ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO MEWLCS/2002/8

Reunion de expertos sobre las condiciones

de viday de trabajo de la gente de mar a bordo Ginebra
de buques de registro internacional 6-8 de mayo de 2002
Informe final

Introduccioén

1. La Reunion de expertos sobre las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar a
bordo de buques de registro internaciona se congregé en Ginebra, del 6 a 8 de mayo de
2002. Eligi6é su Mesa como sigue:

Presidente: Sr. Edmund T. Sommer (Gobierno, Estados Unidos)

Vicepresidentes
y portavoces: Sr. Roberto Aglieta (Armadores, Italia)

Sr. Brian Orréell (Gente de mar, Reino Unido)
Sr. Rob de Bruijn (Gobierno, Paises Bajos)

2. La Sra. Cleopatra Doumbia-Henry, Secretaria Genera de la Reunidon, formul6 las
observaciones iniciales. El Profesor McConvilley el Dr. Leggate presentaron los informes
delaOficina.

3. El portavoz de los armadores presenté algunas aclaraciones sobre las resoluciones
adoptadas en reuniones anteriores de la OIT, en particular la resolucion de 1991 de la
Comisién Paritaria Maritima, que habia solicitado a la Oficina que examinara la cuestion
de las condiciones de trabgjo en los registros internacionales. Sefia 6 que los armadores y
la gente de mar habian acordado posteriormente que el debate de la Comision Paritaria
Maritima deberia tratar los cambios en las condiciones de vida y de trabgo en toda la
industria naviera. Asimismo, sefialé que en los informes de la Oficina no se abordan
debidamente las cuestiones que condujeron a la adopcion de la resolucion de 1991 y que
aparentemente orientan el debate hacia una direccion diferente. Observé que el informe
contenia una serie de errores evidentes. Sefiald, por gemplo, que las definiciones de
«registros internacionales» y otros términos conexos eran insatisfactorias. En e Informe
Genera se examina una serie limitada de pabellones de conveniencia enumerados por la
Federacion Internaciona de los Trabgjadores del Transporte (ITF), refiriéndose a los
mismos como «registros de libre matricula», excluyéndose a mismo tiempo otros registros
internacionales que también habian contestado a cuestionario. Afirmé que la Federacion
Internacional de Armadores (ISF) ya habia expresado su inquietud por la complegjidad del
cuestionario en que se basan los informes. Observo que los informes no permiten comparar
las condiciones de la gente de mar a bordo de buques de registro internaciona con las
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condiciones establecidas en los buques de pabellones nacionales, sino que mas hien
comparan las condiciones de los pabellones de conveniencia establecidos por la ITF con
las de los pabellones nacionales y de otro tipo. Sin embargo, sefiald que las propuestas
contenidas en e informe MEWLCS/2002/6 facilitaban una estructura aceptable que
permitia discutir las cuestiones planteadas por |os registros internacionales.

. El portavoz de la gente de mar declard que esta Reunién deberia se celebraba con 11 afios
de retraso. En 2001, en la Comisién Paritaria Maritima, los armadores no habian querido
abordar estas cuestiones. Confid en que, en esta ocasién, los armadores condenarian las
atroces condiciones que prevalecian a bordo de agunos buques, en particular de
determinados registros. Era lamentable que algunos armadores alin no hubieran aplicado
ain, en el siglo XXI, algunos principios fundamentales expresados en la Declaracion de
Filadelfia de la OIT en 1944, tales como «el trabagjo no es una mercancia». En € informe
de la Comisién Internacional sobre la Navegacion (ICONS) se habia hecho referenciaala
esclavitud en € mar, 1o que sucedia a menudo en la industria naviera. Todo esto deberia
estudiarse a la luz del Programa de Trabgjo Decente de la OIT y sus Convenios
fundamentales nims. 87 y 98. Confiaba en que la Reunion identificaria y abordaria el
déficit actual de trabajo decente en el sector maritimo. Los informes de la Oficina no eran
satisfactorios, ya que tenian tendencia a presentar la situacion de forma excesivamente
positiva. Consideré que las respuestas gubernamentales a cuestionario no deberian tener
prioridad ante las proporcionadas por los interlocutores sociales en € informe, ya que la
OIT era un organismo tripartito. También cuestion6 la inclusién de las respuestas de
Estados no miembros de la OIT (Islas Marshall y Vanuatu), que eran pabellones de
conveniencia, y la falta de coeficientes de ponderacion adecuados para Estados mas
importantes, tanto en términos de tonelaje como de oferta de mano de obra.

. Sin embargo, esperaba que la discusion fuera satisfactoria. Llamd especiamente la
atencion de la Reunion sobre las consecuencias negativas de la ley nim. 8 de Panama y
pidi6 a la Oficina que facilitara informacion sobre las quejas pertinentes en materia de
libertad sindical. También notificd ala Reunién que la ITF habia preparado un documento
de sesion accesible atodos |os participantes que contenia casos de estudio realesy sobre e
cual pedia que se formularan observaciones. Confiaba asimismo en que los armadores
demostrarian cierto liderazgo y condenarian las préacticas inaceptables que se habian
documentado.

. El portavoz de la gente de mar indic6 que su Grupo no disponia de tiempo para comentar
debidamente la politica propuesta en € informe MEWLCS2002/6 de la Oficina,
presentado € dia de la Reunion. Su Grupo abordaria nuevamente la cuestion con
posterioridad y se reservaba su posicion.

. El experto gubernamental de los Paises Bajos, interviniendo en representacion del Grupo
Gubernamental, declar6 en primer lugar que no discutiria e informe en esos momentos, a
pesar de haber observado algunas discrepancias. Propuso que los paises enviaran sus
correcciones ala Oficina. Observo que en € Ultimo informe de la OCDE se habia sefidl ado
gue, en un futuro préximo, cada vez se contrataria més a gente de mar no nacional.
Concluy6 que ésta seria una razon més para no clasificar registros con nombres diferentes,
sino que deberian definirse criterios que permitieran la gestion de un registro de calidad.
También comunicé a la Reunién que el Grupo Gubernamental aceptaba las propuestas de
la Oficina sobre las orientaciones y la estructura de las discusiones de la Reunion.

. El experto gubernamental de Filipinas expresd su desacuerdo con gran parte del contenido
del estudio de caso de Filipinas, en particular con las declaraciones criticas sobre la
administracién maritima y la formacion, asi como sobre la incidencia de las précticas
corruptas y € litigio iniciado por la gente de mar filipina. Tampoco estaba de acuerdo con
las declaraciones sobre los salarios y 1a situacion competitiva de los filipinos en € mercado
laboral maritimo. Recordd que e salario minimo de la gente de mar filipina se basaba en €
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establecido por la OIT como salario minimo para gente de mar preferente. Pidié que se
rectificaran todas las declaraciones del informe que carecian de fundamento. Concluyé
declarando que la nueva legislacion que se adoptaria en Filipinas incorporaria normas
maritimas de la OI T, que alin debian incluirse plenamente en lalegislacion.

9. La experta gubernamental de Dinamarca expresd su satisfaccion por la celebracion de la
Reunién y por los estudios realizados, no obstante sus posibles errores. Subray6é que
principalmente debia conseguirse un equilibrio entre la calidad del pabellény la capacidad
de competir, y mantenerse la proteccion social y €l trabajo decente, independientemente de
la nacionalidad de la gente de mar. Sefialé que los buques eran importantes en su pais para
mantener € empleo en el sector maritimo industrial, puesto que el 1 por ciento del empleo
en Dinamarca estaba relacionado con la industria naviera. Observd que Dinamarca habia
podido mantener su flota, a pesar de que otros registros ofrecieran condiciones flexibles y
atractivas, y que, efectivamente, e registro danés no era un registro de libre matricula, ya
que més del 96 por ciento del tonelgje pertenecia a su pais. Afiadié que laindustria naviera
erade caracter mundia, por lo que las condiciones de trabajo deberian abordarse desde una
perspectiva mundial. También observé que habia sido necesario permitir que los
armadores redujeran los costes a través de la contratacion de gente de mar sin domicilio
sobre la base de acuerdos locales, manteniendo a mismo tiempo la obligacion de redizar
operaciones de navegacion de calidad segin laley danesa. Se concedian ventgjas fiscales y
se aplicaba la cobertura social del Estado del pabellon exigida por ley con independencia
de la nacionalidad. Sefialé que, no obstante la contratacion de gente de mar extranjera, €
numero total de gente de mar danesa habia aumentado desde € establecimiento del nuevo
registro. Insistio en la necesidad de que las discusiones se centraran en la navegacion de
calidad, la observancia, los procedimientos de las qugas y las sanciones por
incumplimiento. Concluyé su discurso proponiendo que la Reunién hiciera las
aportaciones oportunas a proceso de revision de las normas maritimas de laOIT.

10. El experto gubernamental de Bahamas apoy0 la mejora de las condiciones de trabagjo y de
vida de la gente de mar. NotificO que el marco lega de su pais era adecuado para
tripulaciones internacionales y que las condiciones superaban las minimas. Afirmé ademés
que el sistema de inspeccion observaba tanto la ley internacional como la de Bahamas. Al
comentar los informes de la Oficina, cité varios gemplos para demostrar que los autores
habian hecho declaraciones valiosas sobre las condiciones minimas de vida, considerando
los paises desarrollados como ricos y |os paises en desarrollo como muy pobres. También
sefid 6 que se utilizaban normas dobles a comparar |os registros «de libre matricula» con
los «tradicionales». Propuso gque esta Reunion se esforzara por mejorar la vida de la gente
de mar actual, independientemente de su nacionalidad, o la de su buque.

11. El experto gubernamenta de India sefial6 laimportancia de su pais en laindustria naviera,
a tiempo gue se avenia a que los Estados del pabellén garantizaran € mantenimiento de
las normas de formacion. Insistié en que correspondia a los armadores asumir plenamente
la responsabilidad de las condiciones de vida y de trabgjo, pero que la negociacion
colectiva era mas apropiada en e pais que proporcionaba la mano de obra. Declaré
asimismo que las agencias de contratacion deberian asumir |a responsabilidad del pago de
los sdarios, pero que éstos deberian reflgjar el coste de vida del pais donde reside la gente
de mar, ya que los salarios variaban de un pais a otro.

12. El experto gubernamental de China confié en que esta discusion, de vita importancia para
China, seria satisfactoria. Consideré que el problema principa residia en e hecho de que
las normas internacional es existentes son dificiles de llevar ala practica. Sefial 6, asimismo,
gue deberia insistirse en cuestiones practicas y en mejorar el sistema legal. Aunque la
inspeccidn de los buques deberia centrarse en cuestiones practicas, subrayd que deberia
prestarse mayor atencion a la igualdad de proteccion de toda la gente de mar, con
independencia de su nacionalidad.

MEWLCS-FR-2002-05-0157-4-ES.Doc 3



13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

El experto gubernamental de Noruega esperaba que laindustria naviera de su pais ofreciera
unas condiciones de trabajo y de vida decentes. Apoyd la conclusion de la Oficina sobre la
necesdad de que las aspiraciones nacionales de los Estados mantuvieran registros
satisfactorios que pudieran combinarse con convenios internacionaes reglamentarios,
apoyados por la comunidad mundial de armadores. Sefial6 que este punto de referencia
deberia ser normativo para una industria naviera de calidad con responsabilidades de
Estados del pabellon, Estados del puerto y Estados proveedores de mano de obra. Apoy6
las propuestas de la Oficina parala estructura de la discusion.

El experto gubernamental de Chipre respaldé la declaracion de los expertos de Bahamas e
India. Se refirid alos esfuerzos desplegados por su pais afavor de la proteccién de la gente
de mar, dado que las obras valen mas que las palabras. Apoy6 la busgueda de una solucion
internacional ala cuestion de las condiciones de viday de trabajo de la gente de mar.

El experto gubernamental de Grecia declaré que los informes de la Oficina no reflgjaban
las opiniones conjuntas expresadas por € Gobierno, los armadores y la gente de mar en la
respuesta de Grecia. Apoy0 las orientaciones politicas facilitadas por la Oficinay creia que
el proceso actua de revisién de normas brindaria la oportunidad de solucionar muchas de
las cuestiones planteadas.

El experto gubernamental de Mata se felicitd por la oportunidad de abordar estas
cuestiones y estaba convencido de que la supervision, el control y la observancia eran
fundamentales para € éxito de las futuras normas.

El experto gubernamental de los Paises Bgjos rectificd algunas observaciones inexactas
contenidas en los informes de la Oficina sobre su pais. Subray6 su adhesién a concepto de
calidad de laindustria naviera. Sefid ¢ que dicho concepto incluia condiciones de trabgjo y
de vida decentes 0 minimas paralos oficiales y dotaciones, asi como una seguridad social
adecuada paratoda la gente de mar y sus familias.

La experta gubernamenta de Egipto declar6 que la administracion de su pais se
responsabilizaba de la seguridad maritima, la seguridad social, las condiciones de trabgjo y
de vida decentes, la retribucion salarial, las inspecciones y la regulacion del contrato de
empleo y de los sistemas apropiados para garantizar la observancia de las normas.

El experto gubernamenta de Nigeria apoy6 e establecimiento de unas condiciones de vida
adecuadas para toda la gente de mar. Confié en que la Reunion produciria orientaciones
Utiles para el HLTWG y su subgrupo. El futuro instrumento deberia ser aceptable y
contener clausulas flexibles interesantes para los paises en desarrollo. Aseguré que su
Gobierno se comprometia a observar el futuro instrumento.

El experto gubernamental del Reino Unido concedi6 maxima prioridad a la puesta en
précticay observancia de condiciones de vida y de trabajo decentes a bordo de los bugues.
Comunicod a la Reunidén que su pais estaba en proceso de ratificacién del Convenio
num. 178. Apoyo las propuestas de la Oficina en su documento orientativo y desplegaria
esfuerzos para que hubieraun acuerdo al respecto.

El experto gubernamental de Italia sefial 6 que su Gobierno apoyaba latareadel HLTWG y
considerd muy valiosas las orientaciones proporcionadas en el documento orientativo de la
Oficina.

El portavoz de la gente de mar reconocio que, a pedir alos armadores que condenaran las
précticas nefastas que se habian documentado, su solicitud habia sido incompleta, ya que
esto también era aplicable a los gobiernos. En su opinién, algunos gobiernos deberian
sentirse avergonzados por las terribles condiciones existentes a bordo de los bugues con su
pabellon. También observd que € informe se referia frecuentemente a la discriminacion
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por escrito, s bien no se habia mencionado este aspecto tan importante durante la
presentacion oral. La mera existencia de la discriminacién a bordo de los buques de
muchos Estados del pabellon, dificultaba la formulacion de comentarios positivos sobre
dichos Estados. Era indudable que e proceso de globaizacion menoscababa
profundamente las condiciones de trabgjo y de vida de la gente de mar. Consideraba que
esta Reunion no estaba Unicamente vinculada a HLTWG, sino también a Programa de
Trabagjo DecentedelaOIT y a debate sobre unaindustria naviera de calidad.

23. El portavoz de los armadores expresd su comprension por la dificultad que entrafiaba la
investigacion de este tema. Estaba convencido de que las terribles condiciones a que se
referia la gente de mar eran mas bien excepcionales en el sector. Deberia realizarse un
andlisis detenido e insigtirse en la observancia y la amplia ratificacion del futuro
instrumento. Sefialé que la globalizacion era un hecho, pero que era la reglamentacion era
importante para evitar los abusos. Hizo un Illamamiento a la cooperacion entre los
interlocutores durante la Reunién.

24. El experto de la gente de mar de India llamo la atencion de la Reunién sobre ciertas
imprecisiones contenidas en € informe de la Oficina con respecto a su pais. En primer
lugar, indico que, en 1953, a igual que en la actualidad, el problema fundamental para e
sector de la navegacion en la India era el desempleo. El Gobierno habia comenzado a
permitir la contratacion mas libre de la gente de mar en el sector. Critico € empleo
continuo de titulares de pasaporte en buques de pabelldn extranjero, en contraposicion con
los profesionales titulares de Certificados de Licencia Permanente (CDC). Esto suponia
riesgos de empleo adicionales para la gente de mar auténtica. También solicit6é un registro
de agencias de contratacién y esperaba la pronta ratificacion del Convenio nim. 179. Por
ultimo, propuso la exencion del pago de impuestos sobre la renta para gente de mar de
India

25. El experto de la gente de mar de Dinamarca sefiald que en el caso de estudio sobre
Dinamarca se indicaba que solo se habian considerado las cuestiones de los armadores
cuando se adopto la ley del DIS y recordd la lucha de su sindicato para combatir las
violaciones de la libertad sindical, en particular las quejas que habian sometido ala OIT al
respecto. El informe omitia gran parte de la discusién con los autores en Copenhague. Era
inaceptable que hubiera discriminacion entre personas gue realizaban e mismo trabgjo, a
bordo del mismo buqgue, por motivos de nacionalidad o de domicilio. Se mostraba critico
ante las posibilidades tedricas concedidas a la gente de mar sin domicilio (cobertura de
seguridad social, hospitalizacion, sistema del Defensor del Pueblo, Tribuna de Trabajo,
etc.), cuando, en redlidad, estas personas no estaban fisicamente en posicion de disfrutar
estos beneficios. La imposibilidad de reivindicar derechos era consecuencia de la distancia
geogréfica entre Dinamarca y su pais de domicilio. Defendia enérgicamente que, en el
sector maritimo, la dimension humanay los intereses comerciaes deberian ser igualmente
importantes.

26. La experta gubernamenta de Dinamarca, respondié a este comentario refiriéndose a
estudio de caso de Dinamarcay alarespuesta del pais a cuestionario, donde se facilitaba
informacion abundante sobre el Registro Internacional de Buques de Dinamarca (DIS). Sin
embargo, las observaciones de uno de los sindicatos daneses presentes en la Reunién
exigia més explicaciones a Gobierno, si bien ella no pretendia comentar detalladamente
cada una de |as observaciones.

27. En primer lugar, sefid6 que la legislacion sobre € Registro Internacional de Buques de
Dinamarca acababa de entrar en vigor cuando se firmaron nuevos convenios colectivos
entre los sindicatos y los empleadores, |0 que, entre otras razones, se debia al programa
especia de tributacion gque en realidad eximia a la gente de mar del pago de impuestos
sobre larenta establecido.
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28.

29.

30.

31

32.

33.

En cuanto a salario minimo establecido por la OIT, en el sistema danés, € Estado no
intervenia en esta cuestion, que se degjaba en manos de los interlocutores sociales. No habia
un salario minimo normativo en Dinamarca y en la industria naviera las condiciones de
trabajo eran las mismas que en otras industrias del pais. Con respecto al caso de estudio de
Dinamarca, sefiald que el salario medio (por jemplo, paralas dotaciones filipinas eran dos
veces 0 dos veces y medio superiores a los salarios filipinos locales) eraigual o superior a
establecido por lalTF.

Subrayd que la gente de mar sin domicilio podiaintegrarse en un sindicato danés, pero que
los convenios colectivos daneses solo protegian a la gente de mar con domicilio. Los
criterios del residente se elegian como criterios objetivos. Al proceder de este modo,
insistio en que habia cuestiones importantes y que los acuerdos de negociacion colectiva
paralagente de mar sin domicilio podian ser firmados por sindicatos del pais de residencia
de la gente de mar que conocieran tanto ala gente de mar como las condiciones locales.

En cuanto a la proteccién social de la gente de mar, sefialé que todos los marinos, con
independencia de su nacionalidad o residencia, tenia €l derecho establecido por la ley de
acceder a asistencia hospitalaria gratuita, no solo en caso de enfermedades del trabajo, sino
también en situaciones més ordinarias no relacionadas con el trabgjo. También habia
medios de asegurar a la gente de mar subvenciones en metalico que les garantizaran
ingresos durante el periodo de convalecencia. Todos estos servicios eran gratuitos, a estar
fundamental mente financiados por el Estado. En caso de repatriacion de la gente de mar a
su pais de residencia, la legislacion danesa establecia que € pais de residencia debia
asumir la responsabilidad de asegurar € cuidado de la gente de mar, savo que la
enfermedad del marino fuera debida a un accidente de trabgjo. En este caso, € Gobierno
danés facilitaba asistencia hospitalaria ulterior y una prestacion por enfermedad, que se
concederia hasta que la autoridad danesa pertinente determinara € grado de invalidez y la
indemnizacién correspondiente a mismo.

También hizo referencia alainformacién facilitada a la gente de mar sobre sus derechos de
conformidad con lalegidacién danesa.

En cuanto a los procedimientos de presentacion de quejas y la utilizacion del sistema del
Tribunal del Trabajo en Dinamarca, subray6 que se habian establecido €l marco legal y los
procedimientos necesarios, y que correspondia a los sindicatos y a la gente de mar hacer
uso de los mismos seguin procediera.

Por dltimo, la experta gubernamental de Dinamarca expresd € deseo de facilitar mas
informacion sobre € Registro Internacional de Buques de Dinamarca a todo delegado o
representante que se interesara por el sistemade su pais.

El experto de la gente de mar del Reino Unido observd que en la Isla de Man habia
empezado a actualizarse la Reglamentacion dd Acuerdo relativo a la Tripulacién,
algjandose de la reglamentacion del Reino Unido, que no ofrecia mucha proteccién social
ni de empleo a la gente de mar no domiciliada. Sin embargo, afiadid que los Estados del
pabellén necesitaban aplicar una jurisdiccidn efectivay que la gente de mar deberia tener
derecho a que el Estado del pabellon examinara sus reivindicaciones. Insistio en que
debian hallarse los medios para satisfacer esta demanda. Sefial6 que €l caso de estudio de
la Isla de Man no recal caba suficientemente la pérdida de oportunidades de empleo parala
gente de mar del Reino Unido, que habia disminuido del 65 por ciento en 1990 al 29 por
ciento en 1999 y a cerca del 21 por ciento en la actualidad. También afiadio que el Reino
Unido se enfrentaba a esta misma situacién, ya que el incremento del tonelgje no habia
supuesto el aumento del empleo parala gente de mar del Reino Unido. También indicd que
los esfuerzos desplegados en materia de formacion no habian correspondido a las plazas
existentes para los aprendices a bordo. Sefialé que las organizaciones de la gente de mar
desearian colaborar con la administracion y los armadores para garantizar tanto un registro
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de calidad como un empleo sostenible. Se felicitd por las propuestas encaminadas al
didogo socia a través del didogo tripartito formal y confiaba en que esto condujera ala
extension de los convenios colectivos con unas condiciones de trabgjo decentes para la
gente de mar empleada en buques con e pabellon delalslade Man.

35. La experta de los armadores de Filipinas lamenté los comentarios del experto de la gente
de mar sobre la fata de atencion de que era objeto la gente de mar filipina, asi como la
conclusion contenida en e caso de estudio, conforme a la cuad los marinos filipinos
dependian cada vez mas de las organizaciones internacionales. Facilité detalles sobre las
formas en que las autoridades filipinas protegian a la gente de mar, por gemplo, a través
de un modelo de contrato de empleo, que incorporaba las disposiciones minimas
contenidas en los instrumentos de la OIT. Todo acuerdo de negociacidn colectiva que se
negocie con prestaciones superiores redundaria en beneficio de la gente de mar. Afadié
qgue la Administracion Filipina del Empleo en e Extranjero (POEA) supervisaba las
agencias de contratacion, que se examinaban cada dos afos. Sefialé que la gente de mar
podria presentar quejas y que toda infraccidon seria sancionada. Informé acerca de la
conclusion de un acuerdo reciente entre el Gobierno, los sindicatosy el sector privado, que
establecia un sistema de arbitragje voluntario para las quejas de la gente de mar. A través de
este sistema, las quejas debian presentarse, en primer lugar, a sindicato y la POEA podria
penalizar atodo empleador que no observara las condiciones establecidas en |os convenios
colectivos o las disposiciones contenidas en la misma POEA. Por € contrario, sefialé que
de conformidad con las disposiciones del contrato de la POEA, se concederia al trabajador
toda la asistencia médica necesaria 0, en su caso, la indemnizacién necesaria por
discapacidad. La experta de los armadores de Filipinas concluy6 que era preciso establecer
sistemas para proteger |as condiciones de empleo de la gente de mar y que suponer que |os
armadores no consideraban € bienestar de sus empleados era un razonamiento
injustificado y sin fundamento.

36. La experta de los armadores de Dinamarca sefialé que era importante insistir en que la
creacion del Registro Internacional de Buques de Dinamarca (DIS) habia redundado en un
incremento del empleo de los marinos daneses. Indicd un incremento de mas de
6.000 puestos de trabajo desde 1998 y que el 70 por ciento de los 14.000 marinos que
sirven en buques de pabellén danés son daneses y que los 4.000 restantes era
fundamental mente gente de mar filipina prevista en acuerdos de negociacion colectiva con
sindicatos filipinos que reunian las condiciones establecidas en € marco de los sindicatos
daneses. Indico que los acuerdos de negociacion colectiva que existian en 1988 no eran
aplicables alos buques del DIS, ya que € DIS es un sistema de salario neto. Sin embargo,
afirm6é que los armadores y sindicatos convenian en firmar nuevos acuerdos de
negociacion colectiva aplicables a los buques del DIS segun la ley del DIS que entré en
vigor en 1988. La experta comentd, en tercer lugar, las condiciones de empleo de la gente
de mar extranjera. Sefiald que, en 1997, se habia firmado un convenio colectivo para
determinar los procedimientos de negociacion con sindicatos extranjeros. Ademés, se
adopt6 un acuerdo en 1999 sobre informacidén mutua, coordinacion y cooperacion en lo
concerniente a los buques del DIS. Afiadié que € acuerdo abordaba la conclusion de
convenios colectivos con sindicatos extranjeros, y que existia un acuerdo marco general
que preveia condiciones especificas para extranjeros. Declar6 que, segin el acuerdo, los
armadores tenian la responsabilidad de informar a los sindicatos daneses antes de negociar
con sindicatos extranjeros. Asimismo, afiadio que los sindicatos daneses podian participar
en las negociaciones entre los armadores daneses y 10s sindicatos extranjeros, si éste era su
deseo. A continuacion se refiridé a una declaracion contenida en el informe acerca de la
fragilidad de este acuerdo firmado en 1999. Puso de relieve la fragilidad de dicho acuerdo,
ya que habria expirado de no renovarse. Sin embargo, subrayé que todos los sindicatos
maritimos tradicionales, con la salvedad de uno, habian firmado un nuevo acuerdo en
marzo de 2002.
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37.

38.

39.

40.

El experto gubernamental del Reino Unido se refirié a las cuestiones planteadas sobre la
Islade Man einsistio en la necesidad de llevar a cabo un enfoque internacional en cuanto a
las normas de la industria naviera. Asimismo, confiaba en que se hicieran progresos
constructivos con respecto alas cuestiones planteadas en los informes.

El experto de los armadores de Filipinas convino con su colega gubernamental en las
muchas imprecisiones contenidas en €l informe con respecto a su pais, ya que no se habia
captado ni documentado debidamente la vision general de la industria maritima de
Filipinas. Subrayé que su pais fue uno de los primeros paises en ratificar e Convenio
num. 179, lo que se tradujo en una mejora de las précticas de contratacion, no obstante la
imperfeccion de los sistemas establecidos en la actualidad. La Administracion Filipina de
Empleo en e Extranjero (POEA) estaba examinando las normas y la reglamentacion en
materia de empleo y contratacion, lo que ya era un cambio positivo. Sefiald que la
Federacion Internacional de los Trabagjadores del Transporte (ITF) y la POEA habian
entablado un didogo a los fines de establecer unas condiciones decentes para todos.
Afadio que € nivel de sindicacion de la gente de mar filipina habia aumentado desde la
integracion de més marinos que los mencionados en el caso de estudio en la Asociacion de
Oficiadles de Marina y e Sindicato de Marineros de Filipinas (AMOSUP-PTGWO-ITF).
Sefial6 que en el caso de estudio no se mencionaban los sindicatos «amarillos», que no
protegian efectivamente a la gente de mar. Afiadi6 que la propuesta del Consgo para la
Promocion de la Gente de Mar de Filipinas (PSPC) sobre la creacion del Sindicato de
Gente de Mar de Asia deberia considerarse con e maximo detenimiento, ya que este
Consgjo estaba dominado por armadores. Sefialé asimismo que el programa del «centro
anico de tramitacion» del PSPC para la gente de mar es actualmente un proyecto principal
del Departamento Filipino de Trabgjo. El experto de la gente de mar de Filipinas también
observo que, a pesar de que Filipinas fuera uno de los paises del mundo que méas gente de
mar proporcionaba, era preciso mejorar su politica 'y legislacion labora para la gente de
mar extranjera. Afirmd que esta situacion estaba mejorando con la elaboracion de una ley
relativa a la gente de mar extranjera, que actualmente se trataba de un proyecto de ley en
Filipinas. Afladio que era necesario mejorar considerablemente la situacion, ya que el
Presidente de |a Republica de Filipinas se habia mostrado personal mente interesado por €
establecimiento definitivo de estalegidacion. S bien el informe reflgjaba algunos aspectos
negativos, insistié en que la gran mayoria de €ellos habia mejorado con la introduccion de
cambios concretos y positivos que esperaba solucionaran esa situacion en un futuro
inmediato.

El experto gubernamental de la India facilité algunas aclaraciones sobre la cuestion de los
Certificados de Licencia Permanente (CDC). Sefid 6 que el Gobierno solo concedia tales
documentos a las personas que tenian derecho a los mismos, por giemplo, los titulares de
calificaciones STCW95. Indicd que el Gobierno no deseaba que la navegacion selimitaraa
un grupo exclusivo y que se habian sefidado a la atencion de las autoridades maritimas
casos de fraude en torno a la cuestion de «certificados sin objecion». También considerd
gue la contratacién de miembros restringida a un sindicato particular podria constituir una
violacion del principio de lalibertad sindical.

El Secretario del Grupo de la gente de mar declaré que €l principio del «vinculo efectivo»
seguia siendo importante y que era fundamental para el trabajo decente en la industria
maritima. Recordd que Panamé cuenta con un triste historial, por g emplo, de abandono de
gente de mar, como se habia demostrado en un Grupo mixto especial de expertos
OMI/QIT, y que su ley nim. 8 contiene numerosas imperfecciones y es objeto de quejas en
materia de libertad sindical. Declard que Panamd y otros paises no observan sus
obligaciones de conformidad con la Convencion de las Naciones Unidas sobre € Derecho
del Mar (UNCLOS). Afirmo que dichos Estados no podian reunir las condiciones de
trabajo decente, en particular las relativas al didlogo social, ya que los informes reflgjaban
lainexistencia de sindicatos que representaran alos armadores y la gente de mar en € pais.
Observé que la falta de un vinculo efectivo, como se especificaba en € articulo 91 de la
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Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, y la fata de interlocutores
sociales en e Estado del pabellon, significaba que los pabellones de conveniencia negaban
el trabajo decente, 1o cual se traducia en un déficit importante del mismo.

41. El experto gubernamental de Panam& abordd algunas cuestiones planteadas en los
informes. Rectifico la declaracion relativa a los procesos de presentacion de quejas,
sefidlando que dichos procesos en Panamd exigian investigar la quejay que los resultados
finales se obtenian a raiz de dicha investigacién. También afiadid que se respetaba la ley
del salario minimo. Afirmé que los armadores y la gente de mar tenian la responsabilidad
de acordar el salario y que el salario minimo para la gente de mar en Panama superaba €l
de los trabgjadores gjenos a sector maritimo y probablemente fuera el salario méas alto en
toda Latinoamérica. Con respecto a la responsabilidad, sefiald que el armador tiene e
deber de repatriar a la gente de mar a lugar que ésta determine, que los sindicatos de la
gente de mar en Panama estaban |egalmente reconocidos y que los armadores y la gente de
mar se adherian ala negociacion colectiva.

42. El experto gubernamental de Francia observd que, aunque comprendia € deseo de
subsanar algunos errores en los informes, instaba a los participantes a dedicar el tiempo
disponible a buscar soluciones que pudieran comunicar al Grupo de Trabajo de dto nivel y
subray6 laimportancia de este objetivo.

43. El Presidente intervino para expresar su acuerdo con el experto gubernamental de Francia
sobre la importancia de ir més all& del informe y abordar los futuros cambios que podrian
introducirse en los derechos de la gente de mar. Subray6 la gran complejidad de este sector
internacional y afiadié que el informe de la Reunidén deberia ser un informe fundamental
gue abordara las compl g as cuestiones de este sector.

44. El experto de la gente de mar de India respondié a los comentarios del experto
gubernamental de su pais. Declard que, si bien silo se concedian Certificados de Licencia
Permanente a personas con formacion técnica, estas Ultimas a menudo acababan trabajando
en bugues como aprendices (rangos inferiores), en lugar de ocupar cargos correspondientes
a sus calificaciones. Asimismo, afiadio que los armadores y los sindicatos habian firmado
un convenio tripartito donde se abordaban |as prestaciones.

45. El experto de la gente de mar de Dinamarca observd que probablemente se habian
malentendido sus observaciones. Afiadio que deberia felicitarse a los armadores daneses
por haber firmado acuerdos con los sindicatos, no obstante la ley, y por haber colaborado,
en consecuencia, en ladificil labor de colmar las lagunas de lalegidacién danesa. Paralos
armadores filipinos, explicd que no deberia haber discriminacion por motivo de
nacionalidad pero que, lamentablemente, la gente de mar filipina no se beneficiaba del
mismo trato que la gente danesa al regresar a su pais.

46. El experto gubernamental de Grecia insistio en la importancia de dedicar el tiempo
disponible para abordar las cuestiones que exigian tomar medidas adicionaes. Afadio que
someteria a la Secretaria sus comentarios sobre €l informe por escrito. Con respecto a la
redaccion, afadié que € Ministro de Marina respondia al cuestionario con e Sindicato de
Armadores Griegos y la Federacion de Gente de Mar Panhelénica. Observo que, dado que
la industria naviera siempre se habia sido considerado especial, se habia adoptado una
legislacion especia que protegia a la gente de mar. También sefidé que, si bien los
convenios colectivos aparentemente solo eran aplicables a la gente de mar nacional,
existian otros convenios colectivos que protegian a la gente de mar extranjera. Asimismo,
explico que en Grecia se habia establecido un sistema de seguridad socia nacional
independiente para la gente de mar. Por Ultimo, puso de relieve que su pais se incluyd en
los informes como pais proveedor de mano de obra. Comunicd que no respondian a la
parte del cuestionario sobre este temay que no deberia considerarse como pais proveedor
de mano de obra.
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47.

48.

49,

50.

5l

52.

El experto gubernamental de la India respondi6 a los comentarios del representante de la
gente de mar de su pais. Declar6 que habia tomado nota de sus comentarios y cité a
continuacion un convenio colectivo donde se establecia que todos los grados debian ser
miembros del Sindicato Nacional de Gente de Mar de la India (NUSI). Sefidd que la
legislacion exigia a sindicato la concesién de un certificado de autorizacion para la gente
de mar que deseara trabajar para un empleador internacional. Sefialé que la gente de mar
habia tenido que pagar hasta 2.000 ddlares de los Estados Unidos para obtener dicho
certificado.

El experto gubernamental de Angola recordd que su pais habia ratificado 33 convenios de
la OIT, incluidos nueve convenios sobre € trabajo maritimo. En Angola se aseguraban las
inspecciones de los buques a través de la intervencion de inspectores del Ministerio de
Administracion Publica, del Trabgo y de la Seguridad Social. Sin embargo, estos
inspectores no habian recibido suficiente formacién en esta materia, por lo que su
eficiencia era limitada. Por consiguiente, Angola instaba a la OIT a que examinara la
posibilidad de organizar seminarios apropiados a respecto. La edad minima de admision al
trabgjo estaba establecida en los 14 afios y suponia que este principio se aplicaba
igualmente a la gente de mar. Angola habia ratificado los convenios de la OIT apropiados
en esta materia, incluido € Convenio nim. 182. Afiadioé que la gente de mar extranjera
podia integrarse en sindicatos nacionales. Sin embargo, en Angola no habia un salario
minimo establecido. Estaba considerdndose la creacién de una comision interministerial
gue se encargara de revisar lalegislacion maritima de Angola.

El experto gubernamental de Francia formuld dos observaciones con respecto a contenido
del informe. En primer lugar, los acuerdos de negociacion colectiva, una vez establecidos,
eran aplicables a toda la gente de mar, independientemente de su nacionaidad. Sin
embargo, puede que éstos no se apliquen cuando la gente de mar recibe su salario de una
agencia de contratacion. En segundo lugar, la gente de mar extranjera empleada a bordo de
buques franceses pueden unirse libremente a sindicatos franceses.

El experto gubernamenta de Italia sefiald que se habia incluido indebidamente a Italia
entre los paises que exigian que su tripulacion se compusiera exclusivamente de
ciudadanos nacionales. Observo que € articulo 318 del Cédigo de Navegacion modificado
por laley de 2001 prevé que la tripulacion de buques nacionales deberia incluir a gente de
mar de nacionalidades diferentes de la italiana o la europea a través de acuerdos de
negociacion colectiva.

El portavoz de la gente de mar recordd la conveniencia de abordar cuestiones importantes.
Expresd su decepcion con e rumbo que estaba tomando la Reunion. Aparte de las
imprecisiones del informe, observd que no se habia consultado oportunamente a la gente
de mar con respecto a la organizacion de la Reunién. Aunque comprendia que €l
Presidente deseara acelerar los procedimientos, consideraba que algunas cuestiones eran
demasiado importantes para abordarlas de forma superficial.

Estimaba que su Grupo se mantenia un poco a margen de los restantes, ya que ni los
armadores ni 1os gobiernos habian podido condenar las atroces practicas a que habia hecho
referencia. Los armadores consideraban esta presentacion excesivamente emocional,
mientras que los gobiernos, a quienes logicamente recurrian los armadores para lograr
proteccion legidativa contra sus peores practicas, guardaban silencio. Tenia la sensacion
de que algunos deseaban justificar su sistema del pabellon de convenienciay considerar los
registros como una actividad comercial, en lugar de instrumentos que determinaban la
nacionalidad del buque, tal como estipulaba lalegidacién internacional.
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53. Opinaba que la Oficina deberia reflexionar sobre sus declaraciones, ya que estimaba que
ésta tenia inclinacién por otros grupos. Contrariamente a lo que habia anunciado el dia
anterior, ahora pensaba que en la Reunion no podria entablarse un didlogo satisfactorio, ya
gue la gente de mar hunca aceptaria los esfuerzos desplegados por legitimar los pabellones
de conveniencia. También declaré que no habia leido el documento orientativo propuesto
por la Oficina como documento positivo.

54. El portavoz de la gente de mar presentd una declaracion que contenia las opiniones de su
Grupo y confiaba en que éstas establecieran las bases de una posible discusion en el futuro.
Su Grupo habia llegado a la conclusion de que esta Reunidn de Expertos era un gjercicio
cuyo objetivo parecia ser Unicamente la rehabilitacion de los pabellones de convenienciay
la pacificacion de todos los que habian insistido en que € déficit de trabajo decente era
evidente en muchos Estados del pabelldn. En las observaciones preliminares de la Oficina
de la OIT se habia explicado que la Reunién se habia organizado como respuesta a una
resol ucion adoptada por la Comision Paritaria Maritima en 1991. Dicha resolucion también
habia redundado en la publicacién de un informe de la OIT. El impacto en las condiciones
de vida y de trabgjo de la gente de mar de los cambios en la estructura en la industria
naviera, que se habia debatido en la 29.2 reunion de la Comision Paritaria Maritima. Por o
tanto, deberia haberse mencionado el informe de dicha reunién (IMC/29/2001/14) en las
conclusiones de la Reunién actual, ya que contenia numerosos comentarios e
informaciones pertinentes. En particular, se inst6 a la Reunién a que considerara
debidamente las resoluciones adoptadas por la Comision Paritaria Maritima respaldadas
por & Consgjo de Administracion, asi como las observaciones presentadas por € Grupo de
la gente de mar en el Anexo 16.

55. El Grupo de la gente de mar también consideré apropiado recordar la recapitulacion del
Presidente de las discusiones del Grupo de Trabgjo tripartito de alto nivel con respecto a
los aspectos fundamentales del trabajo decente en laindustrianaviera, a saber:

m  derechos humanos en € trabajo;

m  empleo eingresos,

m  proteccion social y seguridad social;
m didogo socid.

56. El Grupo de la gente de mar no podia aceptar que los Estados con pabellon de
conveniencia demostraran un compromiso con € didogo socid y € tripartismo y, por
consiguiente, con e concepto de trabagjo decente. Como habia declarado la delegacion
danesa, la mera existencia del sistema del pabellon de conveniencia habia perjudicado a
todos los Estados del pabellon. Era preciso que la Reunidn reconociera este hecho.

57. Refiriéndose en esta ocasion alos informes preparados por la Oficina para esta Reunion, €
Grupo de la gente de mar deseaba comentar algunos puntos para su registro:

m  Era dgnificativo € descubrimiento de que € 65 por ciento de los paises que
respondian a cuestionario aplicaran algun tipo de politica discriminatoria, o que
indicaba € gran déficit de trabgjo decente en la industria naviera Esto habia
ocasionado graves problemas de discriminacién de miembros de tripulacion
extranjeros a bordo de los buques de la mayoria de los Estados del pabellon y dichos
Estados apenas podian tomar medidas a respecto. La OIT deberia investigar esta
cuestion, considerando la Declaracién de la OIT relativa a los principios y derechos
fundamentales en € trabgo y su seguimiento, asi como el Convenio sobre la
discriminacion (empleo y ocupacion), 1958 (nim. 111).
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Un descubrimiento importante era que la fata de proteccion por parte de la
legislacion naciona de que eran objeto gran parte de los marinos, tanto nacionales
como no domiciliados. Eso era particularmente significativo en el caso de la gente de
mar sin domicilio, ya que aguellos Estados del pabellon estaban incumpliendo sus
obligaciones estipuladas en la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar, que les exigia gercer una jurisdicciéon y un control efectivos en asuntos
administrativos, técnicos, sociaes o laborales en los bugues que navegaran con su
pabellén (articulo 94).

Era evidente el gran déficit de trabgjo decente en la industria naviera 'y la necesidad
de que la OIT tomara medidas urgentes para solucionar este problema. Los pabellones
de conveniencia eran fundamental mente incompatibles con el trabagjo decente, ya que
no habia gente de mar ni empleadores en un Estado del pabellon y, por lo tanto,
tampoco interlocutores sociales con quienes promover e didlogo socid y €
tripartismo.

La utilizacion del término «registros» era lamentable, ya que sugeria que eran algo
distintos del Estado, no siendo éste el caso. La gente de mar vivia y trabgjaba en
buquesy lalegislacion internaciona establecia que la nacionalidad de un buque venia
determinada por € pabellon con e que navegaba. Esto tenia importantes
consecuencias para la tripulacion, con respecto a la jurisdiccion tanto civil como
penal y su capacidad de gjercer sus derechos humanosy sindicales.

58. El Grupo de la gente de mar propuso que €l Grupo de expertos conviniera en los siguientes
puntos:

El gran déficit existente en la industria naviera 'y la necesidad de la OIT de tomar
medidas urgentes para abordar la situacion. Este déficit solo podria superarse a través
de un didogo social efectivo y significativo entre los gobiernos, la gente de mar y los
armadores.

Laincompatibilidad de los pabell ones de conveniencia con € trabajo decente.
Lagran importancia que seguia concediéndose al «vinculo efectivos.

La necesidad de que el Consgjo de Administracién invitara ala Oficinaacompilar un
inventario de defectos de pabellones de conveniencia para g ercer un control efectivo
sobre asuntos sociaes y laborales en los bugues que naveguen con su pabellén y para
comunicarlo en una futura reunion de los Estados parte de la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

Losfalos del sistema solo se abordarian a través de reglamentaciones internacional es
y laimposicion de un mecanismo de observancia que aseguraria € cumplimiento de
las obligaciones internacionales por parte de los Estados del pabellén. A talesfines, la
Reunion deberia invitar a Consgjo de Administracion ainstar al Director General de
la OIT a ponerse en contacto con €l Secretario General de la OMI, a objeto de poner
en préctica la decison adoptada por la Comisién de las Naciones Unidas sobre
Desarrollo Sostenible (CSD 7) paratomar medidas, de caracter obligatorio cuando |os
miembros de la OMI lo estimen oportuno, a fin de asegurar que los buques de todos
los Estados del pabellon cumplen las normas internacionales para dar pleno efecto a
la Convencién de las Naciones Unidas sobre e Derecho del Mar, en particular a
articulo 91 (Nacionalidad de los buques), asi como a las disposiciones de otros
convenios pertinentes y, en cooperacion con la FAO, para definir el concepto de
vinculo efectivo, de acuerdo con la Resolucion de la Asamblea General de las
Naciones Unidas. El Director General también deberia advertir a la OMI acerca del
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interés de la OIT en su trabagjo y su deseo de participar activamente, de conformidad
con los acuerdos de cooperacién entre ambas organi zaciones.

m  Los armadores tienen el deber de facilitar unas condiciones de trabgo seguras y
decentes a la gente de mar que contraten y deberia considerarse este factor a
determinar el pabellén con el que deberia navegar un bugue.

m  Deberia dentarse @ Consgo de Administracion a invitar a las Naciones Unidas, a
través de su Division de Asuntos Ocednicosy del Derecho del Mar, y en colaboracion
con laOIT, arevisar la Convencién de las Naciones Unidas sobre Condiciones para e
Registro de Embarcaciones;

m  Deberia tomarse nota de las recomendaciones del Comité de libertad sindical de la
OIT con respecto a Dinamarca y a la interferencia del gobierno en el derecho de la
gente de mar a la negociacion colectiva voluntaria establecido en la ley del DIS;
deberiainvitar a Gobierno de Dinamarca a poner inmediatamente en préctica dichas
recomendaciones y alentar a la Oficina a tomar nota de esta cuestion en € marco de
su programa general de trabajo decente.

m  Unaindustria naviera de calidad no consiste simplemente en observar meramente los
instrumentos internacionales y las normas minimas que estos representan. Una
industria naviera de calidad requiere la megjora continua 'y e cumplimiento de todas
las obligaciones de los Estados del pabellén, 1o que exige un Estado operante.

m La Reunion deberia condenar précticas tales como las «listas de personas bajo
vigilancia» («watchlisting») y «las listas negras» («blacklisting») de la gente de mar,
e invitar ala OIT a elaborar politicas y programas encaminados a erradicar dichas
précticas.

m  LaOIT deberia promover la puesta en préctica en € sector maritimo de los convenios
fundamentales contenidos en la Declaracion de la OIT relativa a los principios y
derechos fundamentales en €l trabajo.

m  LaReunién deberia solicitar ala OIT que considerara el caso de estudio de Panamé,
especialmente la inexistencia de interlocutores sociales maritimos en el Estado, en €
contexto de su programa general de trabgjo decente, y plantear las cuestiones
subrayadas en la Administracion.

m  La propuesta destacada en el caso de estudio de Filipinas sobre la conveniencia de
gue € Consgo de Promocion de la Gente de Mar de Filipinas se esforzara por
establecer un sindicato de gente de mar de Asia contravendria las disposiciones del
Convenio sobre la libertad sindical y la proteccion del derecho de sindicacion, 1948
(nim. 87), y deberia solicitarse ala OIT a considerar el caso de estudio de Filipinas
en e marco de su programa genera de trabgjo decente y, utilizando los canales
apropiados para plantear |as cuestiones destacadas en la Administracion.

59. El portavoz de los armadores declaré que su Grupo no podia aceptar las propuestas de la
gente de mar y, como respuesta a la declaracion de este Grupo, expresd agunas opiniones
que ofrecié como posicion de compromiso:

1. No obstante las inquietudes expresadas por € Grupo de |os armadores con respecto a
contenido de los informes elaborados por la Oficina, y €l cuestionario en que se
basaban los informes, los armadores consideraron que gran parte de la informacién
contenida en los informes concernia directamente a la cuestion de las condiciones de
viday detrabgjo a bordo de buques de registro internacional.
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2. El Grupo tomé nota de que los informes revelaban una serie de problemasy falos en
la administracion de determinados registros de buques con respecto a una legidacion
inapropiada en ambitos particulares y, en especia, a la inobservancia de la
reglamentacion naciona e internacional. EI Grupo consideraba que € registro de un
buque es efectivo s existe una legislacion naciond aplicable a todas las esferas
importantes de las condiciones del trabgo maritimo, basada en normas
internacionales y observada plenay absolutamente.

3. El Grupo de la gente de mar sometié informes sobre abusos de derechos y
condiciones de trabgjo de la gente de mar. El Grupo de los armadores reconocié que
se producian abusos y reafirmaron su deseo de hallar los medios para erradicarlos en
la medida de lo posible. EI Grupo consider6 que la elaboracion, adopcion y
observancia del nuevo convenio consolidado contribuiria notablemente a la
consecucion de este objetivo.

4. El Grupo tomo nota de los informes que |os acuerdos de inspeccion para asegurar la
observancia de la legidlacién, asi como la adopcion de mecanismos para garantizar a
la gente de mar la presentacion oficial de quejas sobre infracciones de la legidacion
nacional y sobre prestaciones de empleo contractuales, eran medios importantes que
podian adoptar |as administraciones para asegurar la observancia de las condiciones.

5. El Grupo de los armadores considerd que los informes también ponian de relieve las
dificultades que se planteaban cuando una administracion trataba de introducir una
legislacion encaminada a proteger a sSus marinos hacionales que servian
fundamentalmente en buques registrados en € territorio de otra administracién y, ala
inversa, las dificultades que surgian cuando la administracion de un Estado del
pabellon trataba de proteger a la gente de mar que servia en sus buques y que eran
fundamentalmente nacionales de otra administracién. El Grupo consideré que los
posibles conflictos a nivel de jurisdiccion, o la fata tota de proteccion, eran
cuestiones que necesitaban abordarse.

6. Al elaborar normas relativas a las condiciones de vida y de trabgjo, €l Grupo de los
armadores considerd que las administraciones debian esforzarse por garantizar que
éstas se basaban en las normas minimas internacionales del nivel més alto posible,
complementadas, s fuera necesario, por disposiciones que reflgien la legislacion y
practica nacionales. La legislaciéon deberia estar redactada de forma clara y no dar
lugar a ambigliedades, para facilitar su facil compresion y aplicacién, y la gente de
mar deberia poder obtener informacion sobre |os medios que deberian emplearse para
la presentacion de quejas sobre la puesta en practica de las normas.

7. El Grupo de los armadores consideré que los informes desempefian un papel
fundamental de control y ejecucion en cuanto al mantenimiento de normas efectivas
en los registros de los buques. A este respecto, es fundamental establecer acuerdos
adecuados de inspeccion por parte de Estados del pabellén y del puerto, impartir una
formacién adecuada a los inspectores, elaborar registros sobre e numero de
inspecciones realizadas y |0s errores detectados, e imponer sanciones a todos los que
incumplan las normas establecidas. También deberia considerarse la posibilidad de
establecer un sistema que permita laintroduccion en los registros de la evaluacion de
los resultados.

60. Los expertos gubernamentales, tras examinar los informes de la Oficinay las opiniones de
los expertos de la gente de mar y de los armadores, llegaron a la conclusién de que la
industria naviera dista mucho de ser perfectay tomaron nota del déficit de trabajo decente.
Reconocieron la necesidad de adoptar medidas para remediar este déficit y mejorar las
condiciones de vida y de trabgjo de la gente de mar. Los expertos gubernamentales
expresaron unanimemente la necesidad de que & Grupo Gubernamental hiciera una
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declaracion que reflgjara sus opiniones sobre €l futuro del trabajo decente y las condiciones
de vida de toda la gente de mar, con independencia de su hacionalidad y de su domicilio 0
del pabellén del buque en que trabajen. Convinieron igualmente en la inutilidad de hacer
referencia al pasado, tanto paralos fines de la Reunion como para los intereses de la gente
de mar. Era fundamental mirar hacia el futuro para mejorar las condiciones de vida 'y de
trabajo y asegurar su observancia en los buques, y combatir € déficit actual que persistia
en algunos buques.

61. Los expertos gubernamentales acordaron unanimemente la necesidad de que cada Estado
de pabellén y de puerto estableciera medios y sistemas solidos para asegurar la observancia
del derecho a unas condiciones de viday de trabajo decentes. Todo Estado con una agencia
de contratacion bagjo su jurisdiccion deberia asegurar asimismo que estas agencias son
objeto de vigilanciay que asumen sus responsabilidades con la gente de mar. Los expertos
gubernamental es también subrayaron la importancia de mejorar las condiciones de vida 'y
de trabgjo de la gente de mar para despertar € interés de los jovenes por hacer carreraen €
sector maritimo.

62. Los expertos gubernamentales confiaban en que los interlocutores sociales aceptaran las
propuestas que se formularian a continuacion, de caracter tripartito, o que constituye €l
fundamento de [a OIT:

m  Los expertos gubernamentales consideraron que esta Reunion tripartita de expertos
brindaba la oportunidad para instar alos gobiernos, la gente de mar y los armadores a
seguir mejorando las condiciones de trabgjo y de vida de toda la gente de mar,
independientemente de su nacionalidad o domicilio.

m  Los expertos gubernamentales subrayaron la necesidad de tomar las medidas
nacionales e internacionales mas solidas posibles para combatir la interferenciailegal
en e derecho de trabgjo y e detrimento de unas condiciones de vida y de trabgjo
decentes.

m  Los expertos gubernamentales consideraron asimismo la necesidad urgente de
abordar € déficit de trabajo decente en la industria naviera. Se reconocio que la
proteccion socia, la seguridad socia y el didlogo socia, incluida la negociacién
colectiva, son cuestiones que requieren particular atencion.

m  Los expertos gubernamentales reconocieron que deberia considerarse la posibilidad
de establecer un mecanismo que permitiera introducir la evaluacién de los resultados
de los Estados del pabellon.

m  Los expertos gubernamentales opinaron que, en e contexto de la observancia,
deberian considerarse las disposiciones pertinentes del Cdodigo Internaciona de
Gestion de la Seguridad.

m  Losexpertos gubernamental es subrayaron laimportancia de |os siguientes principios:

1. Parapoder gercer efectivamente su jurisdiccién en asuntos sociales, todo Estado
deberia tener una administracion maritima solidamente establ ecida con un marco
legislativo consistente de conformidad con las normas internacionales del
trabgjo, y un sistema iguamente solido para asegurar la observancia de las
mismas.

2. El Estado del pabellon deberia asumir plenamente la responsabilidad de asegurar
el respeto de los derechos de la gente de mar con relacion a servicio a bordo de
sus buques.
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10.

Todo Estado del pabellén deberia establecer medios para asegurar € respeto de
unas condiciones de vida y de trabajo decentes a bordo de sus buques en
cualquier parte del mundo.

Todo Estado deberia garantizar que las agencias de contratacion que despliegan
su actividad comercial bajo su jurisdiccion son objeto del control estatal y
garantizan el respeto de |os derechos de la gente de mar.

Todo Estado deberia establecer € sistema necesario para supervisar las
condiciones de viday de trabgjo a bordo de los buques que arriban a sus puertos,
de conformidad con los instrumentos internacional es establ ecidos.

Todos los inspectores responsables del control de las condiciones de vida y de
trabgjo deberian estar debidamente calificados y contar con la formacion
necesaria, y sus condiciones deberian ser claras.

Todo Estado del pabellén deberia garantizar que los armadores asumen la
responsabilidad de asegurar € acceso a la gente de mar a las leyes,
reglamentaciones y convenios colectivos referentes a sus condiciones de vida y
de trabgjo.

Todo Estado deberia garantizar un acceso fécil y sencillo a procedimientos no
costosos que permita a toda la gente de mar, con independencia de su
nacionalidad o domicilio, presentar quejas donde se alegue una infraccién de la
legislacion nacional o de las condiciones de viday de trabajo o de los contratos
de empleo y/o de enrolamiento.

Todo armador deberia asumir la responsabilidad de garantizar unas condiciones
deviday de trabajo decentes ala gente de mar que contrata.

Las agencias de contratacion deberian asumir individual y conjuntamente con
los armadores, con independencia de su domicilio, la responsabilidad de una
infraccion del contrato de empleo y/o de enrolamiento.

63. El Presidente, considerando las diversas opiniones expresadas, refundié mismas en un
texto gue puede consultarse en € anexo y propuso que éste deberia ser una declaracion
conjunta de los expertos.

64. Los expertos de la gente de mar y de los armadores convinieron en el contenido de la
declaracion conjunta.

65. Los expertos gubernamentales aprobaron unanimemente todo € documento, pero
formularon las siguientes observaciones alos fines de su registro:

En el parrafo 2 de la declaracién genera, los expertos gubernamentales consideraron
gue la referencia en el parrafo a la violacion de la libertad sindical y e derecho de
negociacion colectiva no iba dirigida a ningin gobierno en particular.

En el parrafo 5 de la declaracion general, 1os expertos gubernamental es estimaron que
la referencia a la Convencion de las Naciones Unidas sobre e Derecho del Mar en
este parrafo se referia ala observancia de las condiciones de viday de trabgjo a bordo
de los buques, competenciade laOIT.
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66. El experto de la gente de mar observé que la Asamblea General de las Naciones Unidas
habia reafirmado, mas recientemente en la Resolucion A/Res/56/12, el carécter unificado
de la Convenciéon de las Naciones Unidas sobre e Derecho del Mar, insistié en su
dimension universal, y esperd que no se considerara que los comentarios de los expertos
gubernamentales rechazaban las resoluciones de la Asamblea General de las Naciones
Unidas.

67. Los expertos acordaron que la Mesa de la Reunion aprobara €l informe en representacion
de los expertos. Tras latraduccién e impresion del mismo, se enviaria una copia atodos los
participantes.

68. El portavoz del Grupo de los armadores afiadid que no estaba plenamente satisfecho con
todos los aspectos de la Reunion, incluidos los informes que se habian preparado, las
propuestas presentadas por € Grupo de la gente de mar y parte del contenido de la
declaracion conjunta. No obstante, |e satisfaciala conclusion de lamismay agradecié alos
participantes de la Reunion los esfuerzos que habian desplegado durante los tres dias.

69. El portavoz del Grupo de la gente de mar sefid 6 que estos dias habian sido muy dificilesy
a veces profundamente decepcionantes, en particular a principio de la Reunién. Se habia
presentado un documento gubernamental a la gente de mar para que se considerara la base
deladiscusion, o que no solia ser habitua. Sin embargo, coment6 que finamente se habia
alcanzado un compromiso satisfactorio y expresd su agradecimiento a todos los
participantes por este resultado.

70. El Presidente cerrd la Reuniodn agradeciendo a todos los participantes sus contribuciones a
lamismay puso de relieve que, dado a espiritu de cooperacion y de buena voluntad que
habia prevalecido durante los tres dias, abrigaba esperanzas para e futuro.
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Anexo |

Declaracion general de la Reunién de Expertos

Los expertos consideran que esta Reunion tripartita brinda una oportunidad para que los
gobiernos, gente de mar y armadores sigan aplicando multiples medidas a objeto de mejorar las
condiciones de vida y de trabagjo de la gente de mar, con independencia de su nacionalidad o
domicilio.

Los expertos subrayan la necesidad de adoptar las medidas nacionales e internacionales méas
solidas posibles para combatir las infracciones de las normas internacionales del trabajo, incluidas
violaciones del derecho sindical y de la negociacion colectiva, que menoscaban las condiciones de
viday de trabajo decentes de la gente de mar.

Los expertos consideran la necesidad urgente de abordar eficientemente el déficit de trabajo
decente en la industria naviera. Se reconoce que las condiciones de empleo, proteccién social,
seguridad socia y didlogo social requieren particular atencion. A tales fines, |os expertos reconocen
la importancia de incluir € trabajo decente en el programa maritimo e invita a Consgo de
Administracion ainstar a la Oficina a garantizar la adopcion de medidas ulteriores, en consulta con
los mandantes.

Los expertos reconocen que deberia considerarse la posibilidad de establecer un mecanismo
que permitiera la introduccion de la valoracion de los resultados de los Estados del pabellon con
respecto alosinstrumentosde laOIT.

Los expertos consideran que, en el contexto de la observancia, deberian considerarse
debidamente las disposiciones de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar y
las disposiciones pertinentes del Cadigo Internacional de Gestion de la Seguridad.

Los expertos insisten en laimportancia de |os principios y derechos siguientes:

1. Parapoder gercer efectivamente su jurisdiccion en asuntos sociales, todo Estado deberia tener
una administracion maritima sélidamente establecida con un marco legidativo consistente de
conformidad con las normas internacionales del trabajo, y un sistema igualmente sdlido para
asegurar la observancia de las mismas.

2.  El Estado del pabellon deberia asumir plenamente la responsabilidad de asegurar €l respeto de
los derechos de la gente de mar con relacion al servicio a bordo de sus buques.

3. Todo Estado del pabellon deberia establecer medios para asegurar € respeto de unas
condiciones de viday de trabajo decentes a bordo de sus buques en cualquier parte del mundo.

4. Todo Estado deberia garantizar que las agencias de contratacion que despliegan su actividad
comercial bajo su jurisdiccion son objeto del control estatal y garantizan el respeto de los
derechos de la gente de mar.

5. Todo Estado deberia establecer €l sistema necesario para supervisar las condiciones de viday
de trabajo a bordo de los bugues que arriban a sus puertos, de conformidad con los
instrumentos internacional es establecidos.

6. Todos los inspectores responsables del control de las condiciones de vida y de trabgjo
deberian estar debidamente calificados y contar con la formacion necesaria, y sus condiciones
deberian ser claras.

7. Todo Estado del pabellon deberia garantizar que los armadores asumen la responsabilidad de
asegurar el acceso a la gente de mar a las leyes, reglamentaciones y convenios colectivos
referentes a sus condiciones de vida y de trabajo.

8. Todo Estado deberia garantizar un acceso facil y sencillo a procedimientos no costosos que
permita a toda la gente de mar, con independencia de su nacionalidad o domicilio, presentar
guejas donde se alegue una infraccién de la legislacion nacional o de las condiciones de viday
de trabajo o de los contratos de empleo y/o de enrolamiento.
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10.

Todo armador deberia asumir la responsabilidad de garantizar unas condiciones de vida 'y de
trabajo decentes ala gente de mar que contrata.

Las agencias de contratacion deberian asumir individual y conjuntamente con los armadores,
con independencia de su domicilio, la responsabilidad de una infraccion del contrato de
empleo y/o de enrolamiento.
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Mr. Ahmed Tijjani Ramalan, Executive Chairman, Joint Dock Labour Industrial Council, Lagos

Mr. O. Clement Illoh, Chief Labour Officer, Inspectorate Department, Federal Ministry of Labour and
Productivity, Abuja
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Mr. Abdullah Ahmad, Permanent Mission of Nigeriain Geneva

NORWAY NORVEGE NORUEGA
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