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Apertura de la reunién

1.

El Grupo Mixto especial de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad ¢ indemnizacion
respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de
mar (en adelante denominado Grupo Mixto de Trabajo) celebrd su octava reunion del 21 al
24 de julio de 2008 en la sede de la Organizacion Internacional del Trabajo (Ginebra,
Suiza). Presidid la reunion el Sr. Jean-Marc Schindler (Gobierno de Francia). La portavoz
de los armadores fue la Sra. Edith Midelfart (Noruega) y el portavoz de la gente de mar fue
el Sr. Brian Orrell (Reino Unido). La lista de los participantes figura en el anexo III al
presente documento.

La Sra. Elizabeth Tinoco, Jefa del Servicio de Actividades Sectoriales, dio la bienvenida a
los participantes en nombre del Director General de la OIT. Recordd que en su séptima
reunion, el Grupo Mixto de Trabajo habia acordado buscar una solucién a largo plazo de
caracter obligatorio para el problema del abandono. La celebracion de una octava reunion
se habia acodado con el fin de llegar a una resolucion final sobre esas cuestiones, y los
documentos presentados ayudarian a lograr resultados concretos. La oradora sefialdo que el
abandono seguia siendo un problema, y que la base de datos al respecto se actualizaba
periddicamente. Aunque se habian recibido menos casos en los ultimos meses, debido al
buen rendimiento actual de la industria de los transportes maritimos, seguia siendo
importante encontrar soluciones duraderas y eficaces para el futuro, con el fin de estar
preparados para la inevitable recesion de la esfera comercial.

El representante de la OMI, Sr. Gaetano Librando, Director Adjunto y Jefe de la Seccion
de Tratados y Normas, recordd que el Grupo Mixto de Trabajo habia elaborado dos
importantes resoluciones con sus directrices conexas, una de ellas sobre la provision de
garantia financiera para los casos de abandono de la gente de mar y otra sobre las
responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a las reclamaciones
contractuales por lesion corporal o muerte de la gente de mar, asi como la Base de Datos
sobre el Abandono de la Gente de Mar, elaborada y mantenida por la OIT, en colaboracion
con la OMI. En su tltima reunién, recordo el orador, el Grupo habia avanzado mucho en la
evaluacion de las disposiciones de las dos resoluciones y sus directrices conexas en
relacion con las del Convenio sobre el trabajo maritimo y habia llegado a un acuerdo de
principio sobre determinados puntos fundamentales, entre ellos la necesidad de un sistema
de garantia eficaz en lo que respecta al abandono, cuyos principales elementos deberian ser
obligatorios.

El orador invité al Grupo Mixto de Trabajo a concentrarse en la busqueda de soluciones
sostenibles a mas largo plazo con el fin de resolver los problemas de responsabilidad e
indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono
de la gente de mar teniendo en cuenta las conclusiones de la 94. ? reunioén (maritima) de la
Conferencia Internacional del Trabajo, y a decidir qué recomendaciones han de presentarse
al Comité Juridico de la OMI y al Consejo de Administracion de la OIT. A este respecto,
recordd que el Comité Juridico, en su 93.* reunion (22-26 de octubre de 2007) habia
acordado que el Grupo se centrara en soluciones practicas y a largo plazo, pero aconsejo
especial cautela a la hora de examinar la adopcion de instrumentos de caracter obligatorio
destinados a proponer dichas soluciones. Hizo hincapié¢ en que la OMI siempre habia
reconocido la importancia capital de la gente de mar para el sector maritimo, asi como su
inestimable contribucion al buen desarrollo del comercio maritimo y de la economia
mundial, y que los debates del Grupo Mixto de Trabajo estaban en consonancia con las
prioridades de la OMI, dada asimismo la importancia del factor humano para la seguridad
de la navegacion y la prevencion de la contaminacion del mar.
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5.

10.

El Presidente del Grupo Mixto de Trabajo ofrecid una visién general de los documentos
presentados y propuso organizar la reunion en dos partes: en primer lugar, el examen de la
cuestion del abandono, que deberia concluir al final del primer dia, para lo cual el Grupo
Mixto de Trabajo deberia centrarse en el contenido de un posible mecanismo de garantia
financiera; en segundo lugar, el problema de las lesiones corporales y la muerte. El examen
de ambas cuestiones deberia finalizar en la tarde del miércoles, de forma que el jueves
pudieran examinarse otros temas. A continuacion, invitd a los Gobiernos a hacer
comentarios sobre las propuestas presentadas por los Estados Unidos, Francia y Filipinas
(documento IMO/ILO/WGLCCS 8/2/1).

. Un representante del Gobierno de los Estados Unidos expresoé el constante compromiso de

su pais con el fin de garantizar que se adoptara una solucion adecuada a largo plazo para
resolver el problema del abandono a la mayor brevedad. La busqueda de una solucion
internacional era de importancia capital para los gobiernos, por lo que su participacion era
esencial.

El representante del Gobierno de Filipinas dijo que su delegacion esperaba verdaderamente
que los debates fueran productivos y destacd el objetivo de su Gobierno, que era la
elaboracion de un instrumento de caracter obligatorio, flexible y valido a largo plazo. Si
bien el niimero actual de casos de abandono era reducido, la situacion podia cambiar, por
lo que la necesidad de un instrumento de caracter obligatorio era acuciante. Para lograr
resultados positivos, era necesario que el Grupo Mixto evitara volver a debatir sobre
ventajas e inconvenientes, como se habia hecho en sesiones anteriores.

El Presidente observo que el instrumento que debia elaborarse seria de caracter obligatorio
y volvio a recordar el calendario de trabajo que la reunion se habia fijado, con el fin de
permitir que los gobiernos se reunieran para examinar el documento de propuestas
conjuntas de la Federacion Naviera Internacional (ISF) y la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF) (documento IMO/ILO/WGLCCS 8/2/3).

En su discurso de apertura, la portavoz de los armadores felicitdé al Sr. Schindler por
encontrarse de nuevo presidiendo la reunion e hizo referencia, ademéas del documento de
propuestas conjuntas ISF/ITF, al modelo de finiquito (IMO/ILO/WGLCCS 8/2/5) y al
documento relativo a las reclamaciones de los tripulantes (IMO/ILO/WGLCCS 8/2/4)
elaborados por los armadores. Las dos Secretarias habian redactado documentos muy
exhaustivos para la reunion, demostrando asi que las cuestiones relativas a los seguros no
pertenecian exclusivamente al mandato de la OMI, sino que la OIT también tenia
competencia al respecto. Era alentador contar con los expertos de ambas organizaciones.
El objetivo de su Grupo era colmar el vacio entre el Convenio sobre el trabajo maritimo
(MLC) y las cuestiones relativas a la garantia financiera para responder a las reclamaciones
por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar. Los armadores habian
entendido que el documento presentado por las Secretarias (IMO/ILO/WGLCCS 8/2/2)
promovia una soluciéon basada en las normas OIT-MLC, que era también el tipo de
solucion que su grupo deseaba. En opinion de los armadores, las normas A2.5.3 y A.4.2
podrian constituir, con algunas modificaciones, una base sobre la que establecer un
instrumento de garantia financiera. Repatriar a la gente de mar a la mayor brevedad tras su
abandono era de importancia capital. Era necesario determinar la forma y administracion
del sistema de garantia financiera, que debia ponerse inmediatamente a disposicion de la
gente de mar. En los casos de muerte o lesion corporal podia recurrirse a alternativas mas
tradicionales, teniendo en cuenta todos los problemas que planteaba la busqueda de un
sistema de garantia financiera sostenible.

La portavoz de los armadores subrayo que el documento conjunto ISF/ITF daba fe de los
avances logrados en lo que respectaba al abandono, aunque habia dos cuestiones todavia
por resolver. La definicion de abandono basada en la propuesta de los Estados Unidos
exigia ciertas modificaciones, ya que habia que excluir el abandono por falta grave
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cometida por la gente de mar. Ademas, la responsabilidad de garantizar la existencia del
sistema de garantia financiera debia corresponder al Estado del pabellon o al Estado en el
que hubiera tenido lugar la contratacion de la gente de mar. El Grupo de la oradora pedia
que se examinaran los siguientes puntos: ;Qué medidas de proteccion debia establecer el
empleador? ;Qué riesgos debian cubrirse? ;Hasta qué punto podia extenderse la
responsabilidad objetiva sin perjudicar al funcionamiento de los buques? ;Qué areas
debian excluirse? ;Qué limitaciones habian de aceptarse? La escasa ratificacion del
Convenio sobre la protecciéon de los créditos laborales en caso de insolvencia del
empleador, 1992 (nim. 173) era una prucba de la dificultad que suponia establecer
mecanismos de garantia financiera incluso en tierra firme.

11. En lo que respectaba a las lesiones corporales y la muerte, los armadores habian presentado
un documento especifico (IMO/ILO/WGLCCS 8/2/4), en estrecha conexion con la regla
4.2 y el Codigo y modelo de finiquito asociados (IMO/ILO/WGLCCS 8/2/5) con el fin de
garantizar pagos parciales hasta que fuera posible el pago de la totalidad de la
indemnizacion.

12. El Secretario del Grupo de los Armadores sefialdo que la portavoz de su Grupo hablaba
exclusivamente en nombre de los armadores, puesto que también habia en la sala
representantes de los propietarios de buques pesqueros. Los gobiernos habian de tener
presente que se trataba de dos comunidades diferentes y que el MLC no cubria al sector de
la pesca.

13. En su intervencion, el portavoz de la gente de mar dijo, en relacién con el documento
conjunto ISF/ITF sobre el abandono, que los interlocutores sociales habian llegado tan
lejos como les era posible. Invitdé a los gobiernos a que participaran activamente en el
debate sobre el abandono y en lo relativo a las lesiones corporales y a la muerte.
Lamentaba que el documento conjunto ISF/ITF no incluyera mas puntos comunes;
cualquier otro comentario resultaba innecesario, ya que la posicion de la gente de mar no
habia cambiado y, por consiguiente, seguian manteniendo los puntos de vista ya
presentados. Las principales diferencias eran la insistencia de los armadores en excluir los
salarios y derechos contractuales acumulados del instrumento que se elaboraria sobre la
base de los Convenios de la OMI relativos a la responsabilidad en casos de catastrofe
natural. La gente de mar, por su parte, no podia aceptar una limitacion de la
responsabilidad o el establecimiento de un tope en lo que respectaba a la responsabilidad.
Por consiguiente, esperaban que los gobiernos aportaran soluciones en sus intervenciones.

14. El representante de la Republica de Corea record6 los ocho principios basicos del Acuerdo
de Ginebra, que habian sido fundamentales para la adopcion del MLC. Estos principios
deberian guiar también al Grupo Mixto de Trabajo en su tarea de redactar una norma con
sus directrices conexas para incluirla en el propio MLC o en otro instrumento ya existente.
Su delegacion deseaba la rapida elaboracion de un instrumento de caracter obligatorio. Las
cuestiones relativas a la responsabilidad e indemnizacion respecto de las reclamaciones por
muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar eran, en principio, cuestiones
laborales y estaban en relacion con los titulos 2 y 4 del MLC. Por consiguiente, se trataba
de deliberar sobre una norma y directrices asociadas que se integraria en el MLC. Su
ambito de aplicacion debia incluir a los pescadores a bordo de buques pesqueros que
navegaran en aguas internacionales, para lo cual podria probarse un enfoque similar al
adoptado en el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974
(SOLAS). Aunque en términos generales las disposiciones del Convenio SOLAS no eran
aplicables a los buques pesqueros, en virtud del capitulo V, relativo a la seguridad de la
navegacion, una administracion podia decidir en qué medida serian aplicables las
disposiciones de dicho capitulo a los busques de pesca. El orador recomendaba realizar un
analisis comparativo del parrafo 4 del articulo II del MLC y los capitulos I y V del
Convenio SOLAS. En relacién con la forma que deberia tomar el sistema de garantia
financiera, deberia permitirse una cierta diversidad. Estaba a favor de establecer un limite a
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la garantia financiera que debia ofrecerse, ya que dicha garantia no seria factible de otro
modo en el mercado y resultaria un obstaculo importante para la rapida entrada en vigor
del instrumento.

Abandono de la gente de mar

15.

Un representante del Gobierno de los Estados Unidos, hablando en nombre del Grupo
Gubernamental, inform6 del resultado de los debates dentro de dicho Grupo acerca del
documento IMO/ILO/WGLCCS 8/2/3, presentado por la ISF y la ITF, en el cual se
destacaban los principios examinados, los puntos de consenso y todas las opiniones
divergentes de las partes en cuestion. El Grupo Gubernamental centrd sus comentarios en
el anexo, titulado «Provision de garantia financiera en caso de abandono de la gente de
mar» ' Tras su presentacion, el Presidente propuso que tanto los comentarios como el
propio anexo, ambos comprendidos en el documento IMO/ILO/WGLCCS 8/2/3, se
examinaran con mas detalle en una proxima reunion. Se pidié al Grupo Gubernamental
que, con ayuda de la Secretaria, presentara por escrito las propuestas que habia formulado
oralmente. Se establecid6 un grupo de redaccidon, compuesto por representantes de los
Gobiernos de los Estados Unidos, Francia, el Reino Unido y Filipinas.

Recomendaciones de los gobiernos resultantes
de las consultas celebradas por el grupo

Limite

16.

17.

18.

Un representante del Gobierno de los Estados Unidos, hablando en nombre del Grupo
Gubernamental, presento6 las recomendaciones de los gobiernos resultantes de las consultas
celebradas por el grupo, que se habian resumido en un documento anotado .

El orador explico que dicha disposicion no pretendia limitar los derechos de la gente de
mar o de otras personas, sino complementar los derechos en vigor. A la pregunta de los
armadores sobre si ello significaba que un tripulante podia recibir doble cobertura, el
orador dijo que la disposicion no preveia ninguna cobertura adicional o doble.

Tras un breve debate, hubo consenso en que debia incluirse una nota a pie de pagina que
explicara dicho enfoque en cualquier futuro proyecto de instrumento de caracter
obligatorio sobre la cuestion.

Parrafo 1.3 — Buques de pesca

19.

El portavoz del Grupo Gubernamental mencion6 que ese punto planteaba varios problemas
importantes, concretamente en relacion con la exclusion de los pescadores. Teniendo en
cuenta el Convenio nim. 188, pareceria obvio excluirlos del debate y concebir un
instrumento especifico que acompafiara al Convenio. En caso de que se acordara elaborar
un instrumento auténomo de la OIT o de la OMI, la cuestién deberia examinarse de nuevo.

' Tras un posterior examen en un grupo de redaccion gubernamental y otro debate celebrado por el
Grupo Gubernamental, el texto fue presentado al Grupo Mixto de Trabajo en forma de comentarios
al anexo al documento IMO/ILO/WGLCCS 8/2/3; dicho texto se reproduce en el anexo I al presente
documento.

2 Véase el anexo L.
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20.

21.

22,

Los gobiernos no podian aprobar un texto definitivo porque no quedaba claro qué tipo de
instrumento debia utilizarse.

En nombre de los empleadores del sector pesquero pertenecientes al Grupo de los
Armadores, un miembro empleador sefiald que los pescadores necesitaban una proteccion
similar a la de la gente de mar, pero las formas que cobraban los acuerdos de empleo en la
pesca eran diferentes, y los dos subsectores no comprendian del mismo modo el concepto
de «viaje internacional». Por tanto, era conveniente disponer de un instrumento distinto
para la pesca que respondiera plenamente a la proteccion financiera requerida. Si bien
reconocia que no seria facil enmendar el Convenio num. 188, podria dedicarse a ello una
sesion unica en la CIT.

El portavoz de la gente de mar consideraba que la referencia a la pesca en el parrafo 1.3
cubria perfectamente la cuestion. Su Grupo encontraba constructiva la propuesta de los
gobiernos.

Un representante de la Oficina dijo que podia considerarse la posibilidad de un simple
protocolo al Convenio niim. 188.

Parrafo 2 — Definiciones

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

Parrafo 2.1. El portavoz del Grupo Gubernamental indic6 que para los gobiernos eran
aceptables las definiciones de «armador» que figuraban tanto en las Directrices como en el
MLC.

Parrafo 2.2. La portavoz de los armadores dijo que la expresion «independientemente de
su nacionalidad» propuesta podia crear confusion si el texto se integraba en el MLC, ya
que podria dar la impresion de que el mismo concepto no se aplicaba en las demas
disposiciones del instrumento. Sin embargo, reconocia que no seria el caso si se recurria a
un instrumento alternativo.

El portavoz del Grupo Gubernamental sefialdé que el texto entre corchetes se habia
integrado en ese parrafo tras haberse suprimido en el parrafo 6.2, ¢).

El portavoz de la gente de mar observo que existian problemas evidentes relacionados con
la garantia financiera en los buques de tripulacién internacional en lo que respectaba a la
cobertura de los miembros de la tripulacion, asi como a la emision de uno o mas
certificados de garantia financiera.

Parrafo 2.3 — Abandono. El portavoz del Grupo Gubernamental dijo que en un instrumento
de caracter obligatorio era necesario saber como aplicar y hacer respetar un determinado
limite. Sin embargo, el Grupo Gubernamental no deseaba que dicho limite fuera
demasiado rigido o imposible de poner en préctica. Podria volver a considerarse con
nuevos ojos la propuesta que figuraba en el documento IMO/ILO/WGLCCS 7/2/4 y
tomarla como nuevo punto de partida. El texto no constituia una posicion definitiva de los
gobiernos.

La portavoz de los armadores sefialé que en la nota de presentacion se declaraba que en
opinion de los armadores la definicion de «abandono» necesitaba clarificarse y debia
excluir los casos de falta grave deliberada. Invitaba a los gobiernos a proporcionar dicha
clarificacion.

La opinion de los armadores planteaba problemas al portavoz de la gente de mar. La
ruptura unilateral de la relacion de trabajo no podia incluir el caso de la gente de mar que,
tras pasar una noche en una ciudad se encontrara en situacion de abandono porque su barco
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30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

habia zarpado sin él. ;Cémo se iba a interpretar «falta grave deliberada»? Si los tripulantes
eran abandonados por accion de terceras partes, o durante un permiso para ir a tierra, ello
no incumbia a su responsabilidad. La gente de mar era con demasiada frecuencia
abandonada en situacion precaria lejos de su hogar sin medios para mantenerse o para
organizar su repatriacion.

La representante del Gobierno de Francia creia que el Grupo de los Armadores habia
comprendido mal la cuestion, que estaba cubierta en la norma A2.5.3 del MLC.

El representante del Gobierno de Noruega propuso la siguiente definicion: «Abandono se
define como la anulacion unilateral por parte del armador de toda obligacion de trabajar
por parte de la gente de mar, ya sea expresa o implicita, sin proporcionar la indemnizacion
contractual acordada para dicha situaciony.

El representante del Gobierno de Grecia consideraba que, ya que no habia consenso en
torno a una definicion de abandono, era necesario determinar qué constituia (o no)
abandono de la gente de mar caso por caso, lo cual era la practica corriente en su pais,
gracias a un consejo tripartito.

El representante del Gobierno de Chipre no habia tenido tiempo de digerir la propuesta
noruega, y preferia la de los Estados Unidos; no estaba a favor de un enfoque caso por
caso. Se preguntaba si un buque embargado por sus acreedores seria considerado
automaticamente como abandonado.

El representante del Gobierno de Dinamarca pensaba que era necesaria una definicién muy
precisa para un instrumento de caracter obligatorio. Una definicion vaga podia bastar para
una resolucion no vinculante. La propuesta noruega podia merecer un examen mas
detallado, pero todavia no habia sido digerida.

En opinién de la representante del Gobierno de Francia, la definicion que figuraba en las
Directrices conjuntas OIT/OMI era el mejor punto de partida. La propuesta noruega se
referia al término de la relacion de empleo, no al abandono.

El portavoz de la gente de mar agradecid al Gobierno de Francia su referencia a la norma
A2.5.3 del MLC, cuyo objeto era cubrir a toda persona que necesitara ser repatriada. La
solucion noruega incluia «sin proporcionar la indemnizacion contractual» pero, en
realidad, pocos armadores proporcionaban indemnizaciones. Estaba de acuerdo con el
Gobierno de Francia en que la propuesta noruega se referia al término de la relacion de
empleo, no al abandono.

La portavoz de los armadores sefialé que cuando la gente de mar dejaba un buque en
situaciones en que deberia permanecer en €l o era culpable de una falta grave, no debia
considerarse que se trataba de abandono.

El representante del Gobierno de la Republica de Corea observo que en virtud del parrafo 2
de la regla 2.5, la gente de mar debia ser repatriada con arreglo al Codigo. La garantia
financiera estaba garantizada, por lo que la definicion de abandono quedaba
suficientemente clara. No consideraba que se necesitara una definicion mas clara; una
interpretacion mas clara del concepto podria bastar.

La portavoz de los armadores dijo que la gente de mar que era dejada en tierra en un puerto
extranjero debido a una falta cometida no debia ser considerada como abandonada. Se
trataba mas bien de una «ruptura de contrato».

Una representante de la Oficina dijo que no deberia existir ninguna confusion entre
«término constructivo del acuerdo de empleo» y «abandono». Se remiti6 a las reglas 2.1y
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41.

42.

2.5 del MLC para explicar que todo tripulante dejado en tierra deberia ser repatriado, los
costes de lo cual podian ser cubiertos de conformidad con las condiciones prescritas por el
convenio.

Parrafo 2.4. El portavoz del Grupo Gubernamental sefiald que era necesario incluir la
definicion de buque.

La portavoz de los armadores estuvo de acuerdo.

Parrafo 3 — Ambito de aplicacion

43.

44.

45.

El portavoz del Grupo Gubernamental dijo que podia ser necesario incluir cuestiones de
tonelaje y establecer distinciones entre viajes nacionales e internacionales, pero esos temas
todavia no habian sido examinados en profundidad desde el punto de vista regulador.

La portavoz de los armadores pensaba que la disposicion relativa al ambito de aplicacion
debia ser igual a la del MLC, cualquiera que fuera la forma que tomara el instrumento de
caracter obligatorio.

El portavoz de la gente de mar estaba de acuerdo con los parrafos 3.1 y 3.2. Observo que
los casos de buques que enarbolaban pabellén de terceras partes y de tripulaciones
internacionales planteaban algunos problemas en el ambito del comercio nacional, por lo
que la cuestion exigia cierto examen.

Parrafo 4 — Responsabilidades

46.

47.

48.

49.

50.

51.

El portavoz del Grupo Gubernamental dijo que en el parrafo 4 de las recomendaciones de
los gobiernos, relativo a las responsabilidades, se habia incorporado parte del texto de los
parrafos 7 y 8 con el fin de armonizar todos los parrafos relativos a las responsabilidades.
Los gobiernos sentian las propuestas de los armadores mas cercanas a las suyas que las de
la gente de mar. Las responsabilidades mas importantes incumbian a los gobiernos, que
debian garantizar que el sistema se ponia en practica entre los armadores.

El orador dijo que el parrafo 4.1 finalizaba con la palabra «flag» en la version inglesa
original.

El portavoz de la gente de mar dijo que su grupo estaba a favor de las cinco clausulas del
parrafo, y desearia conocer otras opiniones en relacion con la cuestion de las terceras
partes, mencionada en el parrafo 4.5.

La portavoz de los armadores pidié que se aclarara el significado y el objeto del parrafo 4.2.

El portavoz del Grupo Gubernamental sefiald que la finalidad era cubrir la cuestion de los
Estados que no son partes e impedir que esta cuestion se convirtiera en un freno a la
ratificacion, de no ser clarificada. El texto ayudaria a eliminar algunas dificultades y
contaba con el consenso de los gobiernos.

Parrafo 4.4. El portavoz del Grupo Gubernamental dijo que la inmensa mayoria de los
gobiernos pensaba que los certificados de garantia financiera debian ser emitidos en
nombre de los Estados del pabellon, pero no por terceras partes indefinidas. El caso era
similar al de las disposiciones medioambientales del Convenio MARPOL. Los
representantes gubernamentales del Grupo Mixto de Trabajo se habian esforzado en evitar
la redaccion de un texto demasiado preceptivo.
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52.

53.

54.

5S.

56.

57.

S8.

El representante del Gobierno del Reino Unido dijo que la cuestion exigia de los gobiernos
la obligacion de emitir certificados sobre garantia financiera a cualquier buque con derecho
a ello. Las demas cuestiones relativas a la seguridad social crearian enormes problemas y
podrian ser impracticables. Su Gobierno deseaba que constara en acta una reserva a este
respecto.

El representante del Grupo Gubernamental dijo que el punto mas dificil de la cuestion
planteada por el Gobierno del Reino Unido era el problema del «trato no mas favorabley.
Tal como se proponia, los gobiernos preverian la emision de certificados de garantia
financiera tinicamente en nombre de los buques que enarbolaran su pabellon. Se trataba de
una cuestion similar a la planteada por el Gobierno de la Republica de Corea. La intencion
era prever la posibilidad de emitir certificados, o cualquier otro medio, para los buques
pertenecientes a Estados no partes, mas que hacer de ello una exigencia.

Parrafo 4.5. La portavoz de los armadores sefialo a la atencion de los participantes el texto
del parrafo 8 (original) del documento conjunto ISF/ITF y destacd la similitud entre
abandono y reclamaciones de los tripulantes.

El representante de los Clubes P e I expresd su preocupacion por el hecho de que, a
diferencia de los instrumentos de la OMI, el texto propuesto por los gobiernos no contenia
ninguno de los habituales descargos de responsabilidad concedidos a los proveedores de
garantia financiera. Se remiti6 al parrafo 8 del documento conjunto ISF/ITF, que contenia
algunas de las circunstancias de descargo comunmente aceptadas (por ejemplo, guerra,
terrorismo, etc.). Sin tales descargos, los proveedores de garantia financiera estarian
sometidos a una responsabilidad absoluta, y ningin instrumento internacional habia
exigido jamas responsabilidad absoluta a los armadores o a los proveedores de garantia
financiera. La razon para eximir de responsabilidad en los casos mencionados de guerra y
terrorismo era que los Clubes P e 1 (y el mercado de los seguros en general) no
proporcionaba cobertura en tales situaciones. Ello se aplicaba también en los casos de
muerte y lesiones corporales de la gente de mar.

El representante de la OMI confirm6 que el Comité Juridico, en su 92.° periodo de sesiones
(octubre de 2007) habia adoptado una reserva y unas directrices para la aplicacion del
Convenio de Atenas, con el fin de tener en cuenta las condiciones que se aplicaban en el
mercado de los seguros, de las cuales las mas importantes eran las clausulas de exclusion
contra la contaminacion radioactiva, quimica, bioldgica, bioquimica y electromagnética,
los ataques cibernéticos y la clausula de expiracion automatica y exclusion en caso de
guerra.

La reserva y las directrices deberian ofrecer una solucion factible y pragmatica, y
garantizar que se cumplen ciertas responsabilidades contraidas en virtud del articulo 3 y de
las disposiciones relativas a los seguros del articulo 4bis del Convenio de Atenas de 2002.
Ello deberia alentar a los Clubes P e I a asumir sus responsabilidades fuera de los periodos
de guerra y disipar algunas de las preocupaciones de los consejos de los Clubes acerca de
los efectos potenciales que la entrada en vigor del Convenio de Atenas de 2002 podria
tener en la capacidad del mercado. La parte relevante del informe del Comité Juridico de
aquel periodo de sesiones se puso a disposicion de los participantes, asi como la reserva y
las directrices de la OMI para la aplicacion del Convenio de Atenas.

El representante del Gobierno de Chipre creia que existia una diferencia entre la cobertura
por abandono y la cobertura por otros riesgos. A diferencia de lo que ocurria con un
pasajero, la gente de mar no podia decidir su lugar de destino; y lo mas importante era que
ni siquiera conocian el itinerario del buque. Ademas, la cobertura por abandono estaba bien
definida: so6lo incluia repatriacion y quizds una determinada cantidad de salarios
mensuales.
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60.

61.

62.

63.

La secretaria del Grupo de los Armadores reiter6é la importancia capital del proveedor de
cobertura, y preguntd quién cubriria los riesgos si el mercado de los seguros no
proporcionaba cobertura en tales casos.

La representante del Gobierno de Francia hizo suya la posicion del representante del
Gobierno de Chipre. Los actos terroristas no provocaban el abandono por si mismos. El
abandono representaba siempre un acto unilateral por parte del armador. Dado que no
existia exencion de la obligacion de €ste de repatriar al tripulante (ni siquiera en casos de
guerra, terrorismo, etc.), el abandono siempre suponia una falta de los armadores por no
asumir su obligacion de repatriacion.

Un representante del Gobierno del Reino Unido dijo que el representante de los Clubes P e 1
habia proporcionado informacion acorde con sus propios datos. A diferencia de los casos de
muerte o de lesion corporal, en caso de abandono no habia armador y por consiguiente no
quedaba ningin recurso. Propuso aplazar el tema y encargar a un grupo mas reducido la
busqueda de una solucion viable.

El portavoz de la gente de mar compartia las opiniones de los representantes de los
Gobiernos de Francia y de Chipre. En cualquier circunstancia, la exclusion so6lo se
aplicaria a un pequeiiisimo porcentaje de casos de abandono, y los proveedores de seguros
siempre realizaban una evaluacion previa de los riesgos. Su Grupo no podia entender cual
era exactamente el problema y seguia estando a favor del parrafo 4.5 («cualquiera que
fuere la causa»). La posicion de los Clubes P e I podia impedir el pago a la gente de mar en
tales casos y ello no debia ocurrir.

El Grupo de los Armadores comprendia las opiniones expresadas por el Gobierno de
Chipre. Sin embargo, era esencial garantizar que la provisiéon de un seguro era posible y
eso por el momento no habia sido confirmado.

Parrafo 5 — Alcance de los sistemas de garantia financiera
[para gente de mar abandonada]

64.

65.

66.

67.

La portavoz del Grupo Gubernamental explicoé que las palabras «para gente de mar
abandonaday se habian afiadido al titulo para eliminar toda ambigiiedad.

Parrafos 5.1.3 y 5.1.4. La mayoria absoluta de los gobiernos (no hubo unanimidad)
encontr6 dificil comprender por qué la responsabilidad de los salarios era tan problematica
para los armadores y pensaba que la vision de la gente de mar era mas convincente. Por esa
razoén, en el punto 5.1.3 se proponia incluir mencién no soélo de los derechos contractuales,
sino también de los derechos legales, haciendo referencia explicita a los salarios
acumulados. El punto 5.4 se habia suprimido, ya que sus principales elementos habian sido
incorporados al punto 5.1.3.

La portavoz de los armadores expresod su desacuerdo con el texto de los gobiernos. El
Grupo Gubernamental habia modificado cuestiones importantes que habian sido redactadas
cuidadosamente junto con la gente de mar. Inicialmente, se habia previsto que el armador
solo proporcionara cobertura por la repatriacion; ahora los gobiernos habian incluido la
responsabilidad de los salarios y otros derechos contractuales con limites minimos o
inexistentes. Si el texto propuesto se adoptara, representaria un enorme problema para la
industria maritima. La propuesta de los gobiernos representaba una cobertura mayor que la
que se preveia en el Convenio sobre la proteccion de los créditos laborales en caso de
insolvencia del empleador, 1992 (num. 173) y la Directiva del Consejo de Europa.

El representante del Gobierno de Dinamarca dijo que no podia compartir la posicion de la
mayoria absoluta de los gobiernos. Su preocupacion era que los gobiernos estarian
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68.

69.

70.

71.

obligados a resolver las controversias entre armadores y gente de mar, en lugar de tratarse
de procesos judiciales. Los salarios deberian estar cubiertos en caso de insolvencia del
armador.

El portavoz de la gente de mar mencion6 el derecho de los tripulantes a percibir una
remuneracion periddica completa, de conformidad con los acuerdos de empleo respectivos,
segun se estipula en la regla 2.2 y en la norma A2.2, 1) del MLC, y el derecho a presentar
una queja en caso de infraccion en virtud del titulo 5 del MLC. No veia por qué motivo la
gente de mar debia perder esos derechos en caso de abandono, y subrayo que tras varios
meses sin salario, resultaba bastante dificil que un tripulante pudiera permitirse los costos
que representaba acudir a un tribunal. Su Grupo aceptaba, en un espiritu de conciliacion, la
limitacion a tres o cuatro meses de salario y estaba a favor del punto 5 en principio y en
cuanto al fondo.

La portavoz de los armadores reiterd6 que su Grupo no podia estar a favor del punto 5 y
preferia el texto sin modificaciones.

El representante del Gobierno del Reino Unido expreso su fuerte rechazo ante el intento de
excluir los salarios y las reclamaciones contractuales.

Parrafo 5.3. Se tomo nota de las modificaciones de redaccion a la disposicion, asi como de
la supresion de la Gltima parte de la oracion, sin ulterior debate.

Parrafo 6 — Forma del sistema de garantia financiera

72.

73.

74.

75.

76.

Pdarrafo 6.2, b). La portavoz del Grupo Gubernamental explico que los gobiernos no estaban de
acuerdo con los armadores respecto de la supresion de la disposicion y preferian mantener el
texto tal como estaba.

El Parrafo 6.2, c) habia sido suprimido, ya que los gobiernos pensaban que, si el abandono
iba a estar cubierto por el MLC, el concepto entraria dentro de las definiciones establecidas
en dicho Convenio. En caso contrario, la expresion «independientemente de su
nacionalidad» resultaba conveniente.

De conformidad con el parrafo 5.1.4, la mayoria de los gobiernos pensaba que la garantia
deberia ser limitada hasta cierto punto, y proponia un limite con respecto a la duracién del
pago (por ejemplo, tres o cuatro meses de salarios). Se esperaba que ello alentara también a
la gente de mar a solicitar los salarios acumulados mucho antes.

El portavoz de la gente de mar estaba de acuerdo con el parrafo 6 en principio y en cuanto al
fondo. Se refirié asimismo al parrafo 6 del documento IMO/ILO/WGLCCS/8/2/7(Rev.1),
segun el cual los trabajadores no corrian a cargo de sus propios derechos en instituciones de
garantia de los salarios.

La portavoz de los armadores sefiald que en el documento conjunto ISF/ITF no se
mencionaba ninguna limitacion a tres o cuatro meses de salario. El texto propuesto por los
gobiernos iba en contra de la Directiva de la UE sobre el tema y del Convenio num. 173 de
la OIT, en virtud del cual las prestaciones concedidas debian establecerse de conformidad
con el objetivo social. Su Grupo no podia aceptar el parrafo 6.

Parrafo 7 - Certificados

77.

El portavoz del Grupo Gubernamental explico que, ademas de los cambios de redaccion, el
parrafo 7.1 se habia trasladado al parrafo 4. El parrafo 7.3.6 habia sido sustituido por un
texto que se consideraba interesante para la gente de mar; y el contenido inicial del parrafo
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78.

79.

80.

Parrafo 8

81.

7.3.6 habia sido integrado en el parrafo 7.3.5. En cuanto al parrafo 7.2, se pedia a la
Secretaria de la OMI que aclarara como tratar los casos en que un certificado caduca o es
retirado. El parrafo 7.4 no se habia considerado necesario. El parrafo 8 habia sido
trasladado al parrafo 4.5.

El portavoz de la gente de mar estaba a favor del parrafo 7 en principio y en cuanto al
fondo.

La secretaria del Grupo de los Armadores estaba también de acuerdo con todos los puntos
del parrafo 7. En lo que respectaba al parrafo 7.3.6, sefiald, refiriéndose a los términos
«personas o entidades», que podria no tratarse de personas fisicas, sino de un centro de
llamadas, por lo que para algunos armadores no seria posible dar el nombre de una persona
concreta.

El portavoz del Grupo Gubernamental explicd que la cuestion habia sido planteada por los
gobiernos durante sus debates y que «persona» se referia mas bien a una «persona
juridica», y no «fisica». Ademas, estaba seguro de que podia hacerse una aclaracion textual
si se juzgaba conveniente.

El Presidente sefial6 que la disposicion ya estaba cubierta en el parrafo 4.

Muerte y lesiones corporales

82.

83.

Tras una reunion del Grupo Gubernamental, un portavoz del mismo dijo que las opiniones
de dicho Grupo estaban divididas en cuanto a como regular la garantia financiera en caso
de lesiones personales o muerte de la gente de mar. Ciertos gobiernos creian que no habia
necesidad de enmendar el MLC o de adoptar un instrumento independiente. Algunos de
ellos estaban dispuestos a proseguir en esa linea si esa era la decision de la mayoria, en
cuyo caso creian que los interlocutores sociales deberian llegar a un acuerdo sobre los
problemas planteados para que el examen de textos vinculantes resultara provechoso.
Otros gobiernos pensaban que existian lagunas en el MLC que podrian solventarse con una
revision de las disposiciones relativas a la responsabilidad de los armadores, aduciendo que
para las autoridades estatales era mas fécil regular la responsabilidad de los armadores que
las reclamaciones contractuales, las cuales deberian ser solucionadas en el ambito privado,
entre las partes. Algunos gobiernos subrayaron que consideraban problematico hacerse
cargo de las reclamaciones contractuales y que preferian limitarse a regular la
responsabilidad de los armadores. Otros hicieron hincapié en que el texto actual del MLC
no contenia criterios funcionales, entre los que se contaban el seguro obligatorio, el acceso
directo a la entidad aseguradora, los certificados de seguros y la notificacion previa del fin
de la cobertura, por lo que dicho texto necesitaba ser mejorado. Varios gobiernos
subrayaron su oposicion a la clausula de exclusion (parrafo 2.6, d)) y a la ausencia de
derecho de apelacion (parrafo 2.2) en las propuestas del documento de la ISF. Un pequefio
numero de representantes gubernamentales habia redactado un conjunto de ideas
preliminares a partir de las propuestas de la ISF y la ITF (véase el anexo II al presente
documento).

La portavoz de los armadores present6 los documentos IMO/ILO/WGLCCS/8/2/4 y 8/2/5. Se
centr6 en las enmiendas propuestas al MLC, que incluian un nuevo parrafo A4.2.2, mencion6
los cambios y subrayo la importancia de evaluar la pertinencia y la validez de cada
reclamacion, asi como la adecuacion de la suma reclamada. Se remiti6 al nuevo parrafo
adicional A4.2.6, d) para excluir lesiones, enfermedad, etc. Dijo que seria conveniente
consultar al Comité Juridico de la OMI respecto de dichos cambios, asi como de los nuevos
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84.

8s.

86.

87.

88.

89.

90.

parrafos A4.2.9 y A4.2.10. A continuacion present6 el documento IMO/ILO/WGLCCS/8/2/5,
cuyo objeto era prever la posibilidad de realizar pagos puntuales antes de la evaluacion final de
la validez de una reclamacion. También era importante establecer las condiciones para el pago
y en caso de desacuerdo generalizado acerca de la suma adecuada.

El portavoz de la gente de mar estaba de acuerdo en que la cuestion debia incluirse en los
apartados pertinentes del MLC. Se remiti6 al documento IMO/ILO/WGLCCS/8/2/4 para
rechazar el nuevo parrafo propuesto A4.2.2, ya que el texto no era claro, ni quedaba claro
que resolviera la cuestion de que se trataba. Sefiald que era necesario que el pago fuera
rapido, y que no debia retrasarse a la espera de una decision judicial. Rechaz6 la propuesta
de nuevo parrafo A4.2.6, d) e hizo hincapié en que el armador estaba obligado a prestar
proteccidon. Ese tipo de exclusiones no podian ser aceptadas. A continuacion pididé que
A4.2.9 y A4.2.10 se integraran en el actual parrafo del MLC.

El portavoz de la gente de mar concluyé declarando que no estaba de acuerdo con las
propuestas de directrices, ya que se necesitaban instrumentos vinculantes, y por
consiguiente aquéllas debian incorporarse en el Codigo A del MLC. Record6é que ya
existia un modelo de finiquito, por lo que no podia estar de acuerdo con el que se proponia
ahora. Este ultimo, abria la posibilidad de poner en duda la validez de las reclamaciones y
proporcionaba flexibilidad en los casos de reclamaciones contractuales basadas en
acuerdos colectivos. A  continuaciéon, presentdé el documento de la ITF
IMO/ILO/WGLCCS/8/2/6 y sefiald que la cuestion principal era que las reclamaciones
deberian abordarse en las disposiciones de caracter obligatorio del MLC y, por
consiguiente, habia que integrarlas en el Codigo A.

En respuesta a los comentarios de la gente de mar sobre los documentos de la ISF, la
portavoz de los armadores observo que en los casos de lesiones se requeria tiempo para
evaluar tanto la propia lesion como la cantidad que debia pagarse. Ello quedaba reflejado
en el modelo de finiquito propuesto, con el fin de dar la oportunidad de pagar parte de la
suma en lugar de la suma completa. El modelo estaba basado en el hecho de que, en caso
de lesion, los armadores deseaban resolver la cuestion con rapidez, pero no querian que el
pago supusiera un reconocimiento de derecho alguno a presentar reclamacion, ni cualquier
responsabilidad ulterior.

En relacién al documento revisado relativo a las lesiones corporales y a la muerte,
presentado por la ITF (IMO/ILO/WGLCCS/8/2/6), la portavoz de los armadores dijo
asimismo que el texto propuesto de la norma A4.2.1, 1), a), y en concreto la definicién de
«lesion corporal» iba mas alla del texto del MLC. La responsabilidad del armador en virtud
de la definicion propuesta era mucho mas amplia que la que preveia el MLC. Ese nivel de
responsabilidad por parte de los armadores dificultaria y encareceria cualquier seguro.

La secretaria del Grupo de los Armadores destacd una vez mas el hecho de que, si la
cuestion tratada debia ser regulada dentro del marco del MLC, la cobertura del sector
pesquero deberia examinarse por separado.

El representante de los Clubes P e I informé sobre los acontecimientos que habian ocurrido
desde la tltima reunion. Los Clubes P e I habian acordado modificar dos normas relativas
a la validez de las reclamaciones de la gente de mar por muerte, lesiones corporales y
enfermedad. En primer lugar, el principio de «pagar para ser pagado» iba a dejar de
aplicarse y, en segundo lugar, la cancelacion retroactiva de una cobertura relacionada con
una reclamacion iba a prohibirse a partir de 2009.

El portavoz de la gente de mar reconocié que el MLC era un logro del buen tripartismo. La
gente de mar estaba dispuesta a negociar en lo que respectaba a la cuestion de las
reclamaciones de la tripulacion, pero era necesario un proceso facilitador. Uno de los
obstaculos para encontrar una solucion al problema eran las exclusiones que se proponian
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92.

93.

94.

9s.

96.

en el documento presentado por los armadores. Tanto las lesiones corporales como la
muerte causadas por terrorismo o por catastrofes naturales eran casos excluidos del
derecho a indemnizacion. Para la gente de mar, dichas exclusiones no eran aceptables,
pues debia proporcionarse indemnizacidon en cualquier circunstancia. El segundo obstaculo
era la ausencia de posibilidad de apelacion.

La portavoz de los armadores dijo que las «exclusiones» eran esenciales. Afirm6 que el
problema no era solamente la cuestion de la responsabilidad, sino la de obtener garantia
financiera; solicité la opinion de los expertos gubernamentales.

El Presidente, habiendo considerado las posiciones de los interlocutores sociales, tomo
nota de la voluntad de varios gobiernos de trabajar para resolver los problemas
identificados. Tras cierto debate, se decidid6 que un pequefio grupo compuesto por
representantes gubernamentales revisara los documentos presentados por los interlocutores
sociales y elaborara un texto en el que se describieran los elementos que podrian formar
parte de una futura solucidn de caracter obligatorio.

El representante del Grupo Internacional de los Clubes P e I explico que la decision sobre
la modificacion de las dos normas de los Clubes entraria en vigor el 20 de febrero de 2009.
El principio de «pagar para ser pagado» exigia al armador que pagara en primer lugar una
reclamacion, cuyo monto le seria posteriormente reintegrado por un Club P e I. Esta
norma, asi como la relativa a la cancelacion retroactiva de la cobertura por el impago de
una prima, no se aplicarian en detrimento de los miembros en relacidon con reclamaciones
validas por muerte o lesién corporal presentadas por la gente de mar o por quienes
dependan de ellos, notificadas a los Clubes después de la entrada en vigor de la
modificacion de las normas. No se aplicaran a las reclamaciones en curso. Tales
reclamaciones estaran sujetas a los limites que los Clubes P e I preveian para tales riesgos,
que en la actualidad ascendian a 2.000 millones de dolares de EE.UU. para los pasajeros y
3.000 millones de dolares de EE.UU. para pasajeros y tripulacion combinados. El tonelaje
cubierto por los 13 Clubes ascendia al 90 por ciento de todo el tonelaje mundial
transportado por mar.

Los representantes de la OMI y de la Oficina acogieron con agrado esta importante noticia.
El portavoz de la gente de mar también expreso su satisfaccion por la noticia, que seria
beneficiosa para todo el sector.

El portavoz de la gente de mar deseaba obtener la garantia de los gobiernos de que
trabajarian en pro de un instrumento de caracter obligatorio. Vistos los avances en relacion
con la cuestion del abandono, el examen de dicho punto podia aplazarse hasta que se
encontraran unas bases comunes acerca de como proceder en caso de lesiones corporales y
muerte.

El orador subrayo que la importancia que la gente de mar otorgaba a dicho instrumento de
caracter obligatorio se ponia de manifiesto en el hecho de que no aceptarian practicamente
ninguna otra soluciéon. Por consiguiente, también seria factible un instrumento bajo los
auspicios de la OMI basado en el documento IMO/ILO/WGLCCS/8/2/2. Sin embargo,
negar la necesidad de elaborar un instrumento, como algunos gobiernos habian hecho,
aduciendo que el MLC cubriria también las cuestiones de lesion corporal y muerte seria
inaceptable para la gente de mar. Asi pues, pedia a los gobiernos que prepararan un
documento que pudiera ser similar al titulado «Ideas preliminares acerca del texto sobre
provision de garantia financiera en caso de lesiones corporales y muerte de la gente de
mar, preparadas por un grupo de trabajo oficioso del Grupo Gubernamental». Dicho
documento podria ir perfilandose por medio de intercambios de correo electronico tras la
clausura de la octava reunion, que se estaba celebrando.
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103.

104.

105.

106.

107.

La portavoz de los armadores explicd que la no aceptacion por parte de los gobiernos de su
propio documento implicaria la necesidad de mucha mayor cautela. Uno de los puntos mas
controvertidos seguia siendo la cuestion del seguro, por lo que sblo tras resolver este
problema podria encontrarse una solucion. Afirmé que los armadores no podian estar de
acuerdo con la propuesta de un documento basado en las «Ideas preliminares» de los
gobiernos, mencionadas en el parrafo anterior del presente informe.

El representante del Gobierno del Reino Unido expresd el continuo apoyo de su pais a una
solucion de caracter obligatorio a las cuestiones que el Grupo Mixto de Trabajo tenia ante si.

El representante del Gobierno de las Filipinas hizo suya la posicion del Gobierno del Reino
Unido. El significativo avance logrado en relacion con el abandono se debia a la
presentacion, por parte de los interlocutores sociales, de un documento comun. Debia
seguirse la misma linea para el problema de las lesiones corporales y la muerte, ya que
habia que elaborar instrumentos de caracter obligatorio para ambas cuestiones.

El representante del Gobierno del Reino Unido reconocié asimismo la importancia de
ambas cuestiones. Por consiguiente, pidi6 a los interlocutores sociales que dieran
importancia tanto a las cuestiones practicas como a las de reglamentacion. Los
instrumentos de caracter obligatorio debian ser viables en la practica. Para lograrlo, era
logico dedicar mas tiempo a su examen.

El representante del Gobierno de Chipre estaba asimismo a favor de la elaboracion de
textos de caracter obligatorio. Ambas cuestiones debian ser tratadas conjuntamente por el
mismo procedimiento, y no separadamente.

El representante del Gobierno de Dinamarca no veia una necesidad imperiosa de elaborar
instrumentos de caracter obligatorio, ya que las cuestiones debatidas ya estaban cubiertas
por el MLC. Sin embargo, ya que los interlocutores sociales lo habian pedido, su pais
estaria de acuerdo en que continuara la labor de redactar instrumentos de caracter
obligatorio aceptados por todos.

El representante del Gobierno de la Republica de Corea veia lagunas entre el MLC y las
directrices OMI/OIT. Estaba a favor del desarrollo de un instrumento de caracter
obligatorio para ambas cuestiones.

El representante del Gobierno de Ghana afirmé el compromiso de su pais en aras de
resolver ambas cuestiones. Pidi6 a los interlocutores sociales que demostraran el mismo
compromiso y que identificaran una base comun.

El representante del Gobierno de las Bahamas creia que la cooperacion tripartita era crucial
para resolver el problema, como se habia demostrado durante los debates sobre el MLC.
So6lo podia encontrarse una solucidon cuando existiera acuerdo entre los interlocutores
sociales. Para el orador, el abandono y las lesiones personales y la muerte debian abordarse
por medio del procedimiento tacito de enmienda del MLC establecido después de que
dicho convenio hubiera entrado en vigor.

El representante del Gobierno de Grecia acogio con agrado los significativos avances
realizados en el tema del abandono. El examen de la cuestion de las lesiones personales y
la muerte debia continuar para lograr un instrumento de caracter obligatorio.

El representante del Gobierno de Noruega reconocié que, si bien se habia avanzado en
relacion con el abandono, la necesidad de un instrumento de caracter obligatorio para la
cuestion relativa a lesiones corporales y muerte no era imperiosa. Sin embargo, su pais
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estaria a favor de tal solucion. El documento «Ideas preliminares» contenia puntos buenos
y era util, pero no respondia a todas las cuestiones.

108. La representante del Gobierno de Francia también expresd su apoyo al documento «Ideas
preliminares» y consideraba necesaria la elaboracion de un instrumento de caracter
obligatorio para la cuestion de las lesiones corporales y la muerte. Afirmdé que las
Directrices OIT/OMI constituian una base adecuada para dicha labor.

109. La portavoz de los armadores dijo que el Grupo Mixto de Trabajo parecia encontrarse en
un circulo vicioso. Lo Unico que se habia pedido a los interlocutores sociales era trabajar
en el problema del abandono, pero no en lo que se referia a los casos de lesiones corporales
y muerte. Sin embargo, esta ultima cuestion también se estaba examinando, y la posicion
de los interlocutores sociales parecia ser bastante divergente. Llegados a ese punto, se
necesitaba la mediacion de los gobiernos como guia.

110. El portavoz de la gente de mar era consciente, por una parte, de que el desacuerdo entre los
interlocutores sociales con respecto a la cuestion de las lesiones corporales y la muerte
obstaculizaria la adopcion de un instrumento a través de los mecanismos de la OIT, ya que
el desacuerdo de una parte representaria, de facto, un veto. En su opinion, no obstante, el
tripartismo no significaba acuerdo permanente entre los interlocutores sociales. El acuerdo
de todos los mandantes de la OIT, que hizo posible el MLC, constituia una excepcion y se
habia debido, entre otras cosas, al alto nivel de los expertos que integraron todos los
grupos. El orador veia dos ambitos problematicos para encontrar soluciones encaminadas a
elaborar un instrumento de caracter obligatorio para la cuestion de las lesiones corporales y
la muerte. El primer problema para la gente de mar surgia al incorporar la posibilidad de
exclusiones en tal instrumento. Excluir los casos de fuerza mayor y la pirateria era
inaceptable para la gente de mar. En su opinion, el armador debia asumir la
responsabilidad por todos esos acontecimientos. Era su deber obtener la cobertura de
seguro adecuada. El segundo problema fundamental era la imposibilidad de toda apelacion
y el retraso del pago de las indemnizaciones. Hizo hincapié asimismo en que la gente de
mar tenia necesidad de orientacion a este respecto.

111. La portavoz de los armadores subrayd que la cuestion de la «exclusion» era el punto
problematico. Sin embargo, era la cuestion de la «garantia financiera», que habia que
distinguir de «seguro», la que demostraba ser controvertida entre los interlocutores
sociales. Por consiguiente, los armadores esperaban que los expertos gubernamentales en
el tema de la garantia financiera orientaran a los interlocutores sociales.

El camino a seguir

112. El representante del Gobierno de los Estados Unidos, hablando en nombre del Grupo
Gubernamental, informo de los debates celebrados en dicho Grupo con respecto al camino
a seguir por el Grupo Mixto de Trabajo y su futuro mandato. Dijo que en principio habia
habido acuerdo unanime en cuanto a la celebracion de una novena reunion que contara con
un buen niimero de expertos con el fin de garantizar un éxito razonable. Deberia dejarse un
intervalo suficiente entre la octava y la novena reuniones: los documentos para la reunion
debian recibirse con antelacion y puntualmente, y debia preverse una posibilidad razonable
de trabajar entre ambas sesiones. Era necesario que los interlocutores sociales hicieran todo
lo posible por resolver sus actuales diferencias, y que proporcionaran documentos
conjuntos especificando en ellos los puntos de desacuerdo. El primer dia de la novena
reunioén se dedicaria a una reunion del Grupo Gubernamental. Los gobiernos se habian
comprometido a trabajar entre las dos sesiones, entre otras cosas para ayudar a resolver las
cuestiones pendientes en relacion con los seguros. Se necesitaba un mandato mas claro por
parte del Comité Juridico de la OMI y el Consejo de Administracion de la OIT, por lo que
los gobiernos proporcionaban un proyecto de mandato revisado para que lo estudiaran los
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114.

115.

116.

117.

118.

119.

interlocutores sociales. Los gobiernos examinaron asimismo la cuestion de las exclusiones
dentro del sistema de garantia financiera. No estaban a favor de exclusiones en relacion
con el abandono e instaban a los interlocutores sociales a que continuaran explorando
nuevas alternativas dentro de los mercados comerciales de seguros. Sin embargo, estaban
dispuestos a examinar la cuestion con mas detalle en lo que respectaba a la muerte y a las
lesiones corporales y permanecian abiertos a diversas opciones, con el compromiso de
cooperar entre las dos reuniones. Pidieron a la Secretaria Conjunta que preparara
documentos sobre lo siguiente: antecedentes historicos, resumen de la evaluacion del
mercado de seguros realizada entre reuniones, incluyendo en particular los estudios de
viabilidad en relacion con la muerte y las lesiones corporales, y proyecto de instrumento o
instrumentos para la reunioén con los comentarios adecuados.

El Grupo Mixto de Trabajo examind estas propuestas, presentadas por los gobiernos en un
documento oficioso que resumia sus debates, y les dio oficialmente su apoyo.

La secretaria del Grupo de los Armadores, recordando sus propias observaciones de la
vispera (23 de julio de 2008), sefial6 que los interlocutores sociales también necesitaban la
asesoria de los gobiernos.

Un representante de la Oficina respondi6é que los interlocutores sociales deberian celebrar
reuniones entre sesiones en las cuales deberian desplegar sus mejores esfuerzos para
resolver las actuales diferencias, con lo cual los aludidos estuvieron de acuerdo. Los
gobiernos deberian establecer un grupo por correspondencia que proporcionara datos para
orientar dichas reuniones.

El representante de la OMI record6 al Grupo Mixto de Trabajo las normas relativas a la
presentacion de documentos: seis semanas para los documentos de seis paginas como
maximo, y al menos ocho semanas para los documentos de méas de seis paginas.

El representante de los Estados Unidos, hablando en nombre del Grupo Gubernamental,
sefiald6 que dicho Grupo reiteraba su compromiso de trabajar entre sesiones y de
coordinarse a nivel interno y con la Secretaria Conjunta para ayudar a resolver el aspecto
pendiente mas controvertido: la cuestion de los seguros. En relacion con las exclusiones
dentro del sistema de garantia financiera, recordé la oposicion del Grupo a las exclusiones
en relacion con el abandono e insté a los interlocutores sociales a continuar explorando
nuevas alternativas dentro de los mercados comerciales de seguros.

El Grupo Mixto de Trabajo examin6 asimismo la propuesta de la secretaria del Grupo de
los Armadores de que el mercado comercial de seguros también debia incluir otras formas
de garantia financiera como, por ejemplo, fondos publicos. Decidié que los interlocutores
sociales continuaran explorando nuevas alternativas dentro de los mercados comerciales de
seguros y otras formas de garantia financiera.

Respecto de la cuestion de las lesiones corporales y la muerte, el representante de los
Estados Unidos, hablando en nombre del Grupo Gubernamental, explicé que dicho Grupo
estaba dispuesto a examinar la cuestion de las exclusiones con mas detalle y permanecia
abierto a diversas opciones con el compromiso de cooperar entre sesiones. La opinion del
Grupo era que la exclusion de la responsabilidad nunca habia sido incluida dentro del
mandato propuesto por la sexta reunion del Grupo Mixto de Trabajo (anexo 1 al
documento IMO/ILO/WGLCCS/6/6). El Grupo Gubernamental proponia asimismo una
reformulacion del cuarto parrafo del mandato recomendado por la sexta reunioén para que
dijera lo siguiente: «4. Concluira sus debates y acordarda principios que faciliten la
redaccion de disposiciones de caracter obligatorio para su inclusion en un instrumento o
instrumentos adecuados.».
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Una representante de la Oficina sefiald que la cuestion de las lesiones corporales y la
muerte no estaba en relacion con la responsabilidad de los armadores, ya que el MLC ya la
cubria en su regla 4.2 y en el cédigo asociado. El unico problema que existia era el de la
garantia financiera.

La secretaria de los armadores pidid que se aclarara si ello significaria que el tema de las
lesiones corporales y la muerte tendria que ser tratado dentro del marco del MLC y que el
texto de dicho convenio marcaria los limites de la discusion.

Una representante de la Oficina respondié que ello dependia de la decision sobre la
ubicacion de ese instrumento. En primer lugar, se necesitaba tener mas claro su contenido.
Subrayé que las disposiciones acerca de la responsabilidad del armador del MLC cubrian
las lesiones corporales, la muerte y la enfermedad. Hizo hincapié en el hecho de que el
seguro era independiente de la responsabilidad. Ademas, en el MLC se esbozaban las bases
de la garantia financiera, aunque no se proporcionaran detalles.

Cerrando el debate sobre la financiacion entre los interlocutores sociales, la portavoz de los
armadores explicd que la cuestion no era tanto la fuente de los fondos, sino mas bien su
administracion, ya que tanto el Estado como los interlocutores sociales podian encargarse
de ello.

El Grupo Mixto de Trabajo solicito a la Secretaria Conjunta que le asistiera
proporcionandole documentos sobre los antecedentes y la evolucion histérica desde la
primera reunion, asi como un resumen de la evaluacion que se realizara entre sesiones del
mercado de seguros, incluyendo en particular los estudios de viabilidad en relacion con la
muerte y las lesiones corporales. Solicitd, asimismo, a la Secretaria Conjunta que elaborara
un proyecto de instrumento o instrumentos para la novena reuniéon con los comentarios
adecuados.

Adopcion del proyecto de mandato

125.

Como resultado de sus debates, el Grupo Mixto de Trabajo convino en la necesidad de un
mandato mas claro para su futura labor y aprobo6 el siguiente nuevo proyecto de mandato:

Mandato revisado para la labor futura del Grupo Mixto especial de expertos OMI/OIT
sobre responsabilidad e indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte,
lesiones corporales y abandono de la gente de mar

1. El Grupo Mixto especial de expertos OMI/OIT proseguira examinando la cuestion de
la garantia financiera para la gente de mar/tripulantes y sus dependientes por lo que respecta a
la indemnizacion en los casos de lesiones corporales, muerte y abandono.

2. Al hacerlo, el Grupo Mixto de Trabajo deberd tomar en consideracion los
instrumentos pertinentes de la OMI y de la OIT, incluidos los que se estan examinado
actualmente o que posiblemente se adopten en un futuro cercano.

3. Debera continuar el seguimiento del problema de abandono de la gente de
mar/tripulantes, tomando en consideracion toda la informacion pertinente, incluidas las
soluciones técnicas disponibles por lo que respecta a la garantia financiera.

4. Concluirda sus debates y acordara principios que faciliten la redaccion de
disposiciones de caracter obligatorio para su inclusién en un instrumento o instrumentos
adecuados.

5. En su proxima reunion deberd formular las recomendaciones apropiadas al Comité
Juridico de la OMI y al Consejo de Administracion de la OIT.
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Anexo |

Recomendaciones de los gobiernos resultantes

de las consultas del grupo

(Las propuestas de los gobiernos aparecen subrayadas,
sus comentarios entre paréntesis)

Provisién de garantia financiera en caso
de abandono de la gente de mar

[Las disposiciones del presente instrumento no pretenden ser exclusivas o ir en detrimento de

cualquier otro derecho, reclamacién o recurso.

1.3 [Puede aplicarse asimismo a los buques de pesca que emprendan viajes internacionales. |

Se examinard con los propietarios de buques de pesca en una reunion que se celebrard en
Jjulio.

(Los gobiernos reconocen la vulnerabilidad de los pescadores y la necesidad de
proporcionarles proteccidén. Sin embargo, debido a las especificidades del sector (por ejemplo, €l
sistema salarial de reparto de beneficios). los gobiernos proponen que. por el momento, se deje a los
pescadores fuera del alcance del presente documento. Si el instrumento fuera auténomo, la cuestién
requeriria ulterior examen. En el caso de que se previera una enmienda al MLC, los pescadores no
quedarian cubiertos, ya que estan excluidos de dicho Convenio. En ese caso, el tema podria tratarse
dentro del marco del Convenio sobre el trabajo en la pesca, 2007 (num. 188).)

2. Definiciones

2.1. Armador: podemos aceptar tanto una definicion similar a la de A930 como a la del MLC,
dependiendo de donde vaya a integrarse.

(Ambas definiciones son aceptables para los gobiernos.)

2.2. Gente de mar o marino: podemos aceptar tanto una definicién similar a la de A930 como
a la del MLC, dependiendo de donde vaya a integrarse.

Enmendar para incluir la expresion «independientemente de su nacionalidad». Véase la
definicién de 6.2, ¢).)

2.3. Se entiende por abandono la ruptura unilateral por parte del armador de la relacion que le
une a un marino o el hecho de que deje de proporcionarle o hacer que se le proporcione el necesario
mantenimiento y sustento.

Propuesta de EE.UU. después de la ultima reunion:

(En el tiempo de que se dispuso no fue posible acordar una definicién que contara con la
aceptacidon general. Sin embargo, existia la firme conviccidon de que si dicha definicién iba a
incluirse en un instrumento de caracter obligatorio deberia basarse en un texto previamente
acordado (por ejemplo, el texto de las Directrices o la propuesta de EE.UU.).)

2.4. Definicion de buque [Tomar la definicién del MLC].
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3. Ambito de aplicacién

3.1. Todo Miembro debera garantizar el cumplimiento de las presentes disposiciones en
relacion con todos los buques de navegacion maritima que enarbolen su pabellon. (Si el texto se
integra en el MLC, el punto serd redundante porque ya estd incluido en otros articulos).

3.2. La presente norma no se aplica a los buques de guerra, unidades navales auxiliares u
otros buques cuya propiedad o explotacion corresponda a un Estado y que estén destinados
exclusivamente, en el momento considerado, a servicios no comerciales del Gobierno, a menos que
dicho Estado decida lo contrario. (Si el texto se integra en el MLC, el punto serd redundante
porque ya estd incluido en otros articulos).

Cuestiones de reglamentacion que han de examinarse: Tonelaje/viaje nacional/
internacional/etc.)

4. Responsabilidades

4.1. Todo Miembro debera garantizar la existencia de un sistema de garantia financiera como

el exigido en el presente instrumento para los barcos que enarbolen su pabelldn.] (Es necesario tener
en cuenta el parrafo 3 en su forma final.)

[4.2. Todo Miembro deberd cumplir con las obligaciones que se deriven del presente

instrumento de forma que quede garantizado que los buques que enarbolan el pabellon de un Estado
que no haya ratificado el presente instrumento no reciben un trato mas favorable que los buques que
enarbolan el pabellén de un Estado que lo haya ratificado.

4.3. Todo Miembro deberd garantizar que, en caso de abandono, el sistema de garantia
financiera se pondra en marcha.

[4.4. (Procede de 7.1) Los Miembros deberan proporcionar a todo buque de navegacién maritima
que enarbole su pabellén en un viaje internacional un certificado en el que se atestigiie la existencia de un

sistema de garantia financiera en caso de abandono de un miembro de la tripulacion. Dicho certificado
deber4 estar expuesto en un lugar bien visible en los alojamientos de la tripulacion. ]

[4.5. (Procede de 8) Los Miembros se aseguraran de que las disposiciones de garantia
financiera en favor de la gente de mar se respetan en caso de abandono, cualquiera que fuere la

causa.

(La posicion de la ISF es considerar asimismo terceras partes).

5. Alcance de los sistemas de garantia financiera
[para gente de mar abandonada]

5.1. El sistema de garantia financiera debera cubrir:

5.1.1. Los gastos de la repatriacion de la gente de mar, sin que ello suponga costo alguno para
ellos;
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5.1.2. El mantenimiento de la gente de mar desde el momento del abandono hasta su llegada
al lugar de repatriacion;

5.1.3. [el pago a la gente de mar de teda los derechos legales y contractuales que se le deban,

remuneracidn-incluidos los salarios acumulados.y-derechos-contractuales:y]|

(Sélo mayoria absoluta)

Posicion de principio de la ITF

No ha de ser incluido — Posicion de principio de la ISF

5.1.4. El sistema de garantia financiera debera incluir, como minimo, [tres][cuatro] meses de

salarios acumulados. Sin embargo, dicho limite no se aplicard a otros derechos legales o
contractuales adeudados.]

(S6lo mayoria absoluta.)

. (Incluido en el punto 5.3 revisado.)

5.2. El sistema de garantia financiera debera prever la repatriacion de la gente de mar por
medios adecuados y rapidos, en principio por avion, e incluir la provision de alimentos y
alojamiento desde el abandono del barco hasta la llegada al lugar de repatriacion, asi como la
atencion médica necesaria, el transporte de los efectos personales y cualquier otro costo o gasto
razonable derivado del abandono.

5.3. El mantenimiento de la gente de mar durante el periodo de abandono deberia—debera
incluir: alimentacion, vestimenta y alojamiento adecuados, la atencion médica necesaria y
cualesquiera otros costos o gastos razonables derivados del abandono-eestes—e—gastos—razonables
derivades-del-abandene.

Posicion de principio de la ITF. Eliminar la posicion de principio de la ISF.

6. Forma del sistema de garantia financiera

6.1. El sistema de garantia financiera puede tomar, entre otras, la forma de un régimen de
seguridad social, un seguro, un fondo nacional o cualquier otra forma de garantia financiera.

6.2. El sistema de garantia financiera debera proporcionar, ademas de lo establecido en las
disposiciones del parrafo 5:

a) un derecho de acceso directo al mismo por parte de la gente de mar;

b)  [cobertura suficiente en relacion con los elementos del abandono explicitados en la—presente
nerma-el presente instrumentos:-. |

Posicion de principio de la ITF. Suprimir la posicion de la ISF relativa a una clausula de
limitacion de lo anterior.
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7. Certificados

7.3. El certificado exigido en virtud del presente instrumento debera incluir, como minimo:

7.3.1. El nombre del buque;

7.3.2. El puerto de matricula del buque;
7.3.3. La sefial distintiva del buque;
7.3.4. El nimero OMI del buque;

7.3.5. Larazdn social y la direccion del proveedor de la garantia financiera;

7.3.6.

aH a-sede-d . a-garantiafine a: los datos de contacto de
las personas o entidades responsables de la tramitacion de reclamaciones.

7.3.7. El nombre del armador;
7.3.8. El periodo de validez de la garantia financiera; y

7.3.9. Una certificacion que demuestre que la garantia financiera cumple lo establecido en la
presente norma.

[7.2. Cuando se requiera mas de un certificado para cubrir a todos los tripulantes a bordo de
un buque, deberian-deberan exponerse a la vista todos ellos.] (La Secretaria de la OMI examinarad
los instrumentos en vigor que puedan proporcionar texto para definir en qué circunstancias un
certificado puede ser retirado o debe caducar)

(La posicion de la ISF es examinar donde debe integrarse este punto, si es necesario, y ver
también la supresion de la referencia al pago de la remuneracion adeudada)

& (Trasladado

(La posicion de la ISF es considerar asimismo a terceras partes).
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Anexo Il

Ideas preliminares acerca del texto sobre provision
de garantia financiera en caso de lesiones corporales
y muerte de la gente de mar, preparadas por un grupo
de trabajo oficioso del Grupo Gubernamental

(22 de julio de 2008)

1. Regla 4.2 — Responsabilidad del armador

Finalidad: Asegurar que la gente de mar esté protegida contra las consecuencias financieras
de la enfermedad, las lesiones o la muerte que se produzcan en relacién con su empleo.

1. Todo Miembro debera asegurar que en los buques que enarbolen su pabellon se adopten
medidas, en conformidad con el Cédigo, que concedan a la gente de mar empleada en los buques el
derecho a recibir ayuda y apoyo material del armador en relacion con las consecuencias financieras
de una enfermedad, lesiéon o muerte ocurridas mientras preste servicio en virtud de un acuerdo de
empleo de la gente de mar o que se deriven del empleo en virtud de ese acuerdo.

2. La presente regla no ira en perjuicio de ninglin otro recurso legal al alcance de la gente de
mar.

2. Norma A4.2 — Responsabilidad del armador

1. Todo Miembro debera adoptar una legislacion que exija que los armadores de los buques
que enarbolen su pabelldn sean responsables de la proteccion de la salud y de la atencion médica de
toda la gente de mar que preste servicio a bordo de buques de conformidad con las siguientes
normas minimas:

a) los armadores deberan sufragar los gastos por enfermedades o accidentes de la gente de mar
empleada en sus buques ocurridos entre la fecha de comienzo del servicio y la fecha en que se
considere que la gente de mar ha sido debidamente repatriada o que se deriven del empleo que
desempenaron entre esas fechas;

b) [los armadores deberan constituir una garantia financiera para asegurar el pago de una
indemnizacion en caso de muerte o discapacidad prolongada de la gente de mar como
resultado de un accidente del trabajo, una enfermedad o un riesgo profesionales, de
conformidad con lo dispuesto en la legislacion nacional, en el acuerdo de empleo o en un
convenio colectivo de la gente de mar];

¢)  los armadores deberan sufragar los gastos de atencion médica, incluido el tratamiento médico,
los medicamentos necesarios y aparatos terapéuticos, asi como el alojamiento y alimentacion
fuera del hogar hasta la recuperacion de la gente de mar enferma o herida, o hasta que se
compruebe el caracter permanente de la enfermedad o de la discapacidad, y

d) los armadores deberan sufragar los gastos de sepelio en caso de muerte a bordo o en tierra
durante el periodo de contratacion.

2. De conformidad con las obligaciones establecidas en la norma A4.2.1, el pago de la
indemnizacion debera realizarse sin demora y en su totalidad. Ninguna de las partes debera ejercer
presion sobre otra parte para que acepte un pago. Cuando el alcance de la lesion corporal no haya
sido todavia establecido, el armador podra realizar, como minimo, un pago de caracter provisional
al marino con el fin de evitarle privaciones indebidas.

2bis. Sin perjuicio de la legislacion en vigor en cada Estado Miembro, las partes implicadas
en el pago de una reclamacion contractual podran hacer uso del modelo de finiquito que figura en la
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Resolucion A.931(22) de la Asamblea de la OMI sobre reclamaciones por lesion corporal o muerte
de la gente de mar, adoptada el 29 de noviembre de 2001.

3. La legislacion nacional podra limitar la responsabilidad del armador por lo que se refiere a
los gastos de asistencia médica, alojamiento y alimentacion a un periodo que no podra ser inferior a
16 semanas a partir del dia en que se produjo la lesion o del comienzo de la enfermedad.

4. Cuando la enfermedad o la lesion ocasionen una incapacidad para trabajar, el armador
debera pagar:

a) latotalidad del salario mientras la gente de mar enferma o lesionada permanezca a bordo hasta
que la gente de mar haya sido repatriada de conformidad con el presente Convenio, y

b) la totalidad o una parte del salario, conforme a lo previsto en la legislacién nacional o en
convenios colectivos, desde el momento en que la gente de mar sea repatriada o desembarcada
y hasta su curacion o hasta que tenga derecho a prestaciones monetarias en virtud de la
legislacion del Miembro competente.

5. La legislacion nacional puede limitar la responsabilidad del armador en cuanto al pago de
la totalidad o parte del salario de la gente de mar desembarcada a un periodo que no podra ser
inferior a 16 semanas, contado a partir del dia del accidente o del comienzo de la enfermedad.

6. La legislacion nacional podra eximir de responsabilidad a un armador con respecto a:
a) lalesion que no se haya producido en el servicio del buque;

b) la lesion o la enfermedad imputables a la conducta indebida deliberada de la gente de mar
enferma, herida o fallecida, y

¢) la enfermedad o deficiencia fisica disimuladas voluntariamente en el momento de la
contratacion.

7. La legislacion nacional podra eximir al armador de la obligacion de sufragar los gastos en
concepto de atencion médica, alimentacion y alojamiento, asi como los gastos de sepelio, siempre y
cuando los poderes publicos asuman dicha responsabilidad.

8. Los armadores o sus representantes deberan adoptar medidas para proteger los bienes
dejados a bordo por la gente de mar enferma, lesionada o fallecida y devolvérselos a sus parientes
mas proximos.

9. Los armadores deberan llevar a bordo un certificado o certificados expedidos por el
proveedor de garantia financiera, que debera colocarse en un lugar bien visible de los alojamientos
de la tripulacion.

10. Los Miembros deberan garantizar que disponen de procedimientos justos y eficaces para
la resolucion de conflictos.

[11.] La poliza de seguro ha de prever el pago de todas las reclamaciones que puedan surgir
durante el periodo de validez del certificado.

Nota A: Las disposiciones relativas al seguro obligatorio exigen un mayor examen (por ejemplo,
accion directa, emision de certificados y su caducidad, anulacion o renuncia).

Nota B: Se invita al Grupo Mixto de Trabajo a que considere la conveniencia de disposiciones
relativas a plazos.

Nota C: El grupo oficioso no examind si era adecuado considerar el presente texto en el contexto
del MLC o si se convertiria en un instrumento auténomo.
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3.

4.

Pauta B4.2 — Responsabilidad del armador
Pauta B4.2.1 — Responsabilidad del armador

1. Del pago de la totalidad del salario previsto en el parrafo 4, a) de la norma A4.2 podran
excluirse las bonificaciones.

2. La legislacion nacional podra establecer también que la responsabilidad del armador con
respecto a la gente de mar enferma o lesionada cesara a partir del momento en que dicha gente de
mar pueda reclamar la prestacion de asistencia médica en virtud de un régimen de seguro
obligatorio de enfermedad, de seguro obligatorio de accidente o de indemnizacion por accidentes
del trabajo.

3. La legislacion nacional podra establecer que una institucion de seguro reembolse los gastos
de sepelio sufragados por el armador, en aquellos casos en que la legislacion relativa al seguro
social o de indemnizacion de los trabajadores prevea una prestacion para gastos funerarios.

4. El armador debera notificar por adelantado a la gente de mar la cancelacion de la garantia
financiera aplicable al buque, y de manera inmediata si no se renueva.

5. Las partes implicadas en el pago de una reclamacion contractual podran utilizar el modelo
de finiquito que figura en anexo al presente Convenio.

Pauta B4.2.2 — Certificados

1. Como minimo, el certificado exigido en virtud del parrafo 9 de la norma A4.2, debera
incluir:

a) el nombre del buque;

b) el puerto de matricula del buque;

¢)  eldistintivo de llamada del buque;

d) el nimero OMI del buque;

e) el nombre del proveedor de la garantia financiera;

/) ladireccion comercial del proveedor de la garantia financiera;
g) el nombre del armador;

h) el periodo de validez de la garantia financiera, y

i)  una certificacion emitida por el proveedor de la garantia financiera de que esta tltima cumple
los requisitos establecidos en la norma A .4.2.
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