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Introduccion

1. El Foro de diadlogo mundial sobre la seguridad en la cadena de suministro en relacion con
el embalaje de los contenedores se celebrd en la Oficina Internacional del Trabajo, en
Ginebra, del 21 al 22 de febrero de 2011. EI Consejo de Administracion de la OIT aprobd
por primera vez la convocatoria de este Foro en su 304.2 reunion (marzo de 2009), y éste
recibié una aprobacion final en la 309.2 reunién (noviembre de 2010). El objetivo era
centrarse en el embalaje seguro de los contenedores, con objeto de alcanzar unas
conclusiones y puntos de consenso para hacer frente a las practicas deficientes en este
sector, y brindar asimismo una oportunidad de examinar la difusion y aplicacion de las
normas comunes Yy buenas practicas, con el fin de mejorar la seguridad de las personas y
los bienes, al igual que la eficiencia de las operaciones de transporte.

2. En su 304.2 reunion (marzo de 2009), el Consejo de Administracion propuso organizar un
foro de dos dias en 2011 sobre la seguridad de los contenedores en la cadena de suministro
y la arrumazén de los contenedores, basado en los estudios que se preveia realizar en 2010
en relacion con la identificacion, adopcion y promocion de buenas practicas para aplicar
las normas pertinentes existentes sobre la seguridad de los contenedores. Se decidi6 que el
Foro contara con la presencia de seis participantes empleadores y seis participantes
trabajadores, representantes de los gobiernos interesados, y observadores provenientes de
organizaciones pertinentes a sus propias expensas. En noviembre de 2010, el Consejo de
Administracion en su 309.2 reunion propuso modificar la decision adoptada en marzo de
2009, en la 304.2 reunion del Consejo de Administracion, con miras a prever un foro de
didlogo mundial de dos dias en lugar de un taller técnico mundial, ya que era mas
apropiado para el alcance de la discusion. Se sefialé que el objetivo de la reunién tal como
habia sido establecido por el Consejo de Administracion en marzo de 2009 seguia siendo
el mismo, al igual que la composicion de la reunion.

3. El Foro fue presidido por el Sr. Seiichi Tajima, Primer Secretario de la Mision Permanente
del Japdn, Ginebra. Los coordinadores de grupo del Foro fueron elegidos como sigue:

Coordinador del Grupo Gubernamental: Sr. Keith Bradley (Gobierno del Reino Unido)
Coordinador del Grupo de los Empleadores:  Sr. Damian John Viccars
Coordinador del Grupo de los Trabajadores: Sr. Mike Gibbons

4. Asistieron al Foro representantes de los Gobiernos de: Argentina, Azerbaiyan, Camerdn,
China, Republica del Congo, Republica Dominicana, Ecuador, Eslovenia, Haiti, Japon,
Jordania, Madagascar, Marruecos, Nigeria, Pakistdn, Panama, Qatar, Reino Unido,
Sudéfrica, Tailandia, Trinidad y Tabago y Turquia. Asistieron asimismo 11 representantes
de los empleadores y 12 representantes de los trabajadores. Ademas, se contd con la
presencia de representantes de la Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para
Europa (CEPE), el Panel Internacional de Seguridad de la asociacion Internacional de
Coordinacion del Transporte de Carga (ICHCA), la Unién Internacional de Seguros de
Transportes (IUMI), la Organizacion Internacional de Empleadores (OIE) y la
Confederacion Sindical Internacional (CSI).

Declaraciones inaugurales

5. El Sr. George Dragnich, Director Ejecutivo del Sector de Dialogo Social de la OIT, dio la
bienvenida a los participantes al Foro. Sefialé que el Departamento de Actividades
Sectoriales era responsable de la dimension sectorial de la labor de la OIT y abordaba
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todos los aspectos del trabajo, incluido el sector del transporte. ElI enfoque sectorial
permitia comprender mejor el mundo del trabajo al congregar a los mandantes en los
planos nacional, regional e internacional. Asimismo, esta estrategia permitia que se
abordaran los cuatro objetivos estratégicos de la OIT y que la labor de la OIT en sectores
especificos obtuviera resultados practicos. ElI Departamento de Actividades Sectoriales
promovia el dialogo social en combinacién con estudios, reuniones, actividades nacionales,
programas de accion y actividades relacionadas con las normas, asi como una serie de
actividades intersectoriales. EI Foro de didlogo mundial era un ejemplo excelente que
tendria efectos directos en el sector del cual se trata.

. La Secretaria General, Sra. Alette VVan Leur, en su discurso inaugural, planteé la cuestion
de si estos accidentes se podian haber evitado o no. La OIT y sus mandantes estaban
firmemente convencidos de que este tipo de accidentes podian prevenirse. El propdésito del
Foro era proporcionar una plataforma de discusion sobre la seguridad de la arrumazén de
los contenedores, con el fin de alcanzar conclusiones y puntos de consenso para hacer
frente a las précticas deficientes en este sector. Si bien era importante asegurar la eficiencia
en este sector, era igualmente importante garantizar la seguridad de los trabajadores y de
otras personas involucradas. Los esfuerzos desplegados para abordar la seguridad en este
sector debian intensificarse, ya que la seguridad y la salud eran componentes integrantes de
la mejora de la cadena de suministro. Expresé su confianza en que el Foro pudiera producir
puntos de consenso y conclusiones que contribuyeran a mejorar la eficacia y eficiencia de
las operaciones de la cadena de suministro, y a garantizar la seguridad de los trabajadores
en la cadena de suministro. Concluy6 sefialando que el Foro de didlogo mundial era un
proceso de creacion de confianza en el que se reconocian y respetaban las diferencias entre
las culturas, los paises y los participantes, y que el aspecto mas importante del Foro era
alcanzar un consenso para promover, propiciar e impulsar la aplicacion de buenas préacticas
en la arrumazon de los contenedores.

. El Secretario Ejecutivo ofrecié una vision de conjunto del informe de referencia para la
discusion del Foro, preparado por el Sr. Bill Brassington en nombre de la OIT. El informe
habia sido elaborado como parte del Programa de Actividades Sectoriales y se basaba en
las conclusiones de un estudio de investigacion pertinente llevado a cabo por el Sr. Bill
Brassington de ETS Consulting. Habian contribuido al informe muchos expertos en el
terreno, y varias organizaciones internacionales como la Comisién Econdmica de las
Naciones Unidas para Europa (CEPE), la Federacion Internacional de los Trabajadores del
Transporte (ITF), la Asociacion Internacional de Puertos (IAPH), la Unién Internacional
de Transportes por Carretera (IRU), el Global Shippers’ Forum (GSF — Foro Mundial de
Cargadores), la Camara Naviera Internacional (ICS), y los coordinadores gubernamentales
regionales en Ginebra habian aportado valiosos comentarios a lo largo del programa. El
informe se concluy6 en octubre de 2010, por lo que no incluia ningln cambio pertinente
introducido desde entonces.

. El coordinador del Grupo de los Empleadores subray6é la importancia de este tema.
Enumerd brevemente los agentes de la cadena de suministro, desde los transportistas hasta
los puertos que manipulaban la carga. Estaba claro que los empleadores debian proteger a
los trabajadores. Era importante discutir las medidas que podian ser tanto realisticamente y
efectivamente implementadas para eliminar practicas no seguras. Se deberia impartir
formacion y educacién para adoptar unas précticas seguras. Era preciso alcanzar un
consenso sobre como lograr este objetivo. Era fundamental no culpar a nadie; por el
contrario, se deberia proporcionar informacion a todo aquél que la necesitara.

. El coordinador del Grupo de los Trabajadores sefial6 que muchos accidentes se habian
producido debido al peso excesivo y la estiba poco uniforme de los contenedores. Era
esencial impartir educacion y formacion, y las personas interesadas deberian saber si las
cargas se habian introducido en el contenedor y cuénto pesaba este Gltimo. No habia
supervision en lo que respecta a este tema y la falta de formacidn era habitual. La situacion
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s6lo podia empeorar, ya que el comercio mundial aumentaba constantemente. Pidié que se
elaboraran normas y reglas internacionales sobre la arrumazén segura de los contenedores.

10. El coordinador del Grupo Gubernamental sefial6 que su Grupo habia identificado cuatro
ambitos que debian abordarse en el Foro. En primer lugar, debian especificarse las
responsabilidades de las partes que embalaban los contenedores. En segundo lugar, se
debia identificar qué tipo de carga se embalaba en los contenedores. En tercer lugar, la
seguridad del trabajador debia ser el centro de atencion. En cuarto lugar, indico que debia
haber técnicas de evaluacion de los riesgos, y que se debia tomar conciencia general sobre
estas técnicas. Menciond las cuestiones relativas a la carga, el derrame y el control. Sefial6
que el informe no incluia una declaracion sobre el trabajo infantil. Puso énfasis en la
disponibilidad de material de formacién, que debia ser simple y conciso.

11. El representante del Gobierno del Japon subrayé el interés de su pais en el tema, y dijo que
valoraba los esfuerzos desplegados para celebrar el Foro. El informe era informativo y
ponia de relieve puntos importantes. Su pais celebraria consultas con los agentes
interesados con miras a elaborar directrices.

12. El representante del Gobierno de Trinidad y Tabago sefial6 que incumbia al empleador
asegurarse de que no se produjeran accidentes. EI empleador debia mostrar que no se
escatimaban esfuerzos para evitar los accidentes.

13. El representante del Gobierno del Ecuador agradecié al coordinador del Grupo
Gubernamental que hubiera planteado la cuestién del trabajo infantil, y recordd que esta
cuestion debia contemplarse en los puntos de consenso.

Punto 1: Factores que redundan en practicas
deficientes de embalaje de contenedores

14. EIl Secretario Ejecutivo presentd el primer punto de discusion. El propdésito de este punto
era permitir la identificacion y mejor comprension de los principales motivos que
conducian a unas practicas deficientes, y allanar el camino para la identificacion de
medidas apropiadas con el fin de eliminar estas Ultimas.

15. El coordinador del Grupo Gubernamental hizo referencia a la formacion, o a la falta de
formacién, como elemento clave para transportar contenedores no seguros en todo el
mundo. Existian orientaciones, pero éstas no llegaban a aquéllos que las necesitaban. Era
necesario elaborar unas orientaciones simples e impartir una formacién adecuada. El costo
de las publicaciones era un obstaculo, ya que muchos no podian hacer frente al mismo.

16. El coordinador del Grupo de los Empleadores sefialé que en el informe se especificaban las
causas de los accidentes y se demostraba la necesidad de recopilar mas datos. La difusion
de unas orientaciones era fundamental; la existencia de orientaciones no planteaba
problemas, sino que el principal obstaculo era como obtenerlas. Debian comprenderse
mejor las causas de los accidentes, y comunicarse efectivamente las orientaciones.
También se desconocian ciertas normas clave, y preocupaban la falta de disponibilidad y el
dificil acceso a las Directrices OIT/OMI/ONU-CEPE.

17. El coordinador del Grupo Gubernamental sefial6 que, en primer lugar, las
responsabilidades de las personas en la cadena de suministro no estaban bien definidas, y
gue con frecuencia confiaba en que la persona que se hallaba en la fase anterior de la
cadena de suministro hubiera hecho su trabajo. Asimismo, la formacién debia ser simple y
accesible.
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

El representante del Gobierno de Trinidad y Tabago subrayd también la necesidad de
impartir formacion y de mejorar la gestion. Explico que era preciso comprender el riesgo
que corrian aquéllos que trabajaban en la cadena de suministro. Sefial6 que examinar la
frecuencia de los accidentes era una medida reactiva. En Trinidad y Tabago, la
responsabilidad era la meta de un programa de inspeccién de la Autoridad de la Seguridad
y la Salud en el Trabajo, y que se habian elaborado indicadores clave del rendimiento en
relacion con las practicas existentes, los riesgos en el lugar de trabajo a lo largo de la
cadena de suministro, y los casos en que podia aplicarse la prevencion de los riesgos. Por
ultimo, propuso que el Foro examinara como mejorar los indicadores clave.

El representante del Gobierno de Marruecos indicd que existian practicas inadecuadas en
la cadena de suministro que provocaban accidentes. Habia causas que podian identificarse
y abordarse mediante una formacién apropiada. La seguridad preocupaba a todos los
agentes de la cadena de suministro. Los comités de seguridad y salud, y las autoridades
responsables de la salud en el trabajo tenian un importante papel que desempefiar. Era
preciso proporcionar informacién a todas las personas interesadas, y reconocer la posible
gravedad de los accidentes.

La representante del Gobierno de la Republica del Congo subray6 el papel de los
gobiernos a la hora de velar por la aplicacion de buenas précticas. Dio un ejemplo de su
pais. Los gobiernos deberian supervisar atentamente las actividades portuarias, ya que
algunas empresas no siempre son supervisadas debidamente. Las empresas deberian contar
con fondos adecuados para impartir formacion. Las publicaciones son, con frecuencia,
costosas. Era necesario proporcionar manuales a los trabajadores e impartir formacion
permanente a todos los trabajadores interesados.

El representante del Gobierno del Ecuador reiteré las observaciones formuladas por los
participantes anteriores sobre la importancia que revestian la formacion y la accesibilidad a
unas directrices. Era preciso que los trabajadores comprendieran la importancia de cumplir
las normas sobre el embalaje. Se propuso que la OIT recopilara estadisticas para analizar
los accidentes.

El representante del Gobierno del Japdn reafirmé los comentarios formulados por otros
participantes sobre la accesibilidad de las Directrices OIT/OMI/ONU-CEPE. En los casos
en que se habia accedido a las mismas, habian sido de gran utilidad, y la nueva legislacién
del Japdn reflejaria una gran parte de su contenido. Sin embargo, podia mejorarse una
parte del contenido de términos como el «centro de gravedad». Se proporcionaba una
explicacion para el valor vertical, pero en términos de valor horizontal la informacion
facilitada era bastante vaga. Las directrices debian contener explicaciones detalladas sobre
la presion ejercida por el peso en los neumaticos de los vehiculos. Japon aplicaria las
directrices. El desafio parecia ser lograr que las directrices se aplicaran en todo el mundo,
para que se estableciera una igualdad de condiciones. Se consideraba oportuno actuar en
cooperacion con otros paises.

Un participante empleador hizo eco asimismo de la dificultad que suponia acceder a las
Directrices OIT/OMI/ONU-CEPE, y sefial6 que no era posible descargar las directrices de
ninguno de los sitios web de las tres organizaciones. El Gnico modo de acceder a las
mismas era comprando las directrices que estaban contenidas en una publicacion de la
OMI. En colaboracion con la Cadmara Naviera Internacional (ICS), se habia difundido una
publicacién sobre el transporte seguro de los contenedores por mar. Esta publicaciéon no
era gratuita, pero el capitulo 6 relativo a la colocacién de la carga en los contenedores se
habia extraido del manual e incluido gratuitamente en el sitio web de la ICS. Era necesario
consolidar unas directrices simplificadas, ya que unas directrices segmentadas creaban
confusion. Se propuso que la OIT colaborara mas estrechamente con la OMI y la CEPE en
las actividades de seguimiento de las directrices.
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24. Un participante trabajador sefial6 que la nueva administracién en el Japon habia realizado
esfuerzos para elaborar una legislacién sobre la seguridad del transporte por carretera de
los contenedores. Cada paso debia cubrirse, ya que podian tener lugar accidentes a lo largo
de toda la cadena de suministro. Se propuso que el Foro estableciera un instrumento
juridico vinculante que correspondiera a la cadena de suministro. No sélo debia prestarse
atencion a los puertos de carga, ya que el transporte no se limitaba a este &mbito. Si un
conductor tenia dudas, debia poder abrir los contenedores, lo que, sin embargo, no era
posible en la actualidad. Se compartieron ejemplos basados en la informacion y las
estadisticas obtenidas de investigaciones realizadas en Japdn, que ponian de relieve los
peligros y riesgos que representaba el contenido de muchos contenedores.

25. Un participante trabajador sefialé que uno de los motivos por los que las practicas eran
deficientes era que los contenedores se embalaban con un tiempo limitado debido a la
presion econdmica. Una mala planificacién de la carga sélo podia conducir a una mala
distribucién del peso. Algunos tipos de cargas y de componentes de la maquinaria, por su
configuracion y disefio, no debian cargarse en los contenedores. Otro participante
trabajador sefialé que era muy importante regular y supervisar este proceso y acabar con
los beneficios econdmicos de sobrecargar los contenedores. Era importante etiquetar el
contenido de los contenedores. En muchas circunstancias, su contenido se desconocia vy,
cuando se abrian, los trabajadores quedaban expuestos a sustancias peligrosas. Era
sumamente importante cumplir la reglamentacién a este respecto, en particular tratar de
eliminar los beneficios econémicos derivados de la manipulacion de los contenedores.

26. Otro participante trabajador sefialé que la cuestion principal era el cumplimiento de la
reglamentacion. ElI material de orientacion era muy Util en diversos aspectos de la
seguridad. Sin embargo, debia existir una obligacién de cumplir una horma minima. Estas
directrices ayudaban a establecer normas, procedimientos y limitaciones que los
trabajadores pudieran comprender. Si no se garantizaba el cumplimiento de unas normas
minimas, la aplicacion del material de orientacion dependia del profesionalismo de la
persona. La manipulacion de los contenedores estaba sujeta a determinadas normas del
Estado y podia llevarse a cabo con toda seguridad. Era preciso elaborar unas normas
universales para pesar debidamente el equipo, asi como unas normas uniformes que
exigieran que se pesaran los contenedores.

27. Un participante observador sefial6 que el transporte de carga habia aportado grandes
beneficios a la economia mundial; sin embargo, indicé que la manipulacién de los
contenedores tenia un lado negativo. EI Comité de Seguridad Maritima de la OMI
examinaria la declaracion inexacta del peso de los contenedores en sus discusiones de
mayo de 2011, asi como la declaracion inexacta de las mercancias. Formul6 una serie de
preguntas en relacion con quién era responsable de informar al cargador de como hacer su
trabajo debidamente. Si las personas responsables dijeran al cargador lo que debia hacer y
velaran por el cumplimiento de las directrices, entonces la situacion se comprenderia
mejor. También estaba la barrera del idioma, ya que muchos documentos contenian buenos
consejos, pero pocos estaban redactados en la lengua de los cargadores que los utilizaban.
Los fabricantes de equipos portuarios habian aceptado el desafio de asegurar que todos los
dispositivos de izado pudieran verificar el peso de la carga que izaban. Esta seria una
disposicion permanente, y fabricarian equipos que integraran estos dispositivos.

28. El representante de la CEPE sefial6 que, en la actualidad, las Directrices OIT/OMI/ONU-
CEPE eran las Unicas directrices mundiales y que se estaban revisando. Estas directrices
solo reflejaban el aspecto maritimo, pero no las cuestiones relativas a la manipulacion en el
puerto, el trasbordo, y el transporte por carretera y por vias interiores. La mayoria de los
accidentes tenian lugar en el interior, antes de que se cargaran los buques. El problema
residia en que muchos trabajadores no tenian formacion ni conocimientos sobre cuestiones
de seguridad, y carecian de las competencias profesionales necesarias. La OIT, laOMI y la
CEPE podian recopilar directrices globales que cubrieran toda la cadena; sin embargo,
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29.

30.

31.

32.

Punto 2:

33.

34.

seria necesario que algunos grupos especializados participaran en la elaboracién de las
normas. La comunidad internacional sélo podia elaborar las normas y directrices. Una vez
acordadas, las organizaciones internacionales debian difundir los documentos en linea y
velar por que fueran ampliamente accesibles. La cuestion del cumplimiento de la
reglamentacion seguiria pendiente tras la distribucion de las directrices. Las empresas
aseguradoras de la carga tenian un importante papel que desempefiar, ya que ninguna
mencionaba las normas para la arrumazon apropiada en sus contratos. Si estas empresas
velaban por el cumplimiento de dichas reglas, y rehusaban que se infringieran, la industria
seria mas responsable.

Un participante observador sefialé que, en su organizacion, el comité encargado de evaluar
las pérdidas se encargaba de hacer frente a las preocupaciones expresadas por la pérdida de
contenido de los contenedores. En diez afios, el niumero de TEU en transporte de
contenedores habia aumentado de 4 millones a 16 millones. En ese mismo periodo de
tiempo, el sector de seguros de transportes reconocia que se habia reducido la calidad del
transporte de contenedores. Se proporciond un ejemplo de compafias aseguradoras
alemanas con estadisticas de cargas no seguras. Las compafiias aseguradoras que utilizaban
las Directrices sobre la Arrumazén de Unidades de Transporte, debian asegurar la calidad.
El objetivo del Foro debia ser mejorar la seguridad del transporte, y la revision de las
Directrices OIT/OMI/ONU-CEPE debia tener grandes efectos en la seguridad.

Un representante de la Oficina subrayé otros dos puntos de discusion. En primer lugar, la
falta de una inspeccién apropiada en los procedimientos actuales y su posible papel
importante. En segundo lugar, la importancia de elaborar un plan coordinado para las
actividades de carga, en particular cuando se habian colocado cargas diferentes en el
contenedor en distintos momentos.

En reaccion a un comentario anterior, el coordinador del Grupo de los Empleadores sefial6
que las compafiias privadas no debian proporcionar orientaciones publicas. En su lugar, el
Grupo estimaba que los gobiernos y las organizaciones representativas tenian la obligacion
de elaborar orientaciones y buenas practicas, y que incumbia a las compafiias privadas
aplicarlas donde fuera posible. No era necesario actualizar las Directrices OIT/OMI/ONU-
CEPE para todos los medios de transporte. El coordinador del Grupo de los Empleadores
se manifestd contrario con la opinidn de que los incentivos econémicos son la principal
causa de una arrumazon deficiente. Manifestd que la falta de conocimiento era
seguramente una de las causas mas importantes. Las declaraciones inexactas del peso
constituian un problema que podia conducir a précticas no conformes con la legislacién
nacional, pero no eran necesariamente la causa de accidentes.

El coordinador del Grupo de los Trabajadores expreso su desacuerdo con el Grupo de los
Empleadores. Citd el caso de MSC Napoli, donde se habia producido un accidente
catastrofico en relacion con el peso excesivo o0 la arrumazon inapropiada del 17 al 20 por
ciento de los contenedores. El coordinador del Grupo de los Empleadores subrayé que
habia que distinguir claramente entre la sobrecarga y la declaracién inexacta del contenido.

Cumplimiento de las normas
sobre arrumazén de contenedores

El Secretario Ejecutivo present6 el punto 2 de discusion. El objetivo de la discusion era
abordar la facilitacion del cumplimiento y la correcta aplicacion de las normas existentes.

El coordinador del Grupo de los Trabajadores sefiald que los trabajadores apoyaban la
promocion del cumplimiento de todas las normas. Con frecuencia, no estaba claro quién
habia embalado el contenedor. Debido a la naturaleza de la industria, habia trabajadores
ocasionales y era necesario impartirles formacion. No se inspeccionaban los contenedores
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en los puertos, ademas de las inspecciones realizadas en busca de estupefacientes o
alimentos. Por este motivo eran necesario cumplir y observar las normas, y proceder a la
verificacion independiente de los contenedores. Esto conduciria a una cadena de
responsabilidad y rendicidon de cuentas, por lo que se prevendrian los accidentes y se
pondria fin al problema de la seguridad. La transparencia en toda la cadena de suministro
era una importante mejora.

35. El coordinador del Grupo de los Trabajadores, respondiendo a una pregunta sobre el
significado del término «cumplimiento», sefialé que si un contenedor se cargaba, se
esperaba que se hiciera de forma correcta y en condiciones de seguridad. Debia verificarse
que la declaracién del contenido fuera exacta, que el contenido se hubiera colocado en
condiciones de seguridad y que estas tareas hubieran sido llevadas a cabo por personas
competentes. Estas eran las cuestiones de la cadena de suministro a las que se asociaban
los riesgos. El término «cumplimiento» significaba asegurar que todo se hacia
debidamente.

36. El coordinador del Grupo Gubernamental indic6 que, en 2009, en los 100 puertos de
contenedores mas importantes se manipularon 426 millones de contenedores, de los cuales
el 10 por ciento estaban vacios. Preguntd si los trabajadores estaban proponiendo que se
inspeccionaran los 380 millones de contenedores restantes, y afiadié que esto exigia
cuantiosos recursos.

37. Un participante trabajador inst6 a que se utilizaran ampliamente equipos que pudieran
detectar el contenido peligroso de un contenedor, medir la radiacion, y determinar el peso
y la distribucion del peso.

38. Un participante empleador sefialé que, en términos de cumplimiento, la viabilidad debia
tenerse en cuenta para asegurar un cumplimiento apropiado. EI cumplimiento exigia unos
recursos que los gobiernos debian comprometerse a asignar; sin embargo, habia ejemplos
de casos en los que la reglamentacion habia intervenido, en los cuales no se habian
proporcionado los recursos necesarios. No seria viable controlar cada contenedor y esto no
ayudaria necesariamente a abordar el problema. Si bien el Foro estaba examinando algunas
practicas sumamente inadecuadas, debia recordarse que el grueso de la actividad comercial
internacional se llevaba a cabo de una manera apropiada.

39. Un participante trabajador sefial6 que en la cadena de transporte, las terminales disponian
de equipos para verificar al menos el peso exacto del contenedor. Esto se llevaba a cabo sin
menoscabo de la productividad, por lo que no habia motivo para preocuparse. Cuando un
contenedor despertaba sospechas, debia inspeccionarse y no debia permitirse que
continuara su trayectoria a lo largo de la cadena. El problema actual era que aun en el caso
de que se supiera que un contenedor era peligroso, se permitia que siguiera su trayectoria.
El Codigo IMDG de la OMI era una recomendacion que se habia hecho vinculante, pero
que no habia puesto freno a la industria. EI Repertorio de Recomendaciones Préacticas
OIT/OMI/ONU-CEPE deberia ser obligatorio en términos de mercancias peligrosas. Si la
industria habia podido adoptar estos instrumentos, también deberia poder adoptar un
sistema para la verificacion de todos los contenedores.

40. Un participante trabajador afirmé que todos los buques debian ser inspeccionados. Se
proporciond un ejemplo de un contenedor declarado vacio, pero que en realidad pesaba
28 toneladas, en el que el cargador sélo podia levantar 26 toneladas, y colapsé. Se
consideré que debia haber capacidad internacional para imponer sanciones, y que debia ser
obligatorio imponer unas directrices sobre la seguridad para prevenir lesiones y muertes de
trabajadores.

41. Un representante de la Oficina propuso que las inspecciones se llevaran a cabo al inicio de
la operacion, de tal modo que una persona dentro de la empresa verificara que la
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48.

arrumazon del contenedor se realizaba de manera adecuada. La inspeccion en una fase
posterior de la cadena podia ser muy complicada y costosa, pero si se realizaba
inicialmente podia ser mucho més eficiente. Si se producia un accidente mas tarde, las
autoridades competentes debian investigarlo.

Un participante trabajador sefialdé que era posible garantizar que un contenedor se cargara
de conformidad con las mejores practicas disponibles, y que esto constara en una
declaracion. Era posible contar con una garantia de que la arrumazon se llevara a cabo de
una forma profesional y que se declarara como tal. Otro participante trabajador indico que
era inaceptable la competencia econdmica mediante la no aplicacion de las normas de
seguridad. Otro participante trabajador sefial6 que, en el sector de la aviacion, el peso de la
carga empaquetada y colocada en un avién se conocia perfectamente. Expreso su objecién
a la situacién de no declaracion, declaracién inexacta y sustancias peligrosas no detectadas
en las unidades de transporte de carga.

El representante del Gobierno de Trinidad y Tabago sefial6 que el centro de atencion debia
ser la manipulacion segura, asi como la arrumazon de los contenedores, pero estaba claro
gue no era posible inspeccionar todos los contenedores. Dio un ejemplo de un proceso
establecido en su pais de un programa de inspeccién especifico y de la eficacia de utilizar
tales métodos de recopilacion de datos.

Un participante trabajador reconocid que el Foro debia hallar conjuntamente una solucién
para erradicar las practicas deficientes que estaban socavando la reputacion de la industria.
No entendia como podia lograrse esto sin el cumplimiento, el control o la inspeccién. Si el
«transporte de mercancias no conforme a las normas» no podia controlarse, entonces era
preciso que las legislaciones previeran sanciones apropiadas. Sefial6 que la declaracion
formulada por la Camara Naviera Internacional acerca de la sobrecarga de los
contenedores era una «brizna de aire fresco», y citd el Departamento de Trabajo y de
Seguridad y Salud en el Trabajo del Gobierno de los Estados Unidos para apoyar su
argumento de que los contenedores cargados debian pesarse antes de cargarse en un buque.
La tecnologia actual permitia determinar la distribucion del peso en cada eje. La inversion
en dicha tecnologia no dificultaba la productividad.

El coordinador del Grupo de los Empleadores dijo que esta cuestion debia abordarse en el
ambito maritimo en la OMI, ya que esta organizacion contaba con expertos competentes.

El representante del Gobierno del Reino Unido coincidi6 con la necesidad de que las
autoridades normativas identificaran los casos de incumplimiento. La inteligencia y la
informacion obtenida de la industria permitia a los gobiernos tomar las medidas
apropiadas.

El coordinador del Grupo de los Empleadores dijo que era injusto asumir que una persona
gue embalaba los contenedores de una forma inadecuada fuera el representante de toda la
industria. Era posible mejorar las normas y hacer que todas las personas interesadas
cumplieran las normas. Siempre habia personas que no respetaban la normativa, pero no
podia decirse que no fuera til extender las practicas éptimas. El coordinador comenté las
estadisticas proporcionadas por un experto aleman sobre los paquetes asegurados
inapropiadamente, y advirtié que no podian aceptarse en términos de su valor nominal,
cuestionando si el alto porcentaje de faltas podria ser atribuido al uso de los estandares
CEN en Alemania para asegurar la carga que no es el mismo estandar utilizado en Europa.

Un participante trabajador sefial6 que el conductor no tenia acceso a toda la informacion y
que todos los agentes interesados eran responsables de garantizar la seguridad. Se habian
establecido disposiciones, pero el acceso a las mismas era limitado. La informacion era
importante, no solo en el &mbito maritimo. Cit6 estadisticas de 1999-2009; se habian
producido mas de 24.694 accidentes en los que habia remolques involucrados, y se habian
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perdido 318 vidas en esos accidentes. Puso énfasis en que los trabajadores estaban tratando
de prevenir la pérdida de vidas como consecuencia de las deficiencias en la arrumazon de
los contenedores. El principal objetivo no era dificultar el flujo de las mercancias, sino
proteger a los trabajadores en cada fase de la cadena de suministro, y también a otros que
pudieran verse indirectamente afectados.

49. Un participante trabajador planted la cuestion de la responsabilidad de los conductores en
caso de negligencia al sujetar las cargas en los vehiculos de carretera, mientras que
aqueéllos que no embalaban correctamente los contenedores implicados en accidentes
parecian quedar exentos de toda sancion.

50. Un participante trabajador cit6 estadisticas de los Estados Unidos que mostraban que unos
15.000 remolques volcaban cada afio. En el Reino Unido, los remolques volcaban con
regularidad, pero el responsable era el conductor. Se emprendian acciones legales contra
los conductores sin apenas investigar las causas reales de estos accidentes. Se debia
proteger a los conductores, al igual que al publico en general. Este problema no s6lo era
una cuestién maritima, y no podia dejarse en manos exclusivamente de la OMI. Este Foro
debia hallar soluciones para toda la cadena de suministro. Otro participante trabajador
considerd negligente no aportar respuestas a tales preocupaciones porgue la OMI tuviera
gue hacer frente a algunas partes.

51. Otro participante trabajador sefialé que el cumplimiento de la reglamentacion tenia varios
significados. En primer lugar, la autoridad nacional debia impartir formacién a todas las
partes implicadas en lo que respecta a los contenedores. Ademas de la certificacion, debia
haber un sistema de auditoria que asegurara que el proceso se llevara a cabo de manera
correcta y continua. También debia haber un dispositivo de verificacién independiente.
Finalmente, debia establecerse un sistema para hacer frente a la violacion de las buenas
practicas. Todos estos elementos podrian formar parte de una reglamentacion similar a la
que se imponia en otros &mbitos.

52. El representante del Gobierno del Japon sefialé que el Foro debia tener en cuenta el
Convenio SOLAS. Era preciso proporcionar informacién sobre el peso y el contenido a los
conductores de los remolques. No disponia de datos que mostraran que la falta de
informacidn se traducia en accidentes. Sin embargo, seguia considerando necesario que se
proporcionara informacion debidamente a todos los agentes interesados en la cadena de
transporte.

53. Un participante empleador sefial6 que se le habia tratado de convencer de que se producian
accidentes constantemente en todo el mundo. Sin embargo, puntualiz6 que él conocia
pocos incidentes. Pensaba que la informacion compartida era fundamentalmente
anecdética. El Grupo de los Empleadores no disponia de datos sobre accidentes e incluso
el Gobierno del Japon sefialaba que no contaba con estos datos. Si tuviera que realizar una
estimacion y llevar a cabo un andlisis de los riesgos, no se inspeccionaria ningln
contenedor ni se examinaria ningn contenedor. El representante del Gobierno del Japon
sefiald que era necesario realizar una evaluacién de los riesgos al velar por el cumplimiento
de la reglamentacidn. El coordinador del Grupo de los Trabajadores expresé su desacuerdo
con la afirmacién de que los datos proporcionados fueran anecdéticos; los datos estaban
contenidos en el informe, por lo que eran reales.

54. Un representante de la Oficina inform6 al Foro de que la OIT y la OMI colaboraban
estrechamente, y recordd que en la conferencia diplomatica de la OMI, en 2002, en la que
se aprobo el Convenio SOLAS, la OMI reconoci6 que no tenia jurisdiccion para comentar
las cuestiones relativas a tierra, y que sus conocimientos técnicos y su jurisdiccion se
limitaban al ambito maritimo. La labor de ambas organizaciones era complementaria.
Concluyo sefialando al Foro que la Oficina celebraria una reunién con la OMI en Londres,
para transmitirle lo que estaba discutiéndose en el Foro. Esto era una garantia de que las
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dos organizaciones mancomunaban esfuerzos, por lo que se puso énfasis en que la
discusion estaba teniendo lugar dentro del sistema de las Naciones Unidas, incluida la
CEPE.

Un participante trabajador puso énfasis en la preocupacion expresada por los trabajadores
acerca de que la informacion por si sola no bastaba para abordar suficientemente el
problema; pensaban que el problema no se resolveria si realizaban por si mismos un
seguimiento del tema. Un participante empleador dijo que mientras proporcionaran
informacion aquéllos que cargaban el contenedor, no concederian importancia a como se
transmitia dicha informacion.

El coordinador del Grupo de los Empleadores sefial6 que todas las partes interesadas
coincidian en la importancia de mejorar la seguridad de los trabajadores poniendo fin a las
practicas no seguras. Sin embargo, era necesario identificar como lograr esto. Los
empleadores preferian mantener unas normas voluntarias basadas en las Directrices
OIT/OMI/ONU-CEPE, que tenian en cuenta la necesidad de velar por la seguridad en
todas las operaciones de la cadena de suministro. Todos los agentes interesados debian
participar en la revision de las Directrices OIT/OMI/ONU-CEPE. Tras concluir las
directrices, la cuestion que se planteaba era cémo aplicar dichas normas. Propuso una
forma verificable y uniforme, para asegurar que el contenedor fuera seguro. Sefialé que un
comité de expertos podia estudiar el modo de que esta forma contribuia a la seguridad del
contenedor con la que estaba relacionado.

Un participante trabajador sefial6 que esto colmaba muchas de sus expectativas y que ésta
iniciativa permitia que las directrices fueran un documento mas respetado en la industria.
Las directrices deberian revisarse y enmendarse para que pudieran convertirse en un
repertorio de recomendaciones practicas de caracter voluntario. El coordinador del Grupo
de los Empleadores expreso su acuerdo al respecto.

Un representante del Gobierno del Ecuador pregunté como se elaboraria el repertorio de
recomendaciones précticas propuesto. Sugirié que los interlocutores sociales solicitaran
gue la OIT previera una reunién de expertos a tal efecto, y pregunt6 si los interlocutores
sociales estaban de acuerdo con esta propuesta.

El coordinador del Grupo Gubernamental sefialé que la cuestién del cumplimiento ya se
habia discutido, y propuso que, si se velaba por el cumplimiento del repertorio de
recomendaciones practicas para asegurar la coherencia, se elaborara un documento
paralelo que contuviera principios y orientaciones para que los organismos encargados de
velar por el cumplimiento pudieran remitirse a las mismas normas.

Un participante trabajador pregunté si podia celebrarse en breve una reunién de expertos,
considerando que la OIT ya habia preparado las propuestas para 2012-2013.

Un representante de la Oficina informd al Foro que existia un plan provisional para
actualizar las Directrices OIT/OMI/ONU-CEPE que habian discutido estas tres
organizaciones. Sefial6 que un representante de la CEPE estaba presente en la sala de
reunion. Lamentablemente, no habia un representante de la OMI, pero la Oficina se
reuniria con la secretaria de la OMI para transmitirle los resultados de la reunion. El plan
para actualizar las Directrices OIT/OMI/ONU-CEPE, tras las decisiones adoptadas por las
tres organizaciones, ya se habia elaborado. Se preveia que un grupo mixto especial de
expertos actualizara el documento. Se deberia haber proporcionado un calendario detallado
de los progresos de las directrices y un programa de las reuniones.

Un participante empleador sefial6 que no quedaba totalmente claro como se iba a aplicar el
repertorio de recomendaciones practicas. Existia una plétora de normas, pero el problema
era la difusion de informacidn, y determinar qué se aplicaba a cada sector especifico. Los
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empleadores querian un Unico documento que fuera facil de acceder y que se aplicara a
todo el mundo, con independencia del sector. Seria el documento de referencia para
asegurar la arrumazon segura de los contenedores. Un grupo de trabajo mixto se apoyaria
en las Directrices OIT/OMI/ONU-CEPE y haria de ellas una norma para contar
Unicamente con un documento. La Oficina parecia indicar que habria un proceso dual; en
primer lugar, se revisarian, actualizarian y publicarian las Directrices OIT/OMI/ONU-
CEPE, tras las cuales la OIT produciria otro documento, a saber, un repertorio de
recomendaciones practicas. Este modo de proceder podia crear confusion, ya que
conduciria a dos documentos diferentes. En su lugar, era preferible contar con un
documento refundido que reflejara todas las necesidades de la cadena de suministro. Un
participante trabajador expresé su acuerdo al respecto.

63. La Secretaria General aclar6 que la revision de las directrices ya era objeto de propuestas
que se someterian al Consejo de Administracion de la OIT en su reunién de marzo de
2011. Debian formularse otras propuestas para que el nuevo resultado fuera un repertorio
de recomendaciones practicas. No podia contraer ningin compromiso en lo que respecta a
las decisiones finales que tomaria el Consejo de Administracion.

64. Un participante empleador pidié que el repertorio de recomendaciones practicas pasara a
denominarse Repertorio de Recomendaciones Précticas OIT/OMI/ONU-CEPE, tras la
revision de las directrices. En su preparacion debian participar todos los sectores, y no sélo
el maritimo.

65. El coordinador del Grupo de los Trabajadores tratd de aclarar que no sélo era necesario
revisar el documento, sino también ampliarlo para que abarcara toda la cadena de
suministro y llegara a todos los sectores.

66. Un participante empleador propuso que la Oficina examinara con la secretaria de la OMI la
posibilidad de producir un documento de informacidon para la Conferencia sobre Seguridad
Maritima (CSM) que tendria lugar en mayo de 2011, para que se le informara de la
voluntad de los trabajadores y empleadores. Alentd a los gobiernos a informar a sus
delegaciones en la OMI. Un participante trabajador considerd que era necesario reforzar la
publicidad y la visibilidad en la OIT con miras a crear conciencia. El coordinador del
Grupo de los Empleadores sefial6 que apreciaria la posibilidad de que hubiera delegados
gue representaran a cada sector. Un representante de la Oficina sefialé que los Grupos
realizarian una serie de nombramientos y que las personas designadas podian representar a
todos los sectores interesados. La composicion de las reuniones debia ser equilibrada,
incluida la participacion de determinados grupos de la industria.

Punto 3: Formacién sobre embalaje de contenedores
y actividades de divulgacion y aplicacién de
las normas comunes y practicas 6ptimas
entre todas las partes interesadas

67. EIl Secretario Ejecutivo present6 el punto 3 de discusién. El propoésito de esa discusion era
intercambiar opiniones sobre las mejores practicas en materia de formacion y de difusion
de normas, para asegurar que aquéllos que embalaban los contenedores no sélo tuvieran
acceso a las directrices, sino que también pudieran adquirir las competencias exigidas para
aplicarlas.

68. El coordinador del Grupo de los Empleadores sefialé que la educacion, la formacion y la
toma de conciencia eran fundamentales para garantizar la seguridad en la arrumazon de los
contenedores. En particular, la formacién sobre normas coherentes para su utilizacion en
toda la cadena de suministro era el camino hacia adelante. Era esencial asegurar que se
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abordaran los requisitos en materia de competencias profesionales en cada fase de la
manipulacién de los contenedores. Existian unas normas de seguridad, pero era necesario
consolidar dichas normas para crear un conjunto Unico de directrices. Una vez adoptadas
las directrices, la difusion de la informacién y la formacion apropiada debian Ilegar a todas
las partes interesadas. Subrayd la importancia que revestian los institutos acreditados al
impartir formacion a los diferentes sectores de la cadena de suministro.

Respondiendo a una pregunta sobre el significado de «normas comunes y buenas
practicas», un representante de la Oficina dijo que el problema no era la inexistencia de
unas normas, sino cdmo utilizar dichas normas y poner en préctica la formacion con miras
a la aplicacion de estas ultimas.

El coordinador del Grupo de los Empleadores sefialé una seccion titulada «Directrices y
repertorios de recomendaciones practicas: ¢es usted consciente?», que ilustraba que
existian directrices pero que no se tenian en cuenta. EI problema era quién conseguia las
directrices y quién las elaboraba. El grupo al que iban dirigidas las normas eran las
personas que cargaban y embalaban los contenedores. En muchas empresas, esta labor
requeria menos de tres trabajadores en lo que respecta a la carga propiamente dicha, un
supervisor, y un director de empresa para dar instrucciones.

El representante del Gobierno de Trinidad y Tabago proporcioné un ejemplo de un
problema en su pais en el que estaba implicado un puerto con problemas en relacion con la
seguridad de los contenedores. Se habia adoptado un enfoque para ayudar al puerto a
cargar y descargar, con miras a reducir los riesgos asociados. En concreto, enumerd varios
pasos que debian darse. En primer lugar, era preciso identificar todos los procesos en la
cadena de suministro a todos los niveles. En segundo lugar, una entidad debia evaluar
todos ellos. En tercer lugar, sobre la base de los resultados de la evaluacién que debian
mostrar los riesgos en cada fase de la cadena de suministro, se deberia impartir la
formacion apropiada para reducir dichos riesgos. Asimismo, propuso establecer un orden
de prioridad con respecto a los riesgos que debian abordarse, ya que los directores tal vez
no tuvieran la capacidad para reducirlos todos. Para concluir, la tltima fase seria evaluar
los efectos de la aplicacion de un programa para reducir los riesgos, a fin de evaluar el
grado de éxito.

El representante del Gobierno del Japén dijo que el primer paso era reconocer la necesidad
de tomar medidas para reducir los riesgos. En el Japon, incluso las empresas de primera
clase podian no aplicar las directrices existentes porque tal vez no comprendieran
claramente lo que estaba sucediendo. Puso de relieve la necesidad de asegurar que se
tomaran medidas preventivas al inicio de la cadena de suministro. Las buenas préacticas ya
podian estar contenidas en las directrices. Sin embargo, la clave era asegurar que se
respetaran y aplicaran.

Un participante observador sefial6 la importancia que revestia difundir directrices y buenas
practicas a las personas encargadas de embalar los contenedores. Cité un ejemplo del
Gobierno aleman que difundia directrices sobre la sujecion de los contenedores. En
Internet se indicaba un instrumento de bajo costo o incluso gratuito que podia utilizarse
para difundir las directrices. Ademas de las organizaciones de cargadores nacionales y
regionales existentes, estaba teniendo lugar un Foro Mundial de Cargadores. La afiliacion
a estas organizaciones podia considerarse una oportunidad para divulgar las directrices y
otras cuestiones. Otro participante observador expresd su acuerdo al respecto, y propuso
gue los grupos mantuvieran un contacto estrecho con estas organizaciones con miras a
difundir y divulgar dichos materiales.

El representante del Gobierno de Trinidad y Tabago estuvo de acuerdo con la importancia
que revestia Internet como instrumento para difundir la informacién y las normas. Sin
embargo, en algunas regiones podian surgir problemas, y se utiliz6 el ejemplo del Caribe,
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donde el nivel de analfabetismo era considerable. Aungue en el Caribe existia un codigo de
mercancias, muchas personas que manipulaban los contenedores no estaban familiarizadas
con dichos codigos. El personal de las empresas podia acceder a los cédigos, pero el
trabajador que realizaba el trabajo no tenia acceso a los mismos, lo que complicaba la
promocién de la seguridad y la salud en el trabajo.

Un participante trabajador indic6 que en el Japon se habia realizado un seguimiento de las
cuestiones discutidas en los ultimos treinta afios, y que la prevencion, al igual que la
aplicacién de cddigos de seguridad, era esencial para un sindicato. Inform6 a los
participantes de la difusion de informacion por medio de la television, que habia sido muy
eficaz.

Un participante empleador menciond un problema practico en relacion con las directrices
existentes a causa de los derechos de autor. Era preciso abordar esta cuestion. El Gobierno
alemén velaba por que las directrices fueran ampliamente accesibles.

El representante del Gobierno del Reino Unido indic6 que, en comparacion con 1997, afio
en que se publicaron las directrices, los gobiernos actuales debian poder utilizar Internet
para difundir dichas directrices.

Un participante trabajador insistié en que la discusion no debia centrarse en la cuestién de
la aplicacion dentro de una empresa, sino mas bien en coémo aplicar las normas en paises
como China o la India. Otro participante trabajador indicé que no debian olvidarse las
necesidades en materia de formacion de aquéllos que no tenian acceso a Internet.

Un participante observador estuvo de acuerdo en que la publicacion estaba protegida por
los derechos de autor. Los derechos de autor no debian constituir un problema, ya que la
publicacion también debia ser de dominio pablico. Mencioné asimismo que los programas
de formacion orientados a los trabajadores portuarios eran excelentes manuales que ya se
utilizaban en muchos paises, y que podian utilizarse como medios de formacion excelentes
gue podian ofrecerse a los cargadores a un bajo costo o de manera gratuita.

Un representante empleador dijo que estaba convencido de que la mayoria de las empresas
de transporte no eran grandes empresas, sino empresas moderadamente mas pequefias que
contaban con unos diez vehiculos. El problema no lo planteaba Unicamente la
sensibilizacién en los paises en desarrollo, sino también en los paises desarrollados.

El representante del Gobierno de Trinidad y Tabago abord6 las dificultades que planteaba
la relacion entre el empleador y el trabajador, y sefialé que los empleadores no siempre
establecian claramente cuales eran sus funciones y responsabilidades. Era necesario que
los gobiernos elaboraran politicas encaminadas a velar por el cumplimiento, con
orientaciones y principios en una fase inicial, y que incluyeran el cumplimiento voluntario,
inicialmente y, si era insuficiente, el cumplimiento obligatorio.

El representante del Gobierno del Reino Unido informé al Foro de la disponibilidad de una
lista de verificacion en su sitio web, lo cual alentaba a los agentes de la cadena de
suministro a transmitir la informacion a los usuarios finales. Este documento se habia
traducido incluso en siete lenguas de la UE y podia descargarse.

El representante del Gobierno de Marruecos subrayé que el elemento clave consistia en
aplicar las buenas practicas y en difundir la informacion.

Un participante trabajador sefiald que la fuerza de trabajo se habia hecho cada vez més
flexible en términos de logistica en todo el mundo, y que esto era particularmente cierto en
el caso de las personas que cargaban los contenedores. Otro participante trabajador
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preguntd si podia formularse una recomendacion para que todos los trabajadores pudieran
acceder a las directrices.

Un participante trabajador estuvo de acuerdo en la importancia que revestia reforzar las
cuestiones ya mencionadas, como la formacion, pero que esto no bastaba. No quedaba
claro dénde empezaba exactamente la cadena y qué tipo de formacion se requeria. No
siempre era posible impartir formacion a todas las personas en todas las materias. Tal vez
existieran practicas Optimas, pero no se habian puesto en practica. Por este motivo se
necesitaba un componente normativo.

El representante del Gobierno del Reino Unido hablé del contenido de la formacion y
preguntd si podia incluir todos los aspectos de la unidad de carga, y si las personas
requerian formacién durante un corto periodo de tiempo o una formacidén mas especifica.

Un representante de la Oficina proporcioné aclaraciones sobre la formacion de
trabajadores portuarios de la OIT, afiadiendo que existia en diferentes lenguas y que era
compatible con la formacién individual o en grupo.

El representante del Gobierno de Trinidad y Tabago estuvo de acuerdo en que era
importante saber que los trabajadores eran objeto de supervision constante. Dio el ejemplo
de su organismo, que estaba en contacto con todos los agentes interesados: directores,
supervisores, proveedores de servicios y trabajadores. Se necesitaban dos tipos de
instrumentos: sensibilizacion y orientaciones en toda la organizacion, e informacién sobre
los requisitos juridicos y sobre las expectativas. Los empleadores debian ser conscientes de
las necesidades de los trabajadores. En este caso, esta «gestion del desempefio» se llevaba
a cabo con ayuda de una lista de verificacion.

Un participante empleador sefial6 que todas las organizaciones necesitaban contraer
compromisos. Como organizaciones que representaban a los empleadores, el objetivo era
gue los miembros de las organizaciones contaran con los instrumentos necesarios para
cumplir su misién satisfactoriamente. Los empleadores no pensaban que tenian la
capacidad para la industria en general, sino que podian tratar de hacer todo lo que estaba a
su alcance al proporcionar a todos los miembros los instrumentos necesarios y los modelos
que se podian seguir y acordar en una fase posterior. Otro participante empleador afiadid
gue su Grupo no podia estar de acuerdo con la devaluacién de la formacion.

El representante del Gobierno de Trinidad y Tabago aclar6 que la cuestion relativa al
cumplimiento se habia planteado para alentar a los empleadores y a otras organizaciones a
asegurarse de que no se produjeran accidentes. Si la negligencia era continua, el
cumplimiento no debia seguir siendo voluntario, sino que debia hacerse obligatorio.

Punto 4: Recomendaciones con miras a la adopcion,
en toda la cadena de suministro, de un enfoque
comun para la correcta aplicaciéon de las normas
idéneas y préacticas 6ptimas en la arrumazon
de contenedores, y actividades de seguimiento

91. EI Secretario Ejecutivo present6 el cuarto punto de discusion, sefialando que el objetivo de

esta sesion era tener en cuenta los resultados de los tres puntos de discusion anteriores y
centrarse en hallar un enfoque comdn en toda la cadena de suministro, para la correcta
aplicacion de las normas apropiadas y buenas préacticas en la arrumazon de los
contenedores que condujera a una lista de actividades de seguimiento recomendadas.
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92. Un participante trabajador recordd la conferencia sectorial que habia tenido lugar en
octubre de 2006, en la que se considerd la idea de un grupo de trabajo de la Unidn
Internacional de Transportes por Carretera (IRU, por sus siglas en inglés). Sefialé que su
Grupo estaba plenamente de acuerdo con la observacién formulada por el coordinador del
Grupo de los Empleadores acerca de la necesidad de un determinado equipo con la
Secretaria con miras a realizar un seguimiento de las actividades, incluida la revision del
Cddigo IMDG. No estaban a favor de un grupo que se limitara a supervisar las revisiones,
sino de uno que realizara un seguimiento de las actividades mas generales como
consecuencia de este Foro.

93. Un participante trabajador sefial6é que la labor conjunta de la OIT y la IRU habia conducido
a la Campafia «Decenio de Accion para la Seguridad Vial», de las Naciones Unidas, que se
iniciaria en mayo de 2011. Sefial6 a todos los participantes que esto brindaria una
excelente oportunidad para poner de relieve la cuestion de los accidentes de los
contenedores. El coordinador del Grupo de los Empleadores confirmd que era aceptable
para los empleadores participar en esta campafia.

94. EI coordinador del Grupo de los Trabajadores indic6 la necesidad de obtener méas datos
sobre los accidentes. En el pasado, era dificil obtener datos debido a deficiencia en la
arrumazon, ya que se clasificaban mas bien como remolques volcados que como
remolques con contenedores. Esto suponia un problema en lo que respecta a la legislacion
y la préctica. Era preciso revisar la clasificacion uniforme, y recopilar datos para permitir
el andlisis de los accidentes relacionados con la arrumazén de los contenedores.

95. EIl empleador del Grupo de los Trabajadores expres6 su acuerdo. La envergadura de la
tarea y el reto que suponia no se subestimaban. Sin embargo, esto era fundamental para
comprender mejor todas las cuestiones relativas a la arrumazon de los contenedores.

96. Un participante empleador recordd el punto sobre la no accesibilidad de las directrices
actuales. Confiaba en que se adoptara un enfogue comun y dtil. Sin embargo, dado que
esto llevaria varios afios, preguntdé qué sucederia con las personas en la cadena de
suministro que requerian asistencia en esos momentos. Propuso examinar la cuestion con
la secretaria de la OMI para alcanzar una solucion y sugiri6 asimismo extraer la Circular
sobre la CSM e introducirla en el sitio web de la OMI-OIT, para que estuviera a
disposicion de la industria. El representante del Gobierno del Reino Unido apoyé la
propuesta de incluir la Circular nim. 787 de la CSM en la pagina web publica de la OMI y
pidi6 a la secretaria que formulara esta propuesta en la préxima CSM en mayo de 2011.

97. El representante del Gobierno del Japén anuncié que en su pais se estaba contemplando la
posibilidad de establecer una nueva normativa en este ambito, basada en el andlisis de los
datos recopilados mediante las investigaciones. En los Estados Unidos, la FMCFA habia
registrado en los dltimos afios distinciones en sus informes, tales como las distinciones
entre los remolques y los semirremolques.

Panel de discusidn: «La inspeccion
de los contenedores para el transporte
de la mercancia»

98. Este panel de discusion fue moderado por el Sr. Mike Compton, con el Sr. Albert
Le Monnier, el Sr. Fer Van de Laar y el Sr. Keith Bradley como panelistas. El Sr. Bill
Brassington, experto, realizé una presentacion.

99. En la presentacion se identificaron los tipos de inspeccion a los que podian someterse los
contenedores, subrayando la importancia que revestian los examenes detenidos y las
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inspecciones periddicas. En virtud de la Convencion internacional sobre la seguridad de los
contenedores, 1972 (CSC), debian realizarse examenes detallados en el intercambio o la
reparacion de los contenedores cubiertos por un programa de examen continuo. Se exigia
inspeccionar periddicamente los contenedores cubiertos por un programa de examenes
periédicos cada 30 meses, cuando el contenedor saliera de un depdsito o regresara al
mismo en el caso de los contenedores cubiertos por programas de examen continuo. Por lo
general, estos dos tipos de inspecciones se llevaban a cabo en contenedores vacios, pero en
circunstancias excepcionales podian realizarse en unidades cargadas. El tercer tipo de
inspeccion de contenedores al que se hacia referencia estaba concebido para verificar el
embalaje de los contenedores cargados. La OMI habia establecido un programa que exigia
gue las autoridades maritimas llevaran a cabo inspecciones en contenedores cargados con
mercancias peligrosas. El programa de inspeccion de la OMI abarcaba diez puntos, siete de
los cuales estaban contemplados en los requisitos del Codigo IMDG.

Los tres puntos restantes de la presentacion estaban relacionados con la CSC, la circular
CSC.1/Circ. num. 138 asociada de la OMI — Recomendaciones revisadas relativas a la
interpretacion y aplicacion armonizadas de la Convencion internacional sobre la seguridad
de los contenedores, 1972, en su forma enmendada, y con las Directrices OMI/OIT/ONU-
CEPE sobre la arrumazén de las unidades de transporte, y podian aplicarse a todos los
contenedores en los que se habian cargado todo tipo de mercancias. El objetivo del
programa de inspeccion de la OMI era mejorar el cumplimiento de las normas y
directrices. Sin embargo, en los cinco ultimos afios, el porcentaje de contenedores
identificados con deficiencias en la estiba o sujecion dentro del contenedor de carga,
vehiculo u otra unidad de transporte de carga, habia aumentado constantemente, si bien se
habia registrado una caida en 2010. En 2010, el 25 por ciento de los contenedores
identificados con deficiencias se registraron con un defecto en la estiba o sujecion. Esto
demostraba la necesidad de controlar debidamente la arrumazon y la sujecion de la carga.
Con objeto de que las inspecciones fueran un instrumento que pudiera utilizarse para
mejorar la seguridad mundial de la carga, era importante exigir a los inspectores que se
cifieran a una inspeccién comun y que los datos generados se analizaran y comunicaran a
los inspectores. Fundamentalmente, era esencial que se proporcionara la informacién
pertinente a los cargadores. Para que los datos fueran (tiles, las inspecciones debian ser
exactas, de tal modo que los datos recopilados reflejaran la realidad mundial.

En la presentacion se concluyé que era importante elaborar un programa de inspeccion
comun, a fin de inspeccionar aspectos especificos, utilizando descripciones coherentes de
las deficiencias. Era preciso tomar una serie de medidas a fin de proporcionar un
instrumento Gtil para la seguridad de la carga. En primer lugar, el inspector debia ser
consciente de cudl era su tarea, de las caracteristicas del contenedor y de la carga que debia
inspeccionar y de como proceder a la seleccion, y de cuantos contenedores, o qué
porcentaje de contenedores, debian incluirse en el programa. En segundo lugar, cada
caracteristica de la inspeccion debia ir acompafiada de unas instrucciones apropiadas y
detalladas, que proporcionaran descripciones de las deficiencias al personal autorizado
para examinar la carga y realizar inspecciones. Debia existir un procedimiento de
presentacion de informes que estuviera debidamente descrito. Los datos proporcionados
debian analizarse, para poder facilitar informacion (til y valiosa al personal encargado de
la arrumazén de los contenedores, a los inspectores de cargas y al personal autorizado para
realizar inspecciones. Por ultimo, la informacion y los datos generados deberian difundirse
debidamente a las autoridades y foros nacionales e internacionales apropiados.

Se solicitd que se proporcionaran aclaraciones sobre las inspecciones de la OMI, y sobre
como se proporcionaba esta informacion a las autoridades. En respuesta, el experto sefiald
dos sistemas, a saber, el sistema de examen periddico que exigia una fecha para el proximo
examen y un programa de examen aprobado y continuo (ECEP), en donde la Convencion
exige informar al propietario del contenedor cuando un examen se haya llevado a cabo.
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103. Un participante trabajador pregunté si los sistemas de control por el Estado del puerto
debian aplicarse a todas las zonas marinas e incluyendo los contenedores. El experto
respondio que era importante la existencia de una autoridad que garantizara la seguridad de
los contenedores. Un panelista proporcion6 un ejemplo de un régimen eficaz en el Canada,
donde el personal principal encargado de la seguridad visitaba las terminales portuarias e
inspeccionaba al azar los contenedores. Otro panelista expres6 su desacuerdo con la
factibilidad de dicho régimen. Otro panelista habl6 de la existencia de una asociacion
maritima que habia producido documentacion sobre el control por el Estado del puerto que
incluia el Cddigo IMDG. Sin embargo, dichas inspecciones sisteméaticas no serian
factibles. EI moderador del panel afiadié que el Codigo de la OMI preveria inspecciones.
Un participante empleador expresé su acuerdo con los comentarios del moderador, pero
afiadié que, en algunos casos, el problema no lo planteaba el cumplimiento de la
legislacion, sino fundamentalmente el hecho de que los contenedores no pudieran
inspeccionarse ni al azar ni en caso de supuestas deficiencias.

104. Se entablaron debates sobre el intercambio de informacién. Un panelista dio el ejemplo del
Reino Unido, donde se intercambiaba informacion con las autoridades aduaneras para
evitar abrir los contenedores en repetidas ocasiones. EI moderador estuvo de acuerdo con
la idea de realizar una inspeccién Gnica. Un participante empleador propuso que las
inspecciones fueran llevadas a cabo por la policia. El representante del Gobierno del
Ecuador preguntd si una empresa de inspeccion como «Société générale de surveillance»
(SGS) podia prestar un servicio para dichas inspecciones. El experto tomo nota de que era
importante contar con un unico régimen a efectos de coherencia.

105. Un participante empleador informé al Foro de que su organizacion habia colaborado con el
Foro Mundial de Cargadores para obtener informacion y proporcionarla gratuitamente, la
cual podia consultase en el sitio web del Consejo Mundial del Transporte Maritimo:
www.worldshipping.org. El representante del Gobierno del Ecuador y un participante
empleador propusieron que estas publicaciones se tradujeran al espafiol y al francés. Se
hizo referencia a otra publicacion y a la posible colaboracion con el Consejo Mundial del
Transporte Maritimo.

106. El coordinador del Grupo de los Trabajadores cuestiond la propiedad de los contenedores y
preguntd quién tomaba la decision de desguazar un contenedor. El experto sefialé que, en
principio, los contenedores eran propiedad de los bancos. Se estudiaron los plazos de
tiempo para el examen de los contenedores y un panelista sefiald que los intervalos de
30 meses eran el nicleo del problema, ya que un contenedor sélo se inspeccionaba tres o
cuatro veces en diez afios. Se compartié con el Foro un ejemplo de un contenedor que
habia colapsado en VVancouver.

Examen y adopcién de los puntos
de consenso del Foro

107. Tras discutir los cuatro puntos, el Foro examiné un conjunto de puntos de consenso
propuestos por la Oficina. Estos fueron adoptados con enmiendas propuestas por los
participantes. En el proceso, el representante del Gobierno del Japon expresd su
desacuerdo con el parrafo 41. Tuvo lugar una larga discusion sobre la recopilacion de datos
y la utilizacion de los términos «accidentes» e «incidentes». El representante del Gobierno
del Japdn sefial6 que en el Foro se habian discutido otras situaciones y otros accidentes, y
que esto debia reflejarse. Expresd su desacuerdo con la idea de limitar el parrafo a los
accidentes, y sefiald que, con miras a poner fin a la arrumazon deficiente, era preciso
obtener informacién sobre el numero de contenedores que se embalaban de manera
inadecuada. A fin de comprender todo el problema, era necesario realizar un estudio de
todos los «incidentes».
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108.

El secretario del Grupo de los Empleadores expresd que el texto propuesto por el
representante del Gobierno del Japdn no permitia lograr el objetivo, ya que la meta del
Foro era asignar un mandato claro a la OIT. Aunque hubiera sido conveniente que la
Oficina recopilara datos sobre los «incidentes», esto seria dificil, dado que su numero era
muy elevado.

Observaciones finales

109.

110.

111.

112.

Para concluir, el Director Ejecutivo del Sector de Didlogo Social de la OIT sefial6 que la
reunion habia constituido un reto, en parte debido a la dificultad del tema, y al hecho de
gue la naturaleza de la cadena de suministro era muy complicada. Expresd su
agradecimiento tanto a los participantes como a la Secretaria. Para la Oficina, el trabajo
acababa de comenzar, ya que las actividades de seguimiento que debia realizar la OIT
requerian grandes esfuerzos. Seria un gran logro que se estableciera el repertorio de
recomendaciones practicas. También era particularmente atractivo y muy favorable
trabajar y cooperar con otras organizaciones de las Naciones Unidas, en particular el
CEPE, ya que el mensaje se difundiria mas ampliamente. Por ultimo, agradeci6 al
Presidente su justa presidencia y al Gobierno del Japén la traduccidn al japonés.

El coordinador del Grupo de los Trabajadores felicitd a la Secretaria por brindarles la
oportunidad de trabajar de una forma constructiva ente los empleadores, los gobiernos y
los sindicatos para que los puertos fueran un lugar de trabajo méas seguro para todos
aquéllos a quienes él representaba.

El secretario del Grupo de los Empleadores sefialé que estas reuniones eran demasiado
breves, y agradecié a la OIT la gran preparacién del Foro, y a los trabajadores y los
gobiernos su empefio por aunar esfuerzos. Concluyé sefialando que el Foro se valoraba
enormemente, ya que habia producido algo valioso.

El Presidente concluy6 sefialando que estaba de acuerdo en que el Foro era breve pero
productivo. Dio las gracias a todos por su espiritu constructivo, su disciplina y su
capacidad para alcanzar un consenso, en particular a la Secretaria. También expreso su
agradecimiento a los intérpretes por sus enormes esfuerzos.
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Puntos de consenso y conclusiones del Foro *

El Foro de didlogo mundial sobre la seguridad en la cadena de suministro en relacion
con el embalaje de los contenedores,

Congregado en Ginebra del 21 al 22 de febrero de 2011,

Adopta, el 22 de febrero de 2011, los siguientes Puntos de consenso:

Introduccidén

1.

Tema 1:

Muchos accidentes y problemas en el sector del transporte se atribuyen a précticas
inadecuadas en relacion con el embalaje de los contenedores, incluida la sobrecarga y la
declaracion inexacta de su contenido. Esto ha suscitado una gran preocupacién, en
particular porque las victimas pueden ser el pablico en general, trabajadores del sector del
transporte por carretera, trabajadores portuarios, trabajadores del sector ferroviario, gente
de mar u otros trabajadores, 0 sus empleadores, quienes con frecuencia no tienen ningun
control sobre el embalaje de los contenedores. En vista de lo que antecede, el Consejo de
Administracion de la OIT decidio6 celebrar un Foro de didlogo mundial sobre la seguridad
en la cadena de suministro en relaciéon con el embalaje de los contenedores.

Representantes de los gobiernos, de los empleadores y de los trabajadores participaron en
el Foro, celebrado en la OIT, Ginebra, del 21 al 22 de febrero de 2011.

. El Foro examind estrategias y politicas para ayudar a los mandantes de los Estados

Miembros de la OIT a adoptar un enfoque comdn en toda la cadena de suministro para la
correcta aplicacién de las normas apropiadas en materia de arrumazon de los contenedores,
con miras a allanar el camino para una mejora sustancial de la seguridad de los
contenedores.

. El Foro examin6 el informe de referencia de la Oficina, titulado «La seguridad en la

cadena de suministro en relacién con el embalaje de los contenedores», publicado en 2010.

Factores que redundan en practicas
deficientes de embalaje de contenedores

Puntos sobre los cuales se alcanz6 un consenso

5. La falta de formacién y el desconocimiento de las normas disponibles (por ejemplo, de la

OIT/OMVI/la industria) figuran entre los principales motivos de las practicas inadecuadas al
embalar los contenedores.

. Existe una difusion inadecuada de las normas y orientaciones existentes, asi como un

desconocimiento de esta informacion, no solo entre los trabajadores y sus empleadores,
sino entre otros agentes y autoridades, como la policia, los inspectores de la seguridad y
salud en el trabajo (SST), los médicos especializados en SST, etc.

! Estas conclusiones no han sido examinadas todavia por el Consejo de Administracién de la OIT
con arreglo a los procedimientos establecidos, por lo que no pueden considerarse definitivas.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

. En muchos casos, no se elaboran planes apropiados para la consolidacién, distribucion,

separacién y sujecion de la carga en los contenedores.

No siempre se llevan a cabo evaluaciones adecuadas de los riesgos en la cadena de
suministro, con miras a identificar los riesgos y a abordar especificamente problemas
particulares.

Las directrices y buenas précticas existentes para el embalaje de los contenedores,
incluidas las Directrices OMI/OIT/Naciones Unidas-CEPE sobre la arrumazon de las
unidades de transporte, no llegan a los responsables de embalar los contenedores.

El papel y las responsabilidades de todos los agentes interesados, incluidos los gobiernos
de la cadena de suministro no siempre estan claramente definidas. Esto incluye la
responsabilidad de informar sobre cémo embalar los contenedores en condiciones de
seguridad.

No existe un sistema de inspeccion de los contenedores que permita garantizar el embalaje
adecuado en el punto de partida.

En las disposiciones que figuran en los contratos de las empresas de seguros de cargas no
se aborda de manera adecuada la arrumazén no segura de los contenedores.

Se proporciona una declaracion inexacta del contenido y el peso de los contenedores y no
se facilita informacién adecuada al respecto.

Diferentes cargadores se embalan en el mismo contenedor y se desembalan sin la
planificacion y la coordinacion apropiadas.

Las practicas inadecuadas en la arrumazén de los contenedores también son consecuencia
de violaciones de la legislacion.

Puntos sobre los cuales no se alcanzé un consenso

16.

17.

18.

Tema 2:

Los trabajadores consideraron que la frecuente presion econémica y los beneficios
derivados del rapido embalaje de los contenedores podrian traducirse en la aplicacion de
practicas inadecuadas.

Los trabajadores sostuvieron que algunos tipos de cargas debido a su tamafio, peso y
configuracion, no deberian ser transportadas en contenedores.

Algunos (incluidos los trabajadores y algunos gobiernos) consideraron que faltaban
requisitos vinculantes especificos que abarcaran toda la cadena de suministro (desde la
arrumazon, pasando por el transporte, hasta la desarrumazén).

Cumplimiento de las normas
sobre arrumazén de contenedores

Puntos sobre los cuales se alcanzd un consenso

19.

Se acuerda que la seguridad en la cadena de suministro puede mejorarse mediante la
aplicacion de buenas préacticas a través de las normas internacionales sobre arrumazén de
contenedores.

22
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20.

21.

22.

23.

24,

Tema 3:

Se acuerda que es necesario elaborar un repertorio de recomendaciones préacticas
OIT/OMI/Naciones Unidas-CEPE sobre la arrumazéon de unidades de transporte. Se pide a
las tres organizaciones que sigan adelante con la revision de las directrices existentes sobre
la arrumazon de las unidades de transporte, que constituirian el repertorio de
recomendaciones préacticas.

El gobierno y todos los agentes de la cadena de suministro implicados en el manejo y/o el
transporte de los contenedores deberian participar en este proceso de revision.

La aplicacion voluntaria de este repertorio de recomendaciones practicas deberia mejorar
el embalaje de los contenedores y la seguridad en la cadena de suministro.

Por lo tanto, el repertorio de recomendaciones practicas deberia aplicarse a toda la cadena
de suministro, con unas responsabilidades y una rendicion de cuentas claramente
identificadas.

Al elaborar el repertorio de recomendaciones practicas, deberia contemplarse la posibilidad
de elaborar posteriormente un documento en el que se indique que el contenedor ha sido
embalado de conformidad con el repertorio de recomendaciones practicas.

Formacién sobre embalaje de contenedores
y actividades de divulgacion y aplicaciéon de
las normas comunes y practicas optimas
entre todas las partes interesadas

Puntos sobre los cuales se alcanz6 un consenso

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Es importante que todas las partes interesadas reconozcan la importancia que reviste
utilizar unos sistemas seguros de trabajo al embalar los contenedores.

Es necesario crear conciencia sobre unas normas coherentes para toda la cadena de
suministro e impartir formacién en la materia. Deberia abordarse la necesidad de unas
calificaciones y competencias apropiadas en todos los componentes de la cadena de
suministro. Sin embargo, deberian establecerse directrices sobre précticas Optimas para
asegurar que se ponga en practica la correcta formacion sobre técnicas y practicas.

Es importante transmitir la informacion a las personas que estan realmente implicadas en el
embalaje de los contenedores, entre las que se contarian los trabajadores y sus
supervisores.

Deberian difundirse orientaciones pertinentes de diferentes formas:

— mediante organizaciones de empleadores y de trabajadores, instituciones
gubernamentales y organizaciones no gubernamentales, y

— a través de diferentes medios de comunicacion, inclusive Internet y materiales
impresos.

Un obstaculo importante para la difusion de las Directrices OMI/OIT/Naciones
Unidas-CEPE sobre la arrumazén de las unidades de transporte es que estan protegidas
por derechos de autor.

Deberia ponerse a disposicion més facilmente y de manera gratuita material de formacion
apropiado elaborado en el marco del Programa de la OIT de Desarrollo para Trabajadores
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31.

32.

33.

34.

35.

36.
37.

Portuarios para todos aquellos involucrados en las operaciones de embalaje de los
contenedores.

No solo es necesario impartir formacion y crear conciencia en los paises en desarrollo, sino
también en muchas empresas de los paises desarrollados. Las directrices y los materiales
de formacion deberian estar orientados especificamente a los supervisores que tal vez no
estén familiarizados con buenas précticas para el embalaje de los contenedores.

El gobierno y los 6rganos representativos de empleadores y las organizaciones de los
trabajadores tienen un papel que desempefiar en la promocién de las directrices existentes
sobre buenas practicas para el embalaje de los contenedores. Sin embargo, no pueden
comprometerse a cumplir normas que todavia no se han adoptado.

Es importante el papel que desempefian los 6rganos de formacion acreditados. Estos
pueden contribuir al desarrollo permanente de las competencias de los trabajadores de la
cadena de suministro y de sus supervisores, y permitir que se les reconozca como
profesionales competentes en el embalaje de los contenedores.

Se sefialé que la elevada rotacion de los trabajadores responsables del embalaje de los
contenedores es un obstaculo a la hora de conservar una fuerza de trabajo debidamente
calificada.

Los cargadores no actlan de manera aislada, sino que tienen contactos con otros muchos
agentes interesados de la cadena de suministro, y dichos contactos podrian utilizarse para
difundir buenas préacticas sobre la arrumazén de los contenedores.

Es importante asegurar que la formacion sea mas especifica y sencilla.

El primer paso es identificar todos los pasos en la cadena de suministro. El siguiente es
evaluar el riesgo que existe en cada paso en materia de seguridad y salud, e identificar a
continuacion las necesidades en materia de formacion para colmar las brechas en lo que
respecta a las competencias. Esto permitiria utilizar mejor los recursos de formacion.
Entonces, el proceso arriba mencionado podria supervisarse con miras a garantizar su
eficacia.

Punto sobre el cual no se alcanzé un consenso

38.

Es importante identificar los papeles especificos que desempefian los empleadores, los
sindicatos y otros agentes. Se sefialé que seria Util establecer una politica reguladora
adecuada. Esto incluye una politica coherente en materia de control de la aplicacion, que
prevea, en primer lugar, el cumplimiento voluntario (asesoramiento, etc.) y, en segundo
lugar, el cumplimiento obligatorio. Esto es pertinente incluso en los casos en que no existe
una legislacién ni orientaciones especificas: se impone a los empleadores la
responsabilidad de hallar la mejor practica.
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Tema 4:

Recomendaciones con miras a la adopcion,

en toda la cadena de suministro, de un enfoque

comun para la correcta aplicacion de las normas
idoéneas y practicas optimas en la arrumazon de

contenedores, y actividades de seguimiento

Puntos sobre los cuales se alcanzd un consenso

39.

40.

Una vez adoptado el repertorio de recomendaciones précticas dimanante de las Directrices
OMI/OIT/Naciones Unidas-CEPE sobre la arrumazén de las unidades de transporte,
revisadas/actualizadas, sera importante asegurar que vaya seguido de publicaciones
orientadas al usuario (material de formacidn, guias précticas, etc.), y que el repertorio de
recomendaciones practicas, y las publicaciones que le acompafian, sean gratuitos,
facilmente accesibles y se difundan ampliamente. Este seguimiento deberia tener lugar en
consulta con un comité directivo y con grupos de trabajo sobre actividades especificas que
deberan ser establecidos por la Oficina Internacional del Trabajo, previa celebracion de
consultas con los mandantes tripartitos de la Organizacion.

Es necesario mejorar la recopilacion y la publicacion de datos sobre accidentes
relacionados con la arrumazon inapropiada de los contenedores. A este respecto, se deberia
contemplar la posibilidad de revisar la clasificacion normalizada de accidentes, con miras a
identificar los accidentes de carretera y de otro tipo que estadn relacionados con la
arrumazon inapropiada de los contenedores.
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Cuestionario de evaluacion
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Durante el Foro se distribuyd un cuestionario solicitando las opiniones de los
participantes sobre varios aspectos del mism0. Sus respuestas y las estadisticas sobre la
participacion se resumen a continuacion.

1. ¢Como valora el Foro en lo referente a los puntos siguientes?

5 4 3 2 1

Excelente Bueno Satisfactorio Insatisfactorio Deficiente = Promedio
Eleccion del punto incluido en el orden 12 8 1 - - 4,52
del dia (la seguridad en la cadena de
suministro)
Eleccion de los puntos para la 7 12 2 - - 4,24
discusion
Calidad de los debates 3 16 2 - - 4,05
Beneficios potenciales para la cadena 4 1 3 - - 4,06
de suministro
Puntos de consenso y disenso 2 12 4 - - 3,89
Panel de discusion 1 11 6 - - 3,72
Posibilidad de hacer contactos 2 14 4 - - 3,90

2. ;Coémo valora la calidad de los siguientes aspectos del informe para la discusion?

5 4 3 2 1
Excelente Bueno Satisfactorio Insatisfactorio Deficiente =~ Promedio
Calidad del contenido 7 10 4 - - 4,14
Objetividad 7 10 3 1 - 410
Amplitud tematica 6 11 3 - - 415
Presentacion y legibilidad 6 1 3 - - 4,15
Volumen y pertinencia de la informacion 4 7 9 - - 3,75
3. ¢Qué opina del tiempo dedicado al debate?
Demasiado Suficiente Escaso
Discusion del informe - 13 8
Reuniones de los grupos 2 14 5
Panel de discusion 1 13 5
4, ;Como valora los aspectos practicos y administrativos (secretaria, servicios de documentacion,
traduccion, interpretacion)?
5 4 3 2 1
Excelente Bueno Satisfactorio Insatisfactorio Deficiente Promedio
11 6 4 - - 4,33
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5. Respuestas al cuestionario

Gobiernos Empleadores Trabajadores Observadores No indicacion Total % de respuestas
12 1 5 2 1 21 37,5

6. Participantes en el Foro (incluyendo consejeros técnicos)
Gobiernos Empleadores Trabajadores Observadores
Total 27 11 12 6
Masculino 22 11 1 5
Femenino 5 0 1 1

Sitio web del Departamento de Actividades Sectoriales (www.ilo.org/sector)

7. ¢Esta usted al corriente de que el Departamento de Actividades Sectoriales tiene un sitio web que
proporciona informaciones sobre sus actividades y reuniones?

Si 14 No 7

8. En caso afirmativo, ;como valoraria el disefio y contenido del sitio web?

5 4 3 2 1
Excelente Muy bueno Bueno Podria mejorarse Deficiente
2 5 5 1 -

9. Cuando consulté el sitio web, ¢ descargé algiin documento?

Si 11 No 1 Me limité a verlo sin descargarlo 1

10. ¢Desearia usted inscribirse y obtener informacion sobre nuestras reuniones mediante un formulario

de inscripcion electronico a través del sitio web?

Si 19 No -
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