la convention du travail maritime
Fifth meeting of the Special Tripartite Committee (STC) of the Maritime Labour Convention

Quinta reunion del Comité Triparto Especial (STC) del Convenio sobre el trabajo maritimo

Etes-vous en faveur de I'adoption de I'amendement 10 (Rapatriement - coiits)?

Are you in favour of the adoption of amendment 10 (Repatriation - costs)?

¢Esta usted a favor de la adopcion de la enmienda 10 (Repatriacion - costo)?

Governments Shipowners
Pour / For / En Pro: 1000 630
Contre / Against / En contra: 20 0
Abstentions / Abstenciones: 70 0

Seafarers Totals
630 2260
0 20
0 70

» Pour/For/En Pro:

Afrique du Sud / South

Chypre / Cyprus / Chipre
LOUMPAS, Mr

PELTEKI - LOIZOU, Ms
Croatie / Croatia / Croacia
BATINOVIC, Ms
RILOVIC, Ms
Danemark / Denmark /

Africa / Sudafrica
NELWAMONDO, Mr
RANTSOABE, Mr
Allemagne / Germany /
Alemania

HASEMEYER, Mr

LE PLAT, Mr Dinamarca
Argentine / Argentina BALICKI, Ms
POLVERIGIAN], Sr. SYLVEST, Ms

SOLAR]I, Sr.

CENEINES
MALAWWENTHANTRI,
CAPTAIN

OLSEN, CAPTAIN
Belgique / Belgium /
Bélgica

BOGAERTS, Mme
NAUWELAERTS, Mme

Espagne / Spain / Espana
ARRANZ COCA, Sr.
PEREZ TORIBIO, Sr.
Finlande / Finland /

Finlandia
JAMSEN, Ms
PELTOLA, Ms
France / Francia

MEJECAZE, M.
PIRON, M.

Gabon / Gaboén

NZUE OBAME, M.

Géorgie / Georgia

ILIA , Mr

Gonzalez Burgos, Sra. NINO, Ms
[chine/china . [ Ghana

YU, Ms DARKO , MISS

ZHOU, Ms

Brésil / Brazil / Brasil

CAVALCANTE, Sr.
SANTOS, Sr.

Chili / Chile

ESCOBAR BRIONES, Sr.

DOUMANIS, Mr
PAPANIKOLAOU, Ms

Islas Cook

ANDREANI, Ms

KANINA, Mme

iles Marshall / Marshall
Islands / Islas Marshall
HAFNER, Mr
HERNANDEZ, Ms
PRAMESTI, Ms
RETNOSARI, Ms

Iran (République islamique
d’) / Iran (Islamic Republic
of) /Iran (Republica
Islamica del)

EBRAHIMI, Mr
JAFARZADEH, Mr

Irlande / Ireland / Irlanda

QUINN, Mr
TREACY, MS

Italie / Italy / Italia

CANTONI, Ms

Jamaique / Jamaica

GRANT, Mrs

Japon / Japan / Japon

FUJIRAI Mr
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HIRASHIMA, Mr

Kenya

APIYO, Ms

KULOBA, Mr

Lettonie / Latvia / Letonia
STRAUDOVSKA, Ms
Libéria / Liberia
DSOUZA, Mr
VEYE NUHN, Ms
Lituanie / Lithuania /

Lituania
GUDELEVICIENE, Ms
LASIAUSKAS, Mr
Luxembourg /

Luxemburgo

ROSSI, Mme

SIUDA, M.

Malaisie / Malaysia /
Malasia

ABU HASSAN, CAPTAIN
RAZALI,

Malte / Malta

CUTAJAR, Dr

TABONE, Dr
Maroc / Morocco /
Marruecos
GEANAH, M.
SERRAJ ANDALOUSSI, M.
Maurice / Mauritius /
Mauricio

MAHADEB, Ms
RAMKURRUN, Ms

Nigéria / Nigeria
ABBA , Mr

KUJE HOSEA, Dr
Norvége / Norway /
Noruega

LEM, Ms
STORHAUG, Mr
Pakistan / Pakistan
MAHMOOD, Mr
NAQVI, Ms
Panama / Panama
CASTILLO, Sra.

Fédération de Russie /
Russian Federation /
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VILLAMONTE SANTOS, Sra.
Pays-Bas / Netherlands /
Paises Bajos

ROEL, Mr
VINKENVLEUGEL, Mr
PAMPOLINA, Mr
SERRANO, Mr

Pologne / Poland / Polonia

NOWAK, Ms

OSTREGA , Mr

CORREIA, Ms
LEITAO CORREIA, Ms
Républigue de Corée /
Republic of Korea /

Republica de Corea
KIM, Ms

Républigue-Unie de
Tanzanie / United Republic
of Tanzania / Republica
Unida de Tanzania
SONDO, Mr

TUMAINI, Dr.

Roumanie / Romania /
Rumania

BADEA, Mme

RADU, M.
Royaume-Uni / United
Kingdom / Reino Unido
COUSLEY, Mr

PEACEY, Ms

Saint-Marin / San Marino
CAMORALI, Mr

Singapour / Singapore /
Singapur

TAN, Ms

WAN, Ms

Suéde / Sweden / Suecia
RENNWANDT, Ms
TUNFORS, Mr

Suisse / Switzerland / Suiza
CHRISTEN , Mme

Federacion de Rusia
GLADKOVA, Ms

RAINONE, Mme
Thailande / Thailand /
Tailandia
PUPAKORN, Ms
WISUTTHIKAN, Ms
Togo

BERENA, Mme
TOUMENI ABALO, Mr
Armateurs / Shipowners /
Armadores
BORROMEQ, Mr
CASAGRANDE, Ms
CERCHE, Ms
CONSTANTINOU, Mr
GILBERT, Ms
HAIJEMAIJE, Ms
INGLIS, Mr

PEETERS, Ms
PETERSEN, Ms
SORMANI, Ms
SPRINGETT, Mr
TANGEN, Mr
VERGADOS, Mr
WESTRA, Mr
WILLIAMS, Mr

Gens de mer / Seafarers /
Gente de mar
DYRING, Ms
FERNANDEZ, Mr
GIVEN, Mr

GWEE, Mr
LEGUEVEL, Mr
MEIJER, Ms

METE, Mr

NAIR, Mr

REZAEI, Mr
RODRIGUEZ, Mr
SALE, Mr

SILVA, Ms
SIMBULAN , Ms
SUKHORUKOV, Mr
TSIKALAKIS, Mr

GULYAEV, Mr
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> Abstentions/Abstentions/Abstenciones:

Australie / Australia

LOAN, MS
PUSEY, Mr

Canada / Canada

Campeau, Mr
WEATHERDON, Mr
Ghana

KWAKYE , Mr

Zealand / Nueva Zelandia
BARBER, Mr
COLLIER, Ms
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P Cinguiéme réunion de la Commission tripartite spéciale (STC) de la convention du travail maritime
Fifth meeting of the Special Tripartite Committee (STC) of the Maritime Labour Convention

Quinta reunion del Comité Triparto Especial (STC) del Convenio sobre el trabajo maritimo

Etes-vous en faveur de I'adoption de I'amendement 11 (Formation aux soins médicaux)?

Are you in favour of the adoption of amendment 11 (Medical training)?

¢Esta usted a favor de la adopcion de la enmienda 11 (Formacion médica)?

Governments Shipowners
Pour / For / En Pro: 1000 630
Contre / Against / En contra: 20 0
Abstentions / Abstenciones: 70 0

Seafarers Totals
630 2260
0 20
0 70

» Pour/For/En Pro:

Afrique du Sud / South

Chypre / Cyprus / Chipre
LOUMPAS, Mr

PELTEKI - LOIZOU, Ms
Croatie / Croatia / Croacia
BATINOVIC, Ms
RILOVIC, Ms
Danemark / Denmark /

Africa / Sudafrica
NELWAMONDO, Mr
RANTSOABE, Mr
Allemagne / Germany /
Alemania

HASEMEYER, Mr

LE PLAT, Mr Dinamarca
Argentine / Argentina BALICKI, Ms
POLVERIGIAN], Sr. SYLVEST, Ms

SOLAR]I, Sr.

CENEINES
MALAWWENTHANTRI,
CAPTAIN

OLSEN, CAPTAIN
Belgique / Belgium /
Bélgica

BOGAERTS, Mme
NAUWELAERTS, Mme

Espagne / Spain / Espana
ARRANZ COCA, Sr.
PEREZ TORIBIO, Sr.
Finlande / Finland /

Finlandia
JAMSEN, Ms
PELTOLA, Ms
France / Francia

MEJECAZE, M.
PIRON, M.

Gabon / Gaboén

NZUE OBAME, M.

Géorgie / Georgia

ILIA , Mr

Gonzalez Burgos, Sra. NINO, Ms
[chine/china . [ Ghana

YU, Ms DARKO , MISS

ZHOU, Ms

Brésil / Brazil / Brasil

CAVALCANTE, Sr.
SANTOS, Sr.

Chili / Chile

ESCOBAR BRIONES, Sr.

DOUMANIS, Mr
PAPANIKOLAOU, Ms

Islas Cook

ANDREANI, Ms

KANINA, Mme

iles Marshall / Marshall
Islands / Islas Marshall
HAFNER, Mr
HERNANDEZ, Ms
PRAMESTI, Ms
RETNOSARI, Ms

Iran (République islamique
d’) / Iran (Islamic Republic
of) /Iran (Republica
Islamica del)

EBRAHIMI, Mr
JAFARZADEH, Mr

Irlande / Ireland / Irlanda

QUINN, Mr
TREACY, MS

Italie / Italy / Italia

CANTONI, Ms

Jamaique / Jamaica

GRANT, Mrs

Japon / Japan / Japon

FUJIRAI Mr
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HIRASHIMA, Mr

Kenya

APIYO, Ms

KULOBA, Mr

Lettonie / Latvia / Letonia
STRAUDOVSKA, Ms
Libéria / Liberia
DSOUZA, Mr
VEYE NUHN, Ms
Lituanie / Lithuania /

Lituania
GUDELEVICIENE, Ms
LASIAUSKAS, Mr
Luxembourg /

Luxemburgo

ROSSI, Mme

SIUDA, M.

Malaisie / Malaysia /
Malasia

ABU HASSAN, CAPTAIN
RAZALI,

Malte / Malta

CUTAJAR, Dr

TABONE, Dr
Maroc / Morocco /
Marruecos
GEANAH, M.
SERRAJ ANDALOUSSI, M.
Maurice / Mauritius /
Mauricio

MAHADEB, Ms
RAMKURRUN, Ms

Nigéria / Nigeria
ABBA , Mr

KUJE HOSEA, Dr
Norvége / Norway /
Noruega

LEM, Ms
STORHAUG, Mr
Pakistan / Pakistan
MAHMOOD, Mr
NAQVI, Ms
Panama / Panama
CASTILLO, Sra.

Fédération de Russie /
Russian Federation /
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VILLAMONTE SANTOS, Sra.
Pays-Bas / Netherlands /
Paises Bajos

ROEL, Mr
VINKENVLEUGEL, Mr
PAMPOLINA, Mr
SERRANO, Mr

Pologne / Poland / Polonia

NOWAK, Ms

OSTREGA , Mr

CORREIA, Ms
LEITAO CORREIA, Ms
Républigue de Corée /
Republic of Korea /

Republica de Corea
KIM, Ms

Républigue-Unie de
Tanzanie / United Republic
of Tanzania / Republica
Unida de Tanzania
SONDO, Mr

TUMAINI, Dr.

Roumanie / Romania /
Rumania

BADEA, Mme

RADU, M.
Royaume-Uni / United
Kingdom / Reino Unido
COUSLEY, Mr

PEACEY, Ms

Saint-Marin / San Marino
CAMORALI, Mr

Singapour / Singapore /
Singapur

TAN, Ms

WAN, Ms

Suéde / Sweden / Suecia
RENNWANDT, Ms
TUNFORS, Mr

Suisse / Switzerland / Suiza
CHRISTEN , Mme

Federacion de Rusia
GLADKOVA, Ms

RAINONE, Mme
Thailande / Thailand /
Tailandia
PUPAKORN, Ms
WISUTTHIKAN, Ms
Togo

BERENA, Mme
TOUMENI ABALO, Mr
Armateurs / Shipowners /
Armadores
BORROMEQ, Mr
CASAGRANDE, Ms
CERCHE, Ms
CONSTANTINOU, Mr
GILBERT, Ms
HAIJEMAIJE, Ms
INGLIS, Mr

PEETERS, Ms
PETERSEN, Ms
SORMANI, Ms
SPRINGETT, Mr
TANGEN, Mr
VERGADOS, Mr
WESTRA, Mr
WILLIAMS, Mr

Gens de mer / Seafarers /
Gente de mar
DYRING, Ms
FERNANDEZ, Mr
GIVEN, Mr

GWEE, Mr
LEGUEVEL, Mr
MEIJER, Ms

METE, Mr

NAIR, Mr

REZAEI, Mr
RODRIGUEZ, Mr
SALE, Mr

SILVA, Ms
SIMBULAN , Ms
SUKHORUKOV, Mr
TSIKALAKIS, Mr

GULYAEV, Mr
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> Abstentions/Abstentions/Abstenciones:

Australie / Australia Campeau, Mr Nouvelle-Zélande / New
LOAN, MS WEATHERDON, Mr Zealand / Nueva Zelandia
PUSEY, Mr BARBER, Mr

Canada / Canada KWAKYE , Mr COLLIER, Ms
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P Cinguiéme réunion de la Commission tripartite spéciale (STC) de la convention du travail maritime
Fifth meeting of the Special Tripartite Committee (STC) of the Maritime Labour Convention

Quinta reunion del Comité Triparto Especial (STC) del Convenio sobre el trabajo maritimo

Etes-vous en faveur de I'adoption de I'amendement 12/13 (Violence et harcélement)?

Are you in favour of the adoption of amendment 12/13 (Violence and harassment)?

¢Esta usted a favor de la adopcion de la enmienda 12/13 (Violencia y acoso)?

Governments Shipowners
Pour / For / En Pro: 930 630
Contre / Against / En contra: 40 0
Abstentions / Abstenciones: 120 0

Seafarers Totals
630 2190
0 40
0 120

> Pour/For/En Pro:

Chypre / Cyprus / Chipre

LOUMPAS, Mr
PELTEKI - LOIZOU, Ms
BATINOVIC, Ms
RILOVIC, Ms
Danemark / Denmark /

Afrique du Sud / South

Africa / Sudafrica
NELWAMONDO, Mr
RANTSOABE, Mr
Allemagne / Germany /
Alemania

HASEMEYER, Mr

LE PLAT, Mr Dinamarca
Argentine / Argentina BALICKI, Ms
POLVERIGIAN], Sr. SYLVEST, Ms

SOLAR]I, Sr.

CENEINES
MALAWWENTHANTRI,
CAPTAIN

OLSEN, CAPTAIN
Belgique / Belgium /
Bélgica

BOGAERTS, Mme
NAUWELAERTS, Mme

Espagne / Spain / Espana
ARRANZ COCA, Sr.
PEREZ TORIBIO, Sr.

Finlande / Finland /
Finlandia

JAMSEN, Ms
PELTOLA, Ms
France / Francia
MEJECAZE, M.
PIRON, M.

NZUE OBAME, M.

Géorgie / Georgia

ILIA, Mr

NINO, Ms

Brésil / Brazil / Brasil

CAVALCANTE, Sr.
SANTOS, Sr.

Chili / Chile

ESCOBAR BRIONES, Sr.

Gonzalez Bu rios, Sra.

YU, Ms
ZHOU, Ms

Ghana
DARKO , MISS
KWAKYE , Mr

Gréce / Greece / Grecia

DOUMANIS, Mr
PAPANIKOLAOU, Ms

Iles Cook / Cook Islands /
Islas Cook

ANDREANI, Ms
KANINA, Mme
iles Marshall / Marshall

Islands / Islas Marshall
HAFNER, Mr
HERNANDEZ, Ms
QUINN, Mr
TREACY, MS

Italie / Italy / Italia

CANTONI, Ms

Jamaique / Jamaica

GRANT, Mrs

apon / Japan / Japon

FUJIRAI, Mr
HIRASHIMA, Mr

Kenya
APIYO, Ms
KULOBA, Mr

Lettonie / Latvia / Letonia

STRAUDOVSKA, Ms
Libéria / Liberia
DSOUZA, Mr
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VEYE NUHN, Ms
Lituanie / Lithuania /

Lituania
GUDELEVICIENE, Ms
LASIAUSKAS, Mr
Luxembourg /

Luxemburgo

ROSSI, Mme

SIUDA, M.

Malte / Malta
CUTAJAR, Dr
TABONE, Dr
Maurice / Mauritius /
Mauricio

MAHADEB, Ms
RAMKURRUN, Ms

Nigéria / Nigeria
ABBA , Mr
KUJE HOSEA, Dr

Norvége / Norway /
Noruega

LEM, Ms
STORHAUG, Mr
Pakistan / Pakistan
MAHMOOD, Mr
NAQVI, Ms

Panama / Panama
CASTILLO, Sra.
VILLAMONTE SANTOS, Sra.
Pays-Bas / Netherlands /
Paises Bajos

ROEL, Mr
VINKENVLEUGEL, Mr
Philippines / Filipinas
PAMPOLINA, Mr
SERRANO, Mr
Pologne / Poland / Polonia
NOWAK, Ms

> Contre/Against/En Contra:

Fédération de Russie /

Russian Federation /
Federacion de Rusia

OSTREGA , Mr

CORREIA, Ms
LEITAO CORREIA, Ms
République de Corée /
Republic of Korea /

Republica de Corea
KIM, Ms

République-Unie de
Tanzanie / United Republic
of Tanzania / Republica
Unida de Tanzania
SONDO, Mr

TUMAINI, Dr.

Roumanie / Romania /

Rumania
BADEA, Mme
RADU, M.

Royaume-Uni / United

Kingdom / Reino Unido
COUSLEY, Mr
PEACEY, Ms

Saint-Marin / San Marino

CAMORALI, Mr
Singapour / Singapore /
Singapur

TAN, Ms

WAN, Ms

RENNWANDT, Ms
TUNFORS, Mr
CHRISTEN , Mme
RAINONE, Mme
Thailande / Thailand /

Tailandia
PUPAKORN, Ms

GLADKOVA, Ms
GULYAEV, Mr

Nouvelle-Zélande / New

WISUTTHIKAN, Ms
Togo
BERENA, Mme
TOUMENI ABALO, Mr
Armateurs / Shipowners /
Armadores
BORROMEO, Mr
CASAGRANDE, Ms
CERCHE, Ms
CONSTANTINOU, Mr
GILBERT, Ms
HAIJEMAIJE, Ms
INGLIS, Mr
PEETERS, Ms
PETERSEN, Ms
SORMANI, Ms
SPRINGETT, Mr
TANGEN, Mr
VERGADOS, Mr
WESTRA, Mr
WILLIAMS, Mr
Gens de mer / Seafarers /
Gente de mar
DYRING, Ms
FERNANDEZ, Mr
GIVEN, Mr
GWEE, Mr
LEGUEVEL, Mr
MEIJER, Ms
METE, Mr
NAIR, Mr
REZAEI, Mr
RODRIGUEZ, Mr
SALE, Mr
SILVA, Ms
SIMBULAN , Ms
SUKHORUKOV, Mr
TSIKALAKIS, Mr

Zealand / Nueva Zelandia

BARBER, Mr
COLLIER, Ms
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> Abstentions/Abstentions/Abstenciones:

RETNOSARI, Ms
LOAN, MS Iran (République islamique
PUSEY, Mr d’) / Iran (Islamic Republic
Canada / Canada of) / Iran (Republica
Campeau, Mr Islamica del)
WEATHERDON, Mr EBRAHIMI, Mr

Indonésie / Indonesia JAFARZADEH, Mr

PRAMESTI, Ms Malaisie / Malaysia /

103

Malasia
ABU HASSAN, CAPTAIN

RAZALI,

Maroc / Morocco /
Marruecos

GEANAH, M.

SERRA] ANDALOUSSI, M.
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» Anexo Il

Resolucidn relativa a la ampliacion del mandato del Grupo de trabajo
tripartito mixto OIT-OMI

El Comité Tripartito Especial establecido en virtud del articulo XIII del Convenio sobre el trabajo
maritimo, 2006, en su versién enmendada (MLC, 2006),

Reunido en Ginebra, del 7 al 11 de abril de 2025, con motivo de su quinta reunién,

Recordando que el articulo III del Acuerdo entre la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) y
la Organizacion Maritima Internacional (OMI) permite establecer grupos mixtos a fin de abordar
cualquier cuestion de interés comun que pueda parecer conveniente referir a un grupo,

Recordando la decisidn del Consejo de Administracién de la OIT en su 343.? reunién (noviembre
de 2021) de aprobar el establecimiento de un Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI como un
d6rgano que llevara a cabo sus actividades dentro de los plazos establecidos y Unicamente para los
propdsitos previstos en su mandato relacionados con el abandono de la gente de mar; el acoso y la
intimidacion, incluido el acoso sexual, y el trato justo de la gente de mar,

Tomando nota con satisfaccion de que el Grupo de trabajo tripartito mixto finalizé con éxito las
tareas que le fueron asignadas en la cuarta reunién del Comité Tripartito Especial, de conformidad con
el plazo acordado,

Recordando que, con arreglo al mandato del Grupo de trabajo tripartito mixto, este ultimo llevara
a cabo discusiones técnicas exhaustivas y formulard recomendaciones o redactara disposiciones
relacionadas con temas, tal como le puedan encomendar conjuntamente el Consejo de Administracién
de la OIT y el Consejo de la OMI, dentro del plazo acordado conjuntamente,

Recordando que, con arreglo al mandato del Grupo de trabajo tripartito mixto, la duracién de
este Ultimo puede prorrogarse por decision expresa del Consejo de Administracién de la OIT y del
Consejo de la OM],

Teniendo en cuenta la decisiéon del Comité Juridico de la OMI en su 111.2 reunién (abril de 2024)
de establecer un Equipo de tareas para que examine y actualice (o remodele) la base de datos conjunta
OIT-OMI sobre el abandono de la gente de mar (incluidos todos los aspectos procedimentales, politicos,
financieros y técnicos), con el mandato establecido en el parrafo 7 del documento LEG 111/4(a)/2, y de
convocar una reunién del Grupo de trabajo tripartito mixto para efectuar un examen definitivo del
informe del Equipo de tareas, y posteriormente elabore un informe claro para su aprobacién por el
Consejo de Administracion de la OIT y el Comité Juridico de la OMI,

Tomando nota de la decisién del Consejo de la OMI, en su 132.% reunién, de aprobar la ampliacion
de la duracién del Grupo de trabajo tripartito mixto y de apoyar la solicitud del Comité Juridico de la
OMI de convocar una reunion del Grupo de trabajo tripartito mixto para que realice un examen
definitivo del informe del Equipo de tareas,

Reconociendo que la OIT ha llevado a cabo actualizaciones técnicas fundamentales a la base de
datos, garantizando su funcionalidad continua, con una versién mejorada iniciada en octubre de 2024,

Tomando nota de que se prevé que el Equipo de tareas concluira su informe a finales de 2025:

1. Recomienda que el Consejo de Administracién de la OIT apruebe la ampliacion de la duracién del
Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI.
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2. Invita al Consejo de Administracidn de la OIT a permanecer en contacto con la OMI, con objeto
de convocar reuniones del Grupo de trabajo tripartito mixto, de conformidad con el parrafo 4, ¢)
del mandato del Grupo, a fin de realizar un examen definitivo del informe del Equipo de tareas.

3. Autoriza a la Mesa del Comité Tripartito Especial, de conformidad con el articulo 7, parrafo 7, del
Reglamento del Comité Tripartito Especial, a examinar las solicitudes recibidas para convocar al
Grupo de trabajo tripartito mixto como resultado de las decisiones adoptadas por los érganos
pertinentes de la OMI entre las reuniones del Comité Tripartito Especial, y a formular una
recomendacién al Consejo de Administracién de la OIT relativa a dichas solicitudes.

4, Invita a la OMIy a la OIT a colaborar estrechamente en dmbitos de interés comun.

5. Propone que el parrafo 19 del mandato del Grupo de trabajo tripartito mixto se enmiende como
sigue: «Podran convocarse reuniones del Grupo de trabajo tripartito mixto con la debia
autorizacion de los érganos competentes de las Partes, en coordinacion con ellos, y a reserva de
contar con los fondos disponibles. La OIT y la OMI comunicaran la invitacién a la reunién por lo
menos con dos meses de antelacién».

6. Autoriza a la Mesa del Comité Tripartito Especial a plantear cuestiones de interés comun para
la OITyla OMI, y a proponer al Comité Tripartito Especial o, a reserva de lo dispuesto en el parrafo
dispositivo 3, directamente al Consejo de Administracidon de la OIT, que se reuna el Grupo de
trabajo tripartito mixto segun lo considere oportuno.

Resolucién por la que se reconoce a la gente de mar como trabajadores clave

El Comité Tripartito Especial establecido en virtud del articulo XIII del Convenio sobre el trabajo
maritimo, 2006, en su version enmendada (MLC, 2006),

Reunido en Ginebra, del 7 al 11 de abril de 2025, con motivo de la quinta reunidn del Comité
Tripartito Especial,

Recordando la resolucion 75/17 relativa a la «Cooperacion internacional para hacer frente a los
desafios que enfrenta la gente de mar como consecuencia de la pandemia de COVID-19 para apoyar las
cadenas mundiales de suministro», aprobada por la Asamblea General de las Naciones Unidas el 1 de
diciembre de 2020,

Recordando asimismo la resolucién 56/18 relativa a la «<Promocidn y proteccion del disfrute de los
derechos humanos por la gente de mar», aprobada por el Consejo de Derechos Humanos el 11 de julio
de 2024,

Tomando en consideracién la Declaracién de la OIT relativa a los principios y derechos
fundamentales en el trabajo, en la cual se garantizan condiciones de trabajo y de vida decentes para
toda la gente de mar,

Recordando la resolucién A.1160(32) sobre «Medidas generales para abordar las dificultades de
la gente de mar durante la pandemia de COVID-19», adoptada por la Asamblea de la OMI el 15 de
diciembre de 2021,

Reiterando las numerosas declaraciones de las Naciones Unidas y de los organismos de las
Naciones Unidas, entre otras cosas, sobre la necesidad de designar a la gente de mar como
«trabajadores clave» y de garantizar su acceso a atencién médica y la facilitacidn de los viajes,
preservando asi su bienestar y sus derechos,

Tomando nota de que la Comisién de Expertos en Aplicacién de Convenios y Recomendaciones
(CEACR) de la OIT destacé que el concepto de «fuerza mayor» no deberia utilizarse para prolongar los
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incumplimientos del MLC, 2006 ni de otras normas internacionales por mas tiempo que el
absolutamente necesario’,

Recordando el papel esencial que desempefian la gente de mar en el mantenimiento de las
cadenas mundiales de suministro y a la hora de garantizar el movimiento continuo e ininterrumpido de
bienes, energia, alimentos y suministros médicos, ain mas critico en tiempos de crisis generalizada,

Reconociendo los retos que ha afrontado la gente de mar durante la pandemia de COVID-19y
otras crisis, que han puesto de relieve la necesidad de garantizar sus derechos y bienestar:

1. Insta a los Miembros de la OIT a dar cumplimiento a la pronta aplicacién de la enmienda
propuesta a la pauta B2.5.2 - Trabajadores clave, y a que designen y reconozcan a la gente de mar
como trabajadores clave y a que adopten las medidas adecuadas para facilitar sus
desplazamientos seguros cuando viajen en relacién a su empleo o trabajo, inclusive, aunque no
Unicamente, con fines de disfrutar de permisos para bajar a tierra, repatriacién, cambios de
tripulacién y atencién médica en tierra.

2. Reafirma el compromiso de los mandantes tripartitos de la OIT de abogar por el bienestar y los
derechos de la gente de mar, promoviendo iniciativas que reconozcan sus contribuciones
indispensables al comercio maritimo mundial, incluso dando efecto en el Convenio sobre el
trabajo maritimo, 2006, en su versién enmendada, al derecho de la gente de mar a desplazarse
de forma segura al embarcar o desembarcar de un buque, inclusive, con fines de disfrute de
permisos para bajar a tierra, repatriacion, cambios de tripulacién y, cuando sea necesario, acceso
a atencion médica en tierra.

3. Pide a la Oficina que apoye la pronta aplicacién de la pauta B2.5.2 - Trabajadores clave.

Resolucion por la que se proponen enmiendas al Convenio para facilitar
el trafico maritimo internacional, 1965, enmendado, con el fin de reflejar
las enmiendas al Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, decididas en
la quinta reunion del Comité Tripartito Especial de la OIT en relacién con
los permisos para bajar a tierra

El Comité Tripartito Especial establecido por el Consejo de Administracion de la Oficina
Internacional del Trabajo en virtud del articulo XIII del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, en su
version enmendada (MLC, 2006), con ocasién de su quinta reunidn, que tuvo lugar en formato hibrido
del 7 al 11 de abril de 2025,

Recordando la norma A2.4 del MLC, 2006 relativa al permiso para bajar a tierra,

Recordando también el Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional, 1965,
enmendado (Convenio FAL), en particular en su capitulo 3G «Otras medidas de facilitacion para
tripulantes extranjeros en buques que efectlien travesias internacionales - permiso de tierra»,

Habiendo decidido enmendar la norma A2.4.2 del MLC, 2006,
Habiendo incluido en dichas enmiendas un texto que hace referencia al Convenio FAL, a saber:

7. Se considerara que el permiso en tierra concedido de conformidad con las disposiciones
del Convenio FAL, adoptado por la Organizacién Maritima Internacional, cumple los requisitos
de la norma A2.4.2;

" Observacién general adoptada en 2020 sobre cuestiones que suscita la aplicacién del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006,
en su version enmendada, (MLC, 2006) durante la pandemia.


https://www.ilo.org/es/publications/observacion-general-sobre-cuestiones-que-suscita-la-aplicacion-del-convenio
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Deseando mantener la coherencia, en la medida de lo posible, entre el MLC, 2006, y el Convenio
FAL con respecto a los requisitos del permiso de bajar a tierra,

Recomienda que el Comité de Facilitacién de la Organizacién Maritima Internacional (OMI)
considere la enmienda al MLC, 2006 en relacidn con el permiso para bajar a tierra, aprobada durante la
quinta reunién del Comité Tripartito Especial, y adopte las medidas oportunas;

Solicita que el Consejo de Administracion de la OIT, en su 355.2 reunién de noviembre de 2025,
encargue al Director General de la OIT que remita la presente Resolucidon al Secretario General de la
OMIy le pida a este que, a su vez, la remita al Comité de Facilitacion de la OMI para su examen y la
adopcién de medidas, segun proceda.

Resolucion relativa a la convocatoria de una reunién del Grupo de trabajo
tripartito mixto OIT-OMI para determinar y abordar cuestiones relativas a la
gente de mar y los factores humanos sobre las horas de trabajo y de descanso

El Comité Tripartito Especial establecido por el Consejo de Administracion de la OIT en virtud del
articulo XIII del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, en su versién enmendada (MLC, 2006), con
motivo de su quinta reunién, que tuvo lugar en un formato hibrido del 7 al 11 de abril de 2025,

Recordando las propuestas de enmienda formuladas por el Grupo de la Gente de Mar a la quinta
reunién del Comité Tripartito Especial sobre las horas de trabajo y descanso y las disposiciones conexas
sobre excepciones,

Recordando que el articulo III del Acuerdo entre la OIT y la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) permite establecer grupos mixtos a fin de abordar cualquier cuestion de interés
comun que pueda parecer conveniente referir a un grupo,

Recordando que la reunién sectorial convocada en Ginebra del 25 de febrero al 1 de marzo
de 2019 recomendd que se estableciera un grupo de trabajo tripartito OIT-OMI para determinar y
abordar cuestiones relativas a la gente de mary los factores humanos, en particular en relacién con los
temas tratados en el MLC, 2006 y en el Convenio internacional sobre normas de formacidn, titulaciéony
guardia para la gente de mar (Convenio de Formacién de 1978),

Reconociendo que la regla 2.3 del MLC, 2006 exige que los Miembros reglamenten las horas de
trabajo o de descanso de la gente de mar, y que el parrafo 5 de la norma A2.3 del Convenio exige que
todo Miembro establezca limites, ya sea el nimero maximo de horas de trabajo que no debera
sobrepasarse en un periodo determinado o el nimero minimo de horas de descanso que debera
concederse en un periodo determinado,

Tomando nota de que el parrafo 13 de esta norma permite a los Miembros que cuenten con
medidas en la legislacién nacional o con procedimientos que faculten a la autoridad competente para
autorizar o registrar convenios colectivos que permitan excepciones a los limites establecidos y de que
tales excepciones deberan ajustarse, en la medida en que sea posible, a las disposiciones de la presente
norma, pero podran tomarse en cuenta la mayor frecuencia o duracion de los periodos de licencia o el
otorgamiento de licencias compensatorias a la gente de mar que realice guardias o que trabaje a bordo
de buques dedicados a viajes de corta duracion,

Tomando nota de que el parrafo 14 de la presente norma reconoce el derecho del capitan de un
buque a suspender los horarios de trabajo o de descanso, y a exigir que un marino preste servicio
durante el tiempo que sea necesario para garantizar la seguridad inmediata del buque, de las personas
a bordo o de la carga, o para socorrer a otros buques o personas que corran peligro en el mar, hasta
que se haya restablecido la normalidad,
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Recordando que el parrafo 2 de la norma A2.7 del MLC, 2006, exige que, al determinar, aprobar
o revisar los niveles de dotacién, la autoridad competente debera tener en cuenta la necesidad de evitar
o de reducir al minimo el exceso de horas de trabajo para asegurar un descanso suficiente y limitar la
fatiga, asi como los principios contenidos en los instrumentos internacionales aplicables (sobre todo los
de la OMI) en materia de niveles de dotacion,

Recordando que la disposicién A-VIII/1.2 del Cédigo de Formacidn, que se aplica a la gente de mar
que tenga asignados cometidos de seguridad, prevencion de la contaminacién y proteccién, prevé un
numero minimo de horas de descanso dentro de un determinado periodo de tiempo,

Tomando nota de que la disposicién A-VIII/1.8 del Codigo de Formacién reconoce asimismo el
derecho del capitan de un buque a suspender los horarios de trabajo o de descanso, y a exigir que un
marino preste servicio durante el tiempo que sea necesario para garantizar la sequridad inmediata del
buque, de las personas a bordo o de la carga, o para socorrer a otros buques o personas que corran
peligro en el mar, hasta que se haya restablecido la normalidad,

Tomando nota de que la disposicién A-VIII/1.4 del Cédigo de Formacién prevé que las
prescripciones relativas a los periodos de descanso no habran de mantenerse durante una emergencia
0 en otras condiciones operacionales excepcionales; y que la asignacién de obligaciones, los ejercicios
de lucha contra incendios y de botes salvavidas, asi como los ejercicios prescritos por las leyes y los
reglamentos nacionales y por los instrumentos internacionales se realizardn de manera que causen las
minimas molestias durante los periodos de descanso y no constituyan una causa de fatiga,

Tomando nota de que la disposicién A-VIII/1.9 del Cédigo de Formacién prevé que las Partes
podran conceder exenciones respecto de las horas de descanso en cualquier periodo de siete dias
siempre que no se concedan por mas de dos semanas consecutivas, teniendo en cuenta las
orientaciones relativas a la prevencion de la fatiga,

Tomando nota asimismo de que la secciéon B-VIII/1 del Cédigo de Formacién proporciona
orientacién con miras al cumplimiento de la seccién A-VIII/1 del Coédigo de Formacion,

Reconociendo ademas que la regla VIII/1 del Convenio de Formacién de 1978 exige a las
administraciones, al objeto de prevenir la fatiga, establecer y hacer cumplir los periodos de descanso
para el personal encargado de la guardia y para el personal que tenga asignados determinados
cometidos de seguridad, proteccién y prevencion de la contaminacién,

Teniendo presente que el Convenio y el Cédigo de Formacién estan siendo objeto actualmente
de un examen exhaustivo en la OMI,

Recomienda que el Consejo de Administracion de la OIT apruebe en su 355.2 reunién (noviembre
de 2025) la convocatoria de una reunion del Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OMI para determinar
y abordar cuestiones relativas a la gente de mar y los factores humanos, con el siguiente mandato:

a) examinar las disposiciones pertinentes sobre las horas de trabajo y de descanso contenidas
en el MLC, 2006, y las disposiciones pertinentes sobre las horas de descanso contenidas en
el Convenio de Formacién de 1978;

b)  considerar la elaboracion de orientaciones practicas dirigidas a los Miembros relativas a la
aplicacion de las normas sobre las horas de trabajo o sobre las horas de descanso, y la
elaboracion de orientaciones practicas dirigidas a las autoridades del Estado del puerto y
del Estado del pabellén sobre la mejora del control del cumplimiento de las normas sobre
las horas de trabajo o sobre las horas de descanso, segun proceda;

¢)  formular recomendaciones al Consejo de Administracion de la OIT y al Comité de Seguridad
Maritima de la OMI, para que las examinen y tomen medidas, segun proceda.



» STCMLC/2025 109

Recomienda que el Consejo de Administracién de la OIT pida a los 6rganos pertinentes de la OMI
que consideren la convocatoria de esta reunién del Grupo de trabajo tripartito mixto OIT-OML.



