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Apertura de la reunién

1. El Grupo Mixto especial de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion
respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de
mar (en adelante, el Grupo Mixto de Trabajo) celebr6é su séptima reunién del 4 al 7 de
febrero de 2008, en la sede de la Organizacion Internacional del Trabajo (Ginebra, Suiza).
Presidio la reunidon el Sr. Jean-Marc Schindler (Gobierno de Francia). Actuaron como
portavoz de los armadores y portavoz de la gente de mar, respectivamente, la Sra. Edith
Midelfart (Noruega) y el Sr. Brian Orrell (Reino Unido). La lista de los participantes figura
en el anexo I del presente documento.

2. En nombre del Director General de la OIT, dio la bienvenida a los participantes la
Sra. Johanna Walgrave, Directora Ejecutiva interina del Sector de Didlogo Social. La
Sra. Walgrave record6 que la sexta reunion del Grupo Mixto de Trabajo se habia celebrado
hacia mas de dos afios, en septiembre de 2005. Unos meses mds tarde, en febrero de 2006,
la 94.% reunion (maritima) de la Conferencia Internacional del Trabajo adopto el Convenio
sobre el trabajo maritimo, 2006 (en adelante, CTM). En esa reunion, la Conferencia
también aprobd una resolucion (véase el documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/1, anexo 1)
en la cual, entre otras cosas, se habia sefialado que existia una laguna en el régimen
juridico internacional en lo relativo a la cuestion del trabajo decente para la gente de mar.
En particular, en la resolucion se consideraba que el texto del Convenio no reflejaba
plenamente muchas de las disposiciones establecidas en las directrices sobre las
responsabilidades de los armadores con respecto a las reclamaciones contractuales por
lesion corporal o muerte de la gente de mar o en las directrices sobre la provision de
garantia financiera en los casos de abandono de la gente de mar, que habian sido adoptadas
tanto por la Asamblea de la Organizaciéon Maritima Internacional como por el Consejo de
Administracion de la Oficina Internacional del Trabajo, respectivamente, como anexos a
las resoluciones A.930(22) y A.931(22) de la Asamblea de la OMI (véase el documento
IMO/ILO/WGLCCS/7/2/1, anexos 2 y 3). Como consecuencia de ello, la Conferencia
habia considerado que el Grupo Mixto de Trabajo deberia continuar su labor, y habia
recomendado a ambas Organizaciones que, para seguir avanzando, el Grupo Mixto de
Trabajo debia elaborar una norma complementada por unas directrices, las cuales podrian
incluirse en el CTM o en otro instrumento en vigor, en una fecha ulterior.

3. La Sra. Walgrave agradecio en especial al Sr. Schindler el haber asumido, una vez mas, la
conduccion de las labores del Grupo Mixto de Trabajo; habida cuenta de que el
Sr. Schindler se estaba aproximando a la jubilacion, le expreso el reconocimiento de la
OIT por todo su desempeiio, no sélo al frente del Grupo Mixto de Trabajo, sino también de
la 94.* reunion (maritima) de la Conferencia Internacional del Trabajo en 2006, y de las
reuniones preparatorias conexas de dicha Conferencia.

4. Al dar la bienvenida a los participantes en nombre del Secretario General de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) y de la Sra. Rosalie P. Balkin, Directora de la
Division de Asuntos Juridicos y Relaciones Exteriores de la OMI, el Sr. Gaetano Librando,
Director Adjunto, Jefe, Seccion de Tratados y Normas, agradecio a la Oficina Internacional
del Trabajo por haber acogido esta reunion en un momento en que la OMI estaba
remodelando su sede.

5. El representante de la OMI sefialé que los objetivos de su Organizacion para el decenio en
curso se centraban en las personas, y observo a este respecto que el Comité Juridico de la
OMI tenia en su orden del dia el complejo tema de los marinos retenidos en tierra como
consecuencia de los accidentes en que estaban implicados los buques a bordo de los cuales
prestaban servicio. Recordd que, en 2006, la OMI y la OIT habian adoptado las
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«Directrices sobre el trato justo de la gente de mar en caso de accidente maritimoy, texto
que habia entrado en vigor el 1.° de julio del mismo afio, y que el Comité Juridico, en su
93.° periodo de sesiones (22-26 de octubre de 2007), habia acordado que se deberia
convocar nuevamente al Grupo de Trabajo mixto especial de expertos OMI/OIT sobre el
trato justo de la gente de mar en caso de accidente maritimo, con el fin de vigilar la
aplicacion de las citadas Directrices. A tal efecto, la Secretaria Conjunta estaba recopilando
informacidn sobre casos de maltrato de la gente de mar (carta circular nim. 2825, de 7 de
noviembre de 2007).

. El orador recordo la génesis, composicion y mandato 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, asi como los principales
logros del Grupo Mixto de Trabajo bajo la habil presidencia del Sr. Jean-Marc Schindler,
de Francia, a saber, la formulacion de dos importantes resoluciones y las directrices
correspondientes, una sobre la provision de garantia financiera para los casos de abandono
de gente de mar, y la otra sobre las responsabilidades de los propietarios de buques con
respecto a las reclamaciones contractuales por lesion corporal o muerte, que habia que
realzar, y la base de datos sobre el abandono de la gente mar, desarrollada y mantenida
conjuntamente en el marco de la cooperacion entre la OIT y la OMI.

. El Sr. Librando observé ademas que, de conformidad con su mandato revisado, el Grupo
Mixto de Trabajo tenia ahora las siguientes tareas: continuar con el seguimiento de la
aplicacion de las resoluciones A.930(22) y A.931(22) y de las directrices conexas,
reexaminar las disposiciones pertinentes del CTM con respecto a las disposiciones
contenidas en las citadas resoluciones y directrices, a fin de determinar la existencia de
posibles lagunas, iniciar la elaboracion de una norma complementada por directrices con el
objeto de cubrir las lagunas detectadas, norma y directrices que podrian incluirse en el
CTM o en otro instrumento en vigor en una fecha ulterior, y adoptar recomendaciones
apropiadas que se presentardan al Comité Juridico de la OMI y al Consejo de
Administracion de la OIT.

. A este respecto, el representante de la OMI recordd que, en su 93.° periodo de sesiones, el
Comité Juridico de esta Organizacion habia manifestado que, si bien estaba de acuerdo en
que el Grupo Mixto de Trabajo deberia centrarse en la busqueda de soluciones practicas y
viables a largo plazo, habia que actuar con especial cautela al considerar la posibilidad de
adoptar instrumentos de caracter obligatorio como medio de disponer de soluciones a largo
plazo. El Comité Juridico también habia expresado preocupacion ante el hecho de que
algunos Estados no habian actuado con prontitud para resolver los casos notificados de
abandono de gente de mar enrolada en buques que enarbolaban el pabellon de dichos
Estados, lo que hacia recaer en los Estados del puerto una pesada carga en términos de la
asistencia humanitaria que habia que prestar a la gente de mar abandonada. En este
sentido, se habia sefialado la necesidad de contar con mecanismos juridicos eficaces para
garantizar que los armadores asumieran la responsabilidad del pago de los gastos conexos.

. Al término de su intervencion, el representante de la OMI dijo que su Organizacion
siempre ha reconocido el papel central de la gente de mar en el mundo maritimo y su
inestimable contribucion al desarrollo fluido del comercio maritimo internacional y la
economia mundial. Como ha dicho el Secretario General de la OMI, «la gente de mar y sus
familias tienen derecho a una estructura de apoyo adecuada cuando enfrentan dificultades.
Asimismo es importante facilitar este apoyo y proteccion a la gente de mar para presentar
una imagen positiva de la vida en el mar».
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10.

11.

La Sra. Cleopatra Doumbia-Henry, Directora del Departamento de Normas Internacionales
del Trabajo, manifestd que le complacia sobremanera poder acoger al Grupo Mixto de
Trabajo y que esperaba que los participantes aprovechasen el tiempo disponible para los
debates de la mejor manera posible.

El Presidente del Grupo Mixto de Trabajo, Sr. Jean-Marc Schindler (Gobierno de Francia),
dio la bienvenida a los participantes y procedié a inaugurar oficialmente la reunion. La
reunion adoptd entonces el orden del dia provisional, que se reproduce en el anexo II del
presente informe.

Abandono de la gente de mar

12.

13.

14.

15.

Antes de que la portavoz pronunciara la declaracion de apertura de su Grupo, la Secretaria
del Grupo de los Armadores dijo que deseaba que en el informe de la reunién quedase
constancia de que la Federacion Naviera Internacional y la Organizaciéon Internacional de
Empleadores se oponian a la presencia en la reunion de representantes de la prensa, como
lo habian indicado a la Secretaria antes del comienzo de la misma.

En su alocucién de apertura, la portavoz de los armadores, refiriéndose a la presentacion
preparada por su Grupo (documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/3), reiterd que la cuestion del
abandono no era aun un problema muy extendido. Los casos notificados hasta la fecha
concernian a so6lo el 0,05 por ciento de la flota total mundial de buques mercantes y buques
de pesca. La mitad de estos casos se habian resuelto, confirmandose asi que solo el
0,02 por ciento de todos los buques eran motivo de preocupacion. Refiriéndose al caso del
Meugang 1, que ya habia tenido solucion, pero que la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF) no habia incluido entre los casos resueltos, expresod su
preocupacion por la exactitud de los casos contenidos en la base de datos. En todo caso,
agradecio que las secretarias de la OIT y de la OMI hubieran prestado la debida atencién a
esas preocupaciones y rectificado las inscripciones en la base de datos.

La oradora dijo que, a juicio de los armadores, atin no se planteaba la necesidad imperiosa
de disponer de un instrumento obligatorio, pero sugirié que, si se considerase necesario
contar con dicho instrumento, la cuestion deberia resolverse en el marco de la OIT, como
si se tratase de una cuestion de proteccion social. También indicé que los armadores habian
pedido que se consultara a la Union Internacional de Aseguradores Maritimos (IUMI) para
determinar la viabilidad de crear un seguro contra el abandono. Por ultimo, su Grupo
deseaba presentar al Grupo Mixto de Trabajo un documento (véase el anexo III) sobre
algunas modificaciones al Convenio sobre el trabajo maritimo (CTM) que los armadores
habian propuesto en la 94.* reunion (maritima) de la CIT, en 2006. Ademas, se refirio al
Convenio sobre la proteccion de los créditos laborales en caso de insolvencia del
empleador, 1992 (num. 173).

Después de agradecer al Presidente, el portavoz de la gente de mar recordd que habia
transcurrido algtin tiempo desde la reunion anterior del Grupo Mixto de Trabajo, en
septiembre de 2005. Consideraba que esta demora era inquietante, puesto que tanto la OMI
como la OIT habian convenido en que, dado el cardcter mundial del sector del transporte
maritimo, la gente de mar necesitaba una proteccion especial. Al respecto, leyo la
resolucion pertinente adoptada por la reunion maritima de la CIT en 2006, y recordd que
dicha resolucion habia sido promovida conjuntamente por los armadores y la gente de mar
y apoyada por el Vicepresidente del Grupo Gubernamental. En opiniéon del Grupo de la
Gente de Mar, cuando en la resolucion de 2006 se hablaba de desarrollar una «normay, se
entendia como tal un instrumento obligatorio. Su Grupo consideraba que el texto
presentado por los Estados Unidos era constructivo; agregd que el documento preparado
por la secretaria de la OMI sobre los sistemas existentes en materia de responsabilidad e
indemnizacion desarrollados por la OMI habia sido muy util.
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16.

17

18

19.

20.

21.

22.

El orador sefiald que el transporte maritimo habia experimentado un periodo de auge y que
era posible que tal periodo estuviera llegando a su fin, lo que entrafiaria un aumento del
numero de casos de abandono de gente de mar. Por otra parte, consideraba que el problema
de los abandonos dafiaba la imagen del sector maritimo y agravaba los problemas de la
contratacion. Por estas razones, era fundamental lograr progresos sustanciales hacia el
establecimiento de soluciones sostenibles y de aplicacidon obligatoria.

El representante del Gobierno de Filipinas también expres6 su confianza en que el debate
de la reunion seria productivo, y sefialo el gran interés que su Gobierno tenia en la misma,
lo que quedaba de manifiesto en el tamafio y la calidad profesional de su delegacion.

El representante del Gobierno de Francia destacd la importancia que tenia la prestacion de
asistencia humanitaria en los casos de abandono. Recordd los progresos alcanzados en
afos anteriores, y en especial la adopcion del CTM refundido en 2006. Senal6 que Francia
habia establecido un sistema para solventar los casos de abandono, y que presentaria a la
reunion un documento en que se explicaba el funcionamiento de dicho sistema. Tenia la
conviccion de que ningun Estado Miembro podria encontrar por si solo una solucion al
problema del abandono. En efecto, habia siempre aspectos de indole internacional que
debian tratarse en el marco de un instrumento internacional vinculante.

El representante del Gobierno de Chipre insistid en que, aun cuando los casos de abandono
eran escasos, era necesario prever la proteccion de la gente de mar. El orador explicd que
Chipre habia resuelto en parte este problema con la creacion de un fondo para los marinos
abandonados. Sin embargo, este sistema no se ocupaba de la cuestion de los salarios
impagos. De hecho, la cuestion de los salarios impagos seguia siendo el aspecto més dificil
en los casos de abandono. Le preocupaba que un sistema con arreglo al cual los gobiernos
tuviesen que pagar tales salarios pudiera interferir con la tramitacion de las demandas por
salarios impagos en los tribunales. Un sistema de esta indole también podria dar lugar a
que los gobiernos terminasen subvencionando a algunos propietarios sin escrupulos que
abandonaban intencionalmente los buques para evitar el pago de los salarios de los
tripulantes. En cualquier caso, convenia en que la cuestiéon del abandono tenia una
dimension moral que habia que abordar.

El representante del Gobierno de los Estados Unidos dijo que estaba firmemente
convencido de la necesidad de que el Grupo Mixto de Trabajo continuara su labor
encaminada a asegurar la proteccion de los trabajadores maritimos, cuya condicion era
especialmente vulnerable. Consideraba que habia llegado el momento de examinar
seriamente la posibilidad de adoptar un instrumento obligatorio en el que se previeran
garantias financieras para la gente de mar abandonada. La necesidad era evidentemente
imperiosa, no s6lo a raiz del nimero de casos denunciados, sino del grave impacto humano
que el abandono tenia sobre esta categoria desfavorecida de marinos que, con excesiva
frecuencia, se encontraban totalmente desvalidos en paises extranjeros, sin medios para
subvenir a sus necesidades o a las de sus familiares a cargo.

El orador observo que los Estados del puerto no solian estar equipados para acoger y
ayudar a la gente de mar abandonada por sus empleadores. El problema era asumido por
organizaciones de beneficencia, mientras que los responsables de la decision de abandono
lisa y llanamente se desentendian totalmente de las dificultades que habian provocado.
Concluy6 expresando la esperanza de que la reunion pudiera alcanzar resultados que
ayudaran a la gente de mar y colmaran las lagunas existentes a nivel de la proteccion
juridica.

El representante del Gobierno de Grecia indicd que consideraba necesario disponer de un
procedimiento para tramitar las reclamaciones por lesiones y abandono y también para
asegurar la proteccion juridica de la gente de mar abandonada.
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23. La portavoz de los armadores dijo que comprendia los argumentos a favor de la adopcion
de un instrumento obligatorio, pero que la experiencia habia demostrado que esos
instrumentos podrian ser ignorados por algunos Estados del pabelléon. Por lo tanto,
resultaba dificil apreciar en qué medida seria util contar con un instrumento obligatorio.
También comprendia las preocupaciones expresadas por el representante de Chipre, pero
sefialo al respecto que algunas de las propuestas presentadas podrian redundar en que los
armadores responsables terminarian subsidiando a los irresponsables que abandonaban a la
gente de mar. Dijo que en este caso correspondia concentrarse en el CTM y en las
respuestas que este Convenio proponia al problema del abandono.

24. El portavoz de la gente de mar se refirié al problema del control de la aplicacién de las
normas. Al respecto, sefialdo que, aun cuando el CTM iba a ser un instrumento obligatorio,
este Convenio atin no habia entrado en vigor. En cuanto al costo posible del seguro en caso
de abandono, en la medida en que el riesgo de que un armador abandonara a la gente de
mar era reducido, lo logico era que también fuesen reducidas las primas del seguro
relacionado con este tipo de contingencia. La gente de mar consideraba muy interesantes
algunas de las caracteristicas de los sistemas de garantia financiera descritas por la
secretaria de la OMI en el documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/5. Por lo tanto, era
necesario concentrarse en un instrumento obligatorio aplicable tanto en los casos de muerte
y lesiones corporales y de abandono. Dicho esto, cualquiera fuese la solucién, ésta no
deberia interferir con el buen desarrollo del proceso de ratificacion del CTM.

25. La portavoz de los armadores sefiald que la inclusion de disposiciones relativas a la ayuda
financiera en el CTM iba a complicar aun mas el proceso de ratificacion de dicho
Convenio. Observd que, desde 2002, la mayoria de los paises no habian acatado las
directrices conjuntas OIT/OMI, que se consideraban demasiado complejas para servir de
base a la provision de una garantia financiera. Agregd que, en la practica, la obtencion de
una cobertura de seguro tal vez no fuera una opcion realista.

26. La Secretaria del Grupo de los Armadores reiter6 la necesidad de que la Secretaria
Conjunta de la OIT y la OMI celebrara consultas con la Unién Internacional de
Aseguradores Maritimos (IUMI) para determinar si era realmente posible establecer un
régimen de seguro contra el abandono. Afiadié que esperaba con interés las opiniones del
representante del Grupo Internacional de Clubes de Proteccion e Indemnizacion, que
asistia a la reunion en calidad de observador.

27. Respondiendo a la cuestion planteada por los armadores, el Sr. Librando (OMI) sefial6é que
la Secretaria de la OMI habia analizado esta cuestion conjuntamente con la IUMI. En
principio, la IUMI consideraba que si el instrumento relativo a las indemnizaciones no
fuera obligatorio, el mercado de este segmento no seria suficientemente atractivo para los
aseguradores. En otras palabras, al no haber un instrumento obligatorio, la solucién del
régimen de seguros no era realista.

28. El Presidente observo que seria necesario que este tipo de seguro fuese obligatorio con el
fin de generar un mercado que tuviese un interés suficiente para las compafias
aseguradoras.

29. El portavoz de la gente de mar observd que habia muchas formas de constituir una garantia
financiera para los casos de abandono. Entre ellas podria considerarse, por ejemplo, el
establecimiento de un fondo. Era necesario analizar la norma A2.5 del CTM para
determinar si esta disposicion ofrecia una solucion adecuada. Por su parte, la gente de mar
consideraba que dicha norma no aportaba la solucion necesaria. Ese era el motivo por el
cual se habia adoptado la resolucion de la CIT en 2006. Por consiguiente, la gente de mar
habia fundamentado su texto relativo a esta cuestion en la resolucion OIT/OMI y en las
directrices conexas.
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30.

31.

32.

33.

34.

3s.

36.

37.

38.

La portavoz de los armadores recordd que su Grupo habia expresado inquietud con
respecto a la cuestion del abandono antes de la adopcion del Convenio sobre el trabajo
maritimo, y de hecho habia presentado inicialmente diversas enmiendas al proyecto de
CTM con el objeto de solventar el problema. La oradora pidid que se prestara atencion a
esos textos de enmienda que, de ser aceptados, serian suficientemente adecuados para
resolver la cuestion.

El representante del Gobierno de Chipre indicd que suscribia la idea de que la garantia
financiera pudiera revestir diferentes formas, y que la constitucion de la garantia no se
limitara a los Clubes de P&I. El orador insistio en que si la responsabilidad del pago de los
salarios o las indemnizaciones a la gente de mar abandonada se hacia recaer en los
gobiernos, el nimero de casos de abandono aumentaria, ya que algunos armadores se
aprovecharian malintencionadamente de esta situacion.

Segun el representante del Gobierno de Filipinas, el hecho de que los casos de abandono no
fueran tan numerosos no significaba en absoluto que la cuestion careciera de importancia.
Indico que se asociaba a la idea de adoptar otro instrumento, de aplicacion obligatoria.

El representante del Gobierno de Noruega dijo que no apoyaba la adopcion de un nuevo
instrumento, y que preferia que la solucion se buscara en el marco del Convenio sobre el
trabajo maritimo. Parte del problema consistia en determinar en qué circunstancias una
situacion se convertia en abandono. El abandono era un caso especial que daba lugar a la
repatriacion. El orador insistié en que no deseaba que se produjese una duplicacion de
disposiciones entre distintos instrumentos.

El Presidente subray¢ la necesidad de que el Grupo Mixto de Trabajo siguiera avanzando.
Dijo que el marco en el que evolucionaba el Grupo Mixto de Trabajo OIT/OMI habia
cambiado desde la adopcion del CTM. Por lo tanto, el principal objetivo era obtener lo mas
pronto posible la ratificacion y aplicacion de dicho Convenio. El Grupo Mixto de Trabajo
deberia decidir mas tarde si las nuevas disposiciones se adoptarian como enmiendas al
CTM o como un instrumento aparte.

La portavoz de los armadores recordd que la resolucion pertinente de la Conferencia de
2006 preveia dos alternativas para el desarrollo de una norma. Esta norma podria incluirse
en el CTM o bien en otro instrumento en vigor. Quedaba asi excluida la opcion de elaborar
un nuevo instrumento.

La Secretaria del Grupo de los Armadores sefiald que el sector pesquero no estaba
comprendido en el ambito de aplicacion del Convenio sobre el trabajo maritimo. Por lo
tanto, en la eventualidad de que la cuestion del abandono de la gente de mar fuese objeto
de una enmienda al CTM, la situacion de los pescadores abandonados tendria que
abordarse por separado.

Respondiendo a estos comentarios, el portavoz de la gente de mar dijo que era prematuro
decidir qué tipo de instrumento deberia utilizarse para regular la cuestion. Las directrices
sobre el abandono redactadas por el Grupo Mixto de Trabajo incluian a los trabajadores del
sector pesquero, ademas de la gente de mar.

Dando respuesta a la aclaracion solicitada por la portavoz de los armadores, una
representante de la Oficina observd que la resolucion sobre el mantenimiento de las
actividades del Comité Mixto de Trabajo OIT/OMI se habia adoptado en el marco de las
labores de la Conferencia Internacional sobre el CTM. Por consiguiente, la frase «una
norma complementada por unas directrices, que podrian incluirse en el Convenio sobre el
trabajo maritimo o en otro instrumento en vigor» era clara. Se trataba de elaborar
primeramente un texto obligatorio complementado por directrices; luego se podria tomar la
decision en cuanto a cual seria el instrumento en el que se integraria dicho texto.
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39.

40.

41.

El representante de la OMI indic6 que apoyaba este punto de vista. Ademas, hizo hincapié
en la necesidad de mejorar la aplicacion de las directrices en el marco de una estrecha
colaboracion con los Estados del pabellon y los Estados del puerto. Con este fin, habia que
recordar a los gobiernos que debian proceder a designar a los coordinadores nacionales
sobre cuestiones de abandono y comunicar a la OMI y la OIT la informacion
correspondiente.

El portavoz de la gente de mar recordd que la resolucion que contenia las directrices se
habia adoptado al cabo de varias reuniones del Grupo Mixto de Trabajo. No consideraba
que la resolucion de la CIT hubiera modificado el mandato del Grupo Mixto de Trabajo.
Reitero el compromiso de su Grupo de obtener un resultado positivo. La reunion en curso
deberia tener como primer objetivo llegar a un acuerdo sobre las normas y las directrices,
conforme con el texto de la resolucidon y con el mandato revisado del Grupo Mixto de
Trabajo; posteriormente, corresponderia decidir en qué instrumento deberian integrarse
dichas normas y directrices.

La portavoz de los armadores presentd, en nombre de su Grupo, una propuesta de
enmienda encaminada a modificar el CTM en lo relativo al abandono, basada en las
enmiendas que se habian propuesto a la reunion (maritima) de la Conferencia Internacional
del Trabajo, en febrero de 2006, las cuales se habian retirado entonces a peticion del
Presidente de la CIT para facilitar la labor de la Conferencia en el entendido, claramente
explicado por el Presidente en esa ocasion, de que dichas enmiendas podrian ser
consideradas nuevamente en una fecha posterior.

Examen de la garantia financiera
con respecto al abandono

42.

43.

44.

45.

El portavoz de la gente de mar resefio la evolucion de las Directrices sobre la garantia
financiera, desde el inicio de los debates al respecto, en 1998, hasta su adopcion, en 2001.
A su juicio, el Convenio sobre el trabajo maritimo adoptado en 2006 no habia aportado
soluciones a este tema candente. E1 CTM no contenia muchas de las disposiciones que se
habian recogido en las Directrices ni tampoco, en particular, una definicion del concepto
de «abandono». La gente de mar no creia que las disposiciones del CTM fueran
suficientes, y no deseaba que la labor del Grupo Mixto de Trabajo en todos estos afios
fuera en vano. El orador enumer6 varias disposiciones de las Directrices que no se habian
incluido en el CTM, e insistid sobre todo en que era necesario contar con un acceso directo
a las garantias financieras en beneficio de la gente de mar abandonada.

La portavoz de los armadores presentd dos de las enmiendas relativas a la norma A2.5 y la
pauta B2.5, que tenian por objeto la cuestion del abandono. Estos textos podrian servir de
base para revisar el CTM en ese sentido.

El representante del Gobierno de los Estados Unidos dijo que compartia los argumentos de
la gente de mar, que ponian de relieve las diferencias entre el CTM y las Directrices. Al
respecto, dijo que el CTM no abarcaba la cuestion de las indemnizaciones y otros gastos
diversos, por lo que suscribia la idea de adoptar un instrumento obligatorio que diera
fuerza «operativa» a todos los derechos y demas prestaciones a disposicion de la gente de
mar en caso de abandono.

La portavoz de los armadores afirmé su desacuerdo con la adopcion de un instrumento
obligatorio aparte, y sostuvo que muchas de las cuestiones relacionadas con el abandono,
como los salarios, la repatriacion y la atencion médica, estaban cubiertas por las
disposiciones del Titulo 2 del CTM, y en particular por la norma A2.5.5.
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46.

47.

48.

49.

50.

51.

S52.

53.

54.

5S.

56.

El Presidente pidié que el Grupo Mixto de Trabajo examinara las Directrices y el CTM a
fin de determinar cuales eran las disposiciones con respecto al abandono que no figuraban
en éste. Una vez realizado este examen, los debates podrian orientarse a colmar las lagunas
del Convenio y asegurar la coherencia entre ambos textos.

Refiriéndose al Titulo 2 del CTM, el portavoz de la gente de mar sefialdé que las
disposiciones comprendidas en dicho Titulo incumbian a la responsabilidad del armador.
Ahora bien, en el caso de los buques abandonados, el armador ya no estaba presente. En
consecuencia, la gente de mar enrolada a bordo de dichos buques ya no tenia un empleador
u otros interlocutores validos que pudieran asumir las responsabilidades inherentes a
cualquier forma de indemnizacion. Por lo tanto, existia una necesidad acuciante de dar
fuerza «operativa» a las medidas de garantia financiera para los casos de abandono.

El representante del Gobierno del Reino Unido dijo que compartia la opinidon de la gente
de mar, en el sentido de que en el CTM no se habia incluido una definicion apropiada del
concepto de «abandonoy.

La portavoz de los armadores propuso que se conservara la definicion del concepto de
«abandono» que figuraba en las Directrices, en contraposicion a la propuesta de los
Estados Unidos.

El representante del Gobierno de los Estados Unidos observo que la definicién de
«abandono» que figuraba en las Directrices no era suficientemente precisa para ser incluida
en un instrumento obligatorio.

El Presidente insistid en la necesidad de contar con una definicion apropiada del concepto
de «abandono». Por ende, pidi6 al Grupo Mixto de Trabajo que identificara los elementos
que deberian figurar en las disposiciones de caracter obligatorio y que no se habian
incluido en el CTM.

El portavoz de la gente de mar sefald las lagunas que habia en el CTM con respecto a las
Directrices. La mayoria de los elementos de las Directrices no figuraban en las partes
obligatorias del CTM. También se refirié al documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/5, en el
que se trataba la cuestion de la garantia financiera, y pidi6 al representante de la OMI que
explicara la forma en que la OMI habia dado, en sus convenios, fuerza «operativa» a la
cobertura de la responsabilidad en términos de garantia financiera.

La portavoz de los armadores sefialdé que determinar las diferencias entre los textos era una
cosa, pero decidir si tales diferencias tenian que ser cubiertas era otra muy distinta.

En respuesta a la peticion del portavoz de la gente de mar, el representante de la OMI dijo
que no estaba en condiciones de facilitar de inmediato una informacioén correcta sobre
todas las medidas de garantia financiera. Precisé que los Clubes de P&I cubrian
parcialmente este aspecto, por lo que se les podria pedir que hicieran una presentacion mas
tarde. La Secretaria de la OMI presentd luego un documento sobre este tema
(IMO/ILO/WGLCCS/7/WP.1; véase el anexo 1V).

Con respecto a las cuestiones de abandono y garantia financiera, el Presidente alent6 al
Grupo Mixto de Trabajo a evaluar las disposiciones contenidas en las Directrices que no se
encontraban en el CTM. Con tal fin, sugirié que la Oficina preparase una lista comparativa
de las «lagunas» del CTM con respecto a las Directrices (véase el anexo V del presente
informe).

El representante del Gobierno de Francia presentd informacion sobre el sistema nacional
que se habia instaurado en su pais para tratar los casos de abandono.
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Examen de la garantia financiera en caso
de lesiones corporales o de muerte
de la gente de mar

57.

58.

59.

60.

61.

La portavoz de los armadores presenté una enmienda, que en su momento habian retirado
con renuencia durante el debate de la Conferencia Internacional del Trabajo, también a
peticion del Presidente de dicha reunion; en dicha enmienda se proponia insertar en la
pauta B4.2 del Codigo del CTM una serie de disposiciones no obligatorias sobre las
garantias financieras en caso de lesiones corporales o de muerte de la gente de mar en
relacion con el trabajo (véase el anexo III del presente informe).

Refiriéndose al hecho de que esta enmienda se remitia a la parte no obligatoria del CTM, el
portavoz de la gente de mar preguntd si las enmiendas propuestas por el Grupo de los
Armadores tendrian caracter obligatorio en la eventualidad de su adopcion.

La portavoz de los armadores respondid que la respuesta a la cuestion planteada deberia
ser formulada por los gobiernos. En todo caso, el Grupo de los Armadores estaba
convencido de que las disposiciones contenidas en las Directrices eran suficientes.

El portavoz de la gente de mar se refiri6 al anexo II del documento
IMO/ILO/WGLCCS/7/2/2, que contenia una propuesta de la Federacion Internacional de
los Trabajadores del Transporte (ITF) en el sentido de elaborar una norma que atendiera la
necesidad de contar con garantias financieras en los casos de lesiones corporales o de
muerte relacionados con el trabajo. El orador resefi6 los puntos mas importantes de la
norma propuesta.

El representante del Gobierno de los Estados Unidos, junto con recordar que su documento
trataba unicamente del abandono, dijo que estaba de acuerdo con el Grupo de la Gente de
Mar por lo que se referia a las diferencias existentes entre las Directrices y el CTM.
Afiadié que estaba dispuesto a considerar un instrumento amplio que regulara la cuestion
de la garantia financiera en caso de lesiones corporales o muerte relacionadas con el
trabajo.

Base de datos sobre los casos de abandono

62.

63.

64.

El Presidente present6 el tema de la base de datos sobre los casos de abandono y el
documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/3 relativo a esta cuestion.

El portavoz de la gente de mar inici6 el debate del documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/3,
subrayando que: i) hasta la fecha, se habian registrado en la base de datos 50 casos de
abandono, de los cuales 25 ya estaban clasificados como resueltos; ii) con respecto a estos
ultimos casos, no se disponia de datos concretos que confirmaran la repatriacion efectiva
de la tripulacion y el pago integro de las indemnizaciones a que tenian derecho los
miembros de la tripulacion; iii) con el fin de evitar interpretaciones erroneas de la
informacion contenida en la base de datos, seria conveniente establecer en ésta una tercera
categoria para registrar todos los casos que, aunque no se hubieran resuelto, ya no
estuvieran en tramite (casos «inactivos» o «latentes»).

La portavoz de los armadores dijo que la propuesta era 1til, y que su Grupo aceptaba la
inclusion de una tercera categoria.
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65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

La propuesta también fue apoyada por los representantes de los Estados Unidos y el Reino
Unido. El representante del Reino Unido pregunto si seria posible identificar a los buques
que estuviesen asegurados por miembros del Grupo Internacional de Clubes de P&I.

El observador del Grupo Internacional de Clubes de Proteccion e Indemnizacion se refirio
al documento que contenia la  presentacion del Grupo Internacional
(IMO/ILO/WGLCCS/7/2/7). Dijo que los Clubes P&I que eran miembros del Grupo
Internacional no solian ofrecer cobertura de repatriacion en caso de insolvencia, y que de
hecho ésta era una de las causas de abandono mas frecuentes. Normalmente, cuando se
producia la insolvencia, la cobertura de los Clubes P&I se interrumpia. Por consiguiente, lo
mas probable era que en una situacion de abandono simplemente no existiera cobertura de
repatriacion.

El Presidente resumi6 el acuerdo en el sentido de que en la base de datos se podria incluir
una tercera categoria para abarcar los casos que, pese a no haber sido resueltos, ya no
estuviesen en tramite. Luego se decidid6 que antes de declarar que un caso quedaria
«latentey, se consultaria a la organizacion que lo sefial6 inicialmente.

El portavoz de la gente de mar observo que de los 50 casos de abandono notificados desde
2004, cuarenta y siete habian sido sefialados por la ITF; los otros tres casos habian sido
denunciados por paises europeos. Seguramente habia otros casos de abandono, sobre todo
en lugares donde la ITF no tenia inspectores ni contactos. La base de datos era 1til, pero no
podia considerarse completa. Hizo hincapié en la importancia de mejorar la interaccion con
los gobiernos, lo que suponia ocuparse en especial de saber quiénes eran las personas con
las que habia que mantener la comunicacion y cuales eran sus datos de contacto.

La portavoz de los armadores expresé su preocupacion por esta cuestion. Propuso, en
nombre de su Grupo, que la OMI y la OIT enviaran una carta o circular conjunta a los
Estados con el fin de sefialar a su atencion la existencia de la base de datos y de instarlos a
comunicar la informacion sobre los casos de abandono. Por otra parte, habia que asegurar
un rapido seguimiento de estos casos, a fin de disponer de una base con datos fidedignos y
pertinentes.

Una representante de la Oficina sefiald a la atencion de los participantes el contenido del
parrafo 10 del documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/1, presentado por la Secretaria
Conjunta OIT/OMI, en el cual se indicaba que la Oficina habia recibido informacién sobre
varios casos de abandono no denunciados, los cuales no se podian registrar en la base de
datos por falta de informacion adecuada. La oradora observd que en el parrafo 10 del
documento citado se invitaba al Grupo Mixto de Trabajo a reflexionar sobre medios
practicos que permitieran mejorar la notificacion de los casos de abandono, con el fin de
ofrecer al sector del transporte maritimo un panorama actualizado y preciso del problema
del abandono. También record6 la propuesta hecha antes por el representante de la OIT, en
el sentido de que los Estados designaran a sus coordinadores nacionales sobre la cuestion
del abandono.

Una representante de la Oficina dijo que, en su opinion, hacia falta adoptar un enfoque
proactivo. Quizas una simple carta no fuera suficiente para alentar a los Estados. Era
importante determinar quiénes eran las personas que habia que contactar a fin de obtener
un resultado constructivo. La oradora alent6 al Grupo Mixto de Trabajo a encontrar medios
innovadores para lograr que los gobiernos remitan la informacién que debia incluirse en la
base de datos.

Los portavoces de los armadores y de la gente de mar convinieron en que habia que
adoptar un enfoque de esa indole. Al respecto, propusieron diversos mecanismos para
alentar a los gobiernos a dar cuenta de los casos de abandono, tales como plantear esta
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cuestion en el Consejo de Administracion, o solicitar a los coordinadores regionales del
Grupo Gubernamental que sefialen este problema a la atencion de los gobiernos.

73. La portavoz de los armadores y el portavoz de la gente de mar insistieron en que habia que
alentar a todos los gobiernos y todas las organizaciones del sector maritimo a participar
plenamente en este esfuerzo, proporcionando la informacion pertinente.

74. El representante de la OMI sugirié que tal vez seria posible que la Secretaria solicitara a
los gobiernos que designara a las personas de contacto sobre estas cuestiones, para facilitar
asi la tramitacion de los casos de abandono. En este sentido, también destacd la
importancia de la participacion y la interaccion de los Estados del puerto y los Estados del
pabellon.

Comparacién entre el CTM y las directrices
sobre abandono preparadas conjuntamente
por la OIT y la OMI

75. El Presidente abri6 el debate sobre un documento en el que se enumeraban las diferencias
entre el Convenio sobre el trabajo maritimo y las directrices conjuntas OIT/OMI sobre la
cuestion del abandono (véase el anexo V del presente informe). Al respecto, propuso un
examen somero del documento, a fin de indicar los puntos que requerian un examen mas
detenido.

Definiciones

76. El Presidente observé que, segun el documento, pese a que en las Directrices se incluia una
definicion de «abandonoy, en el CTM, en cambio, no figuraba un equivalente exacto de tal
definicion. Por lo tanto, habia al parecer la necesidad de formular una definicion del
concepto de «abandono» en el CTM.

77. La Secretaria del Grupo de los Armadores aclaré primeramente que su Grupo habia
entendido que, en esta etapa del debate, el Grupo Mixto de Trabajo se ocuparia de detectar
las diferencias entre el CTM y las Directrices conjuntas OIT/OMI. Los armadores
consideraban que no era el momento de pronunciarse sobre si las nuevas disposiciones
deberian ser obligatorias o no, o en qué lugar habria que incorporar los textos que se
acordaran, en el supuesto de que se adoptaran tales textos.

78. Por su parte, la portavoz de los armadores dijo que abrigaba dudas en cuanto a la necesidad
de incluir una definicion del concepto de «abandono» en el CTM, lo cual seria una tarea
muy dificil. En vez de una definicion, mas valdria limitarse a formular una explicacion.
Agregd que muy pocos gobiernos habian manifestado su opinion sobre estas cuestiones, y
les invitd a hacer contribuciones al debate.

79. El portavoz de la gente de mar dijo que la proteccion para los marinos prevista en el CTM
se basaba en la hipodtesis de que el empresario siguiera existiendo. En la practica, cuando se
producian casos de abandono, los empresarios responsables ya habian desaparecido. Para
la gente de mar, el término «laguna» describia la ausencia de una disposicion obligatoria
en el CTM. Agreg6 que estaba de acuerdo con la definicion de «abandono» contenida en la
presentacion de los Estados Unidos. En cuanto a las formas que revestiria la garantia
financiera que se acordase para los casos de abandono, consideraba que dichas formas
deberian figurar expresamente en una parte obligatoria del CTM.
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80.

81.

82.

83.

84.

8s.

86.

El representante del Gobierno de Noruega hizo hincapié en que, si de lo que se trataba era
de llegar a un acuerdo sobre las enmiendas, habia que incluir en el documento una
definicion de «abandono». Al respecto, apoyaba el texto sugerido en la presentacion de los
Estados Unidos. También sefiald6 que la definicion de «armador» que figuraba en las
Directrices conjuntas OIT/OMI era distinta de la definiciéon contenida en el CTM. Senalo
que era importante determinar qué consecuencias podrian entrafar las diferencias entre
estas definiciones. El representante del Gobierno de Dinamarca indicé que se asociaba a
este punto de vista.

El representante del Gobierno de Chipre hizo hincapié en que la definicion de «abandono»
debia ser muy clara.

El Presidente sefial6 que era muy poco probable que en el curso de la sesidon se pudiera
llegar a acuerdo sobre una definicion apropiada, y decidio aplazar el debate sobre la
definicion de «abandonoy.

El portavoz de la gente de mar dijo que la diferencia entre las definiciones de «armador»
era minima, y que se debia aplicar la definicion que figuraba en el CTM.

El representante de la Republica de Corea dijo que la definicion de «armadory» podria
tratarse mas adelante. Sugiri6 que se examinaran las diferencias entre el texto de las
directrices conjuntas OIT/OMI y el CTM, para luego determinar si, con respecto a las
disposiciones que faltaran, corresponderia incluirlas o no en un nuevo instrumento o en el
CTM. La redaccion especifica se abordaria ulteriormente.

El representante de Dinamarca indicd que apoyaba el aplazamiento de la discusion de las
definiciones, en el entendido de que el debate tales definiciones tuviese efectivamente
lugar, en una etapa posterior.

El Presidente lleg6 a la conclusion de que la cuestion del abandono seria examinada
nuevamente en una discusion ulterior.

Garantia financiera

87.

88.

El portavoz de la gente de mar abri6 el debate formulando varias preguntas en cuanto a la
garantia financiera en los casos de abandono. jEra conveniente adoptar una forma
especifica de garantia financiera? ;Iba a ser esta garantia una forma clara y efectiva de
proteccion? ;Era conveniente especificar las responsabilidades en este ambito? ;Era
pertinente determinar cudles serian los elementos de garantia financiera y definir en detalle
la cobertura? A todas estas preguntas, la gente de mar respondia afirmativamente, lo que
significaba que su Grupo esperaba que se adoptara una forma especifica de garantia
financiera (incluida en el CTM o en otro instrumento obligatorio), y que se asegurara la
eficacia de dicho sistema de garantia financiera. El orador comenté que el documento
presentado por la Secretaria de la OMI (IMO/ILO/WGLCCS/7/WP.1) habia sido muy util
para abordar estas cuestiones.

Una representante de la Oficina aclard que, desde el punto de vista juridico, en caso de
abandono del buque, el armador, es decir, el empleador, incurria en incumplimiento de
contrato y que incluso en la eventualidad de que no se conociera su paradero, el armador
seguiria siendo responsable ante sus empleados, es decir, la gente de mar. La cuestion que
se planteaba era la de como lograr el cumplimiento de la responsabilidad del armador, y la
respuesta era: por medio de un sistema de garantia financiera. La oradora insisti6 en que el
incumplimiento del contrato no extinguia la responsabilidad del empleador. Habia que
instaurar un sistema de garantia financiera para evitar que la ausencia o la desaparicion del
propietario del buque tuviera consecuencias perjudiciales para la gente de mar abandonada.
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89.

90.

91.

La portavoz de los armadores indicoé su conformidad con la aclaracion facilitada. Al
respecto, dijo que la cuestion de la garantia financiera para los casos de abandono era
dificil. Por ello, insistié en que al menos habia que disponer de un margen de flexibilidad,
lo que significaba que deberia ser posible optar por distintas formas de garantia financiera.
Sobre este punto, recordd la seccion 6.1 de las Directrices conjuntas OIT/OMI, en la que se
indicaba que habia diversas opciones para constituir una garantia financiera. Por su parte,
la Secretaria del Grupo de los Armadores afiadié que las materias cubiertas por el CTM en
lo que respectaba a la repatriacion estaban comprendidas en el requisito sobre la garantia
financiera que figuraba en la Regla 2.5.

Los representantes de los Gobiernos de Noruega, Grecia y los Estados Unidos dijeron que,
para lograr la ratificacion del instrumento, seria necesario disponer de un margen de
flexibilidad en cuanto a las formas que podria revestir la garantia financiera.

La portavoz de los armadores dijo que no estaba segura de que, de momento, fuese
necesario debatir sobre la forma que tendria la garantia financiera. Desde el punto de vista
de los armadores, la forma de la garantia financiera debia ser necesariamente flexible. En
respuesta a una pregunta del portavoz de la gente de mar, en cuanto a si el Grupo de los
Armadores estaria de acuerdo en incluir integramente el parrafo 6.1 de las Directrices
conjuntas OIT/OMI (es decir, «El sistema de garantia financiera podra adoptar la
modalidad, entre otras, de un plan de seguridad social, un seguro, un fondo nacional u otras
formas de garantia financiera.»), dijo que su Grupo se habia limitado a indicar que estaba
de acuerdo con el principio de la necesaria flexibilidad en cuanto a la forma que revestiria
el sistema. También subray6 la importancia del papel que se atribuia al Estado del pabellon
en dicha disposicion.

Alcance del sistema de garantia financiera

92.

93.

94.

9s.

96.

El representante del Gobierno de Francia sefiald que los gastos de repatriacion previstos en
el CTM eran diferentes de los gastos de repatriacion considerados en las Directrices
conjuntas OIT/OMI.

El representante del Gobierno de los Estados Unidos dijo que las obligaciones previstas en
el CTM se centraban en el armador, pero que en los casos de abandono el armador
desertaba sus funciones, estaba ausente. Aunque estaba de acuerdo con la representante de
la Oficina, en el sentido de que la obligacion juridica del armador no se extinguia, hizo
hincapié en que de todas maneras se seguian planteando los problemas practicos por lo que
se referia a la percepcion de los salarios, la alimentacion, la asistencia médica, etc., para la
gente de mar abandonada.

Una representante de la Oficina dijo que el sistema de garantia financiera tenia que
concebirse de manera que fuese eficaz y disuasorio, con el fin de cubrir todos los
problemas concretos.

El representante del Gobierno de Noruega se asocid a esta opinion. Dijo que el problema
residia en el propietario del buque y el cumplimiento de sus obligaciones. En Noruega, en
el momento de matricular un buque, el armador debia proporcionar la prueba de que habia
constituido una garantia financiera. Por consiguiente, habria que centrarse prioritariamente
en conseguir que la constitucion de una garantia financiera fuera un requisito comprendido
entre las obligaciones del Estado del pabellon.

El representante del Gobierno del Reino Unido sefialdé que, cuando un buque habia sido
abandonado, no habia asegurador que lo cubriera. Por lo tanto, el debate se reducia
esencialmente a las medidas que habria que adoptar para los casos de insolvencia.
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97.

98.

99.

100.

El portavoz de la gente de mar dijo que estaba de acuerdo con la representante de la
Oficina. El CTM regulaba las cuestiones de la situacion en el empleo y, con excepcion de
las disposiciones contenidas en la norma A2.5 sobre la repatriacion, el abandono apenas
era mencionado en el Convenio. Sefiald que el tiempo transcurrido entre el abandono y la
repatriacion solia ser bastante largo, y que en ese periodo la gente de mar se encontraba sin
salario y en la incapacidad de subvenir a sus necesidades basicas. Insistid en que, incluso
en esa clase de situaciones, la gente de mar deberia seguir percibiendo su remuneracion
contractual y otras prestaciones. Para ello, propuso que se adoptaran disposiciones
obligatorias, en virtud de las cuales los empleadores tuviesen que financiar la cobertura de
estas responsabilidades antes de que se produjera el abandono. Estaba de acuerdo con el
representante del Gobierno de los Estados Unidos en cuanto a que no era procedente
comparar las disposiciones de las Directrices con las del CTM, ya que en el contexto
previsto por el CTM el empleador estaba presente, mientras que en las Directrices, el
empresario habia abandonado el buque y a la gente de mar.

La portavoz de los armadores ley6 la Regla 2.5 del CTM, y afirm6 que en este Convenio se
encontraban las respuestas adecuadas a las preguntas sefialadas mas arriba. En el CTM se
indicaba claramente en quien recaian las responsabilidades cuando el armador no cumplia
con sus obligaciones. En el parrafo 3 de la pauta B2.5 se enumeraban muchos de los costos
que se producian en las situaciones de abandono. Con respecto al «pasaje» hasta el punto
de repatriacion y «el alojamiento y la alimentacion» durante el abandono, la portavoz de
los armadores observo que las disposiciones contenidas en la norma A2.5, parrafo 3, y en
la pauta B2.5, parrafo 3, eran similares a las que figuraban en las Directrices y que, por lo
tanto, no hacia falta modificarlas. A juicio de la oradora, las disposiciones mencionadas
cubrian de manera suficiente la garantia financiera. Los mecanismos apropiados se
describian en el Titulo 5 del CTM.

El Secretario del Grupo de la Gente de Mar reiteré que su Grupo seguia considerando que
habia lagunas en el texto pertinente del CTM, y que era preciso colmarlas.

La portavoz de los armadores dijo que tal vez habia diferencias, pero que éstas no eran de
ninguna manera «lagunasy sustanciales.

Certificados

101.

102.

La portavoz de los armadores dijo que, a su juicio, el debate sobre los certificados iba a ser
demasiado dificil, mientras no hubiera concluido cabalmente el debate sobre la garantia
financiera.

El representante del Gobierno de Noruega dijo que, si bien estaba de acuerdo con los
armadores, la cuestion de los certificados estaba estrechamente ligada con la cuestion de la
forma que revestiria la garantia financiera. Sugirid que el término «certificado» fuese
sustituido o complementado por el término «pruebas documentalesy.

Datos de contacto

103.

La portavoz de los armadores reconocid que la gente de mar deberian conocer los datos de
contacto de las personas competentes en esta materia. Al respecto, observo que, en virtud
del CTM vy de la legislacion pertinente, la responsabilidad de la adopciéon de medidas en
caso de incumplimiento por un armador deberia recaer en el Estado del pabellon.
Consideraba que el Estado del pabellon debia designar a una persona para actuar como
enlace con la gente de mar. También deberia haber una persona competente que actuara
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como enlace de la empresa en tierra. Esta cuestion podria examinarse nuevamente en el
momento oportuno.

104. El portavoz de la gente de mar convino en volver a debatir este tema cuando se examinara
la cuestion de los certificados. También sugirid que se tomara nota de las disposiciones
cuyo tenor era similar en las Directrices y el CTM.

Desarrollo de una norma complementada
por directrices

105. El representante del Gobierno de Francia se refirié al intercambio de opiniones que habia
tenido lugar entre los gobiernos, y resumioé su postura con respecto al abandono. Preciso
que la mayoria de los gobiernos apoyaba la adopcion de un instrumento obligatorio como
solucion sostenible a largo plazo de cara al abandono y a la constitucion de una garantia
financiera. Algunos gobiernos habian insistido en que querian trabajar sobre la base de un
acuerdo entre los interlocutores sociales.

106. El representante del Gobierno de Chipre sostuvo que los Estados del pabellén no eran
instituciones de beneficencia, y que tenian que gestionar adecuadamente sus finanzas. El
orador insistio en que hacia falta contar con una definicion clara del concepto de
«abandonoy. El abandono era un problema importante para los Estados del puerto, ya que
también éstos sufrian sus consecuencias. Las demandas judiciales para la recuperacion de
los costos se alargaban durante afios. Habia una necesidad de contar con un instrumento
obligatorio que permitiera reducir el nimero de casos de abandono y velar por que las
consecuencias financieras recayeran sobre los armadores. En Chipre, los jueces no podian
ordenar la inmovilizacion de un buque a menos que el acreedor adelantase el pago
provisional de los gastos de mantenimiento de la tripulacion.

107. Una representante del Gobierno de Filipinas también estuvo de acuerdo en que hacia falta
disponer de una solucioén de caracter obligatorio. La oradora explico que su pais contaba
con un sistema oficial de proteccion de los intereses y el bienestar de la gente de mar, tanto
a bordo de buques nacionales como de buques con pabellon extranjero. Las disposiciones
que preveian la indemnizacion y prestaciones para los casos de repatriacion de la gente de
mar estaban bien asentadas entre las condiciones minimas de su contrato de trabajo
habitual. La legislacion nacional preveia una proteccion adecuada para la gente de mar. No
habia casos de gente de mar filipina abandonada en puertos extranjeros que no hubiera sido
repatriada. El régimen de indemnizacion y responsabilidad funcionaba a través de la
Comision Nacional de Relaciones Laborales, y los procedimientos de repatriacion, a través
del Programa de Asistencia del Fondo de Bienestar, en el marco de la Direcciéon de
Bienestar de los Trabajadores en el Extranjero. La oradora concluyé recordando que su
pais era uno de los principales proveedores de gente de mar a la flota mundial, razon por la
cual su Gobierno se asociaba a los esfuerzos en curso encaminados a resolver la cuestion
de la garantia financiera a través de un instrumento obligatorio.

108. El representante del Gobierno de Grecia dijo que apoyaba las observaciones del
representante de Chipre, y expresé el deseo de contar con un instrumento obligatorio en el
que se definiera claramente el concepto de «abandonoy.

109. El representante de los Estados Unidos dijo que apoyaba los comentarios formulados por
Francia. Dicho esto, le parecia decepcionante que los interlocutores sociales no hubieran
podido llegar a un acuerdo sobre esta cuestion. Insistid una vez mas en la necesidad de
disponer de un instrumento obligatorio, que en su opinion deberia ser un instrumento de la
OMI.
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110. El portavoz de la gente de mar expresd su satisfaccion ante la decision del Grupo
Gubernamental de apoyar la adopcion de un instrumento obligatorio. En respuesta a las
observaciones formuladas por los Estados Unidos, dijo que a él también le parecia
decepcionante que no se hubiese logrado un acuerdo entre los interlocutores sociales sobre
este tema. Sugirid que tal vez habria que fijar un plazo para alcanzar un acuerdo de ese
tipo. Pidi6 que la Secretaria aportara orientaciones en cuanto a la posibilidad de que la
presente reunion volviera a convocarse en el curso de los seis meses siguientes.

111. La Secretaria del Grupo de los Armadores acogio favorablemente las opiniones del Grupo
Gubernamental, y propuso que los armadores colaboraran codo a codo con la gente de mar
en la busqueda de una solucion. A la oradora le parecia que seria ideal volver a celebrar
una reunioén en un plazo de nueve meses. A su juicio, habia que tratar de incluir una
solucién obligatoria en el marco del CTM.

112. La portavoz de los armadores dijo que habia esperado que los gobiernos tuvieran ideas
claras en cuanto a la forma de hacer frente a las cuestiones que se estaban debatiendo. En
cualquier caso, también estaba de acuerdo en que habia que buscar con empefo un acuerdo
entre los interlocutores sociales.

113. El Presidente llegd a la conclusion de que, antes de una organizar una futura reunion
oficial, habia que celebrar consultas oficiosas, en particular entre los interlocutores
sociales.

Comparacion entre el CTM y las Directrices
conjuntas OIT/OMI sobre lesiones corporales
o muerte de la gente de mar

114. El Presidente presentd un documento en el que se enumeraban las diferencias entre el
Convenio sobre el trabajo maritimo y las Directrices conjuntas OIT/OMI sobre la cuestion
de la indemnizacion con respecto a las reclamaciones por muerte y lesiones corporales
(véase el anexo VI del presente informe).

Garantia financiera

115. La portavoz de los armadores dijo que, aun cuando el texto de las Directrices y del CTM
sobre este tema eran ligeramente diferentes, la sustancia era la misma.

116. No hubo desacuerdo con esta afirmacion.

Responsabilidades de los propietarios de buques

117. El portavoz de la gente de mar senal6 que algunas de las definiciones que figuraban en las
Directrices no se encontraban en el CTM, como, por ejemplo, «lesiébn corporaly,
«reclamacionesy, «asegurador» y «seguro». Estas definiciones tendrian que figurar en el
CTM. También reiterd que, a pesar de que habia acuerdo sobre la flexibilidad del sistema
de garantia financiera, hacia falta indicar con precision en el CTM qué se entendia por
garantia financiera.

118. La portavoz de los armadores observd que en el CTM se definian los conceptos de
«armador» y «gente de mar» o «marino». Con respecto al de «lesion corporal», no creia
que hubiera una gran diferencia entre el CTM vy las Directrices. En cuanto a la definicion
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de «seguro», el CTM y las Directrices no tenian el mismo texto, pero la oradora
consideraba que el asunto estaba adecuadamente cubierto en el CTM. De hecho, le parecia
que todas las cuestiones planteadas estaban adecuadamente tratadas en este Convenio.

119. Una representante de la Oficina explicod que la responsabilidad de los armadores estaba
adecuadamente tratada en la Regla 4.2 del CTM, si bien la definicién no era tan clara como
la que figuraba en las Directrices conjuntas OIT/OMI. El CTM comprendia disposiciones
en cuanto a la indemnizacion por lesiones y muerte. En este Convenio no se habia
abordado en detalle la forma que iba a revestir la garantia financiera. Sin embargo, las
reclamaciones en cuanto a todas contingencias relacionadas con las lesiones corporales y la
muerte estaban comprendidas en el CTM.

120. Segln el portavoz de la gente de mar, la enfermedad mental no estaba al parecer cubierta
por el CTM. Al respecto, pregunto si el término «lesiones profesionalesy, utilizado por los
armadores, incluia las enfermedades mentales.

121. La Secretaria del Grupo de los Armadores dijo que el CTM se referia a cada tipo de
enfermedad profesional y que, en su opinion, el término «enfermedades» utilizado en el
Convenio incluia las enfermedades mentales.

122. Los asistentes a la reunion acordaron pedir que la Oficina efectuara una comparacion
completa entre, por una parte, las Reglas 4.2 (Responsabilidad del armador) y
4.5 (Seguridad social) y, por otra parte, las Directrices conjuntas OIT/OMI.

123. El representante del Gobierno de Noruega dijo que, en su pais, estaba cubierta cualquier
enfermedad que se produjera durante el periodo de contratacion de la gente de mar por el
armador. En general, no se aplicaban limites en cuanto al tipo de enfermedades cubiertas.
Consideraba que no era necesario introducir mas detalles sobre esta cuestion que los que
ya figuraban en el CTM.

124. EIl Presidente observéd que, al parecer, estas cuestiones estaban cubiertas por el texto del
Convenio sobre el trabajo maritimo. Recordd al Grupo Mixto de Trabajo que las
disposiciones de la resolucion OIT/OMI desaparecerian cuando se adoptara un instrumento
obligatorio.

125. La portavoz de los armadores sefialé que su documento, que recogia las enmiendas a la
pauta B4.2 del CTM propuestas a la CIT (maritima) de 2006 (véase el anexo III al presente
informe), incluia siete nuevos parrafos destinados a afiadirse a la citada pauta. Habria que
tener en cuenta este texto en la redaccion de cualquier posible nuevo instrumento.

126. El representante de la gente de mar sefiald que su Grupo tenia algunas reservas con
relacion a las enmiendas de los armadores. Refiriéndose a las Directrices, hizo hincapié en
la importancia de los parrafos 4.2 (relativo al pago rapido y completo de todas las
reclamaciones contractuales validas, y segn el cual no se deberian ejercer presiones para
que los pagos sean inferiores al nivel previsto de conformidad con los contratos),
4.3 (relativo a los pagos adelantados de caracter provisional con el fin de evitar que la
gente de mar pase privaciones indebidas) y 4.4 (relativo al despliegue a bordo de carteles
con los datos de contacto de las personas o entidades encargadas de tramitar las
reclamaciones). Por otra parte, en relacion con el pago de las reclamaciones, la gente de
mar deseaba que se utilizara el modelo de finiquito que figuraba en el anexo a las
directrices. Las dificultades surgirian con respecto a las reclamaciones en curso, cuando se
tratara de saber quién las habia presentado, y si la responsabilidad del seguro en cuanto a
las lesiones estaba claramente sefialada en el certificado. La gente de mar consideraba que
estas importantes cuestiones de fondo no eran tratadas por el CTM en su version actual,
por lo que deberian incluirse en disposiciones obligatorias.
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127.

La portavoz de los armadores respondi6é que la mayoria de los puntos mencionados por el
portavoz de la gente de mar habian sido abordados en las enmiendas que los armadores
propusieron en su momento con respecto al CTM. Por otra parte, senalo que la «rapidez» del
pago de las indemnizaciones dependeria de cada situacion, si bien habia acuerdo en que los
pagos debian hacerse lo antes posible. En cuanto a la eliminacion de las «presionesy, la
oradora consideraba que era importante eliminar las presiones ejercidas sobre ambas partes.
Era importante que las propuestas de solucion a problemas particulares no se consideraran
automaticamente como formas de «presion». Por lo que se referia a los datos de las personas
«de contactoy, sefialdé que, en sus propuestas de enmienda al CTM, los armadores habian
previsto lo necesario. En dichas propuestas, los armadores también habian abordado otras
cuestiones, como la forma de resolver las controversias sobre la validez de una reclamacion.
La oradora destac6 también la importancia de definir con precision lo que se entenderia por
«reclamacion valida». En cuanto a utilizar o no los modelos de formulario incluidos en las
Directrices conjuntas OIT/OMI, esta cuestion podria dejarse para un debate posterior. Lo
esencial era tratar de acelerar el proceso en la medida de lo posible.

Cobertura de seguro

128.

129.

130.

El portavoz de la gente de mar comentd los tres parrafos (6.1.2, 6.1.4 y 6.1.5) que se
relacionaban con cuestiones tratadas en la Regla 4.2, parrafo 2, del CTM (la cual «no ird en
perjuicio de ningln otro recurso legal al alcance de la gente de mar»). A su juicio, estas
disposiciones se fundaban en el sentido comin. Ahora bien, la mayoria de los pagos
estaban cubiertos por los Clubes de P&I, que se regian por sus propias reglas y eran en
cierta medida independientes de los propios armadores. El orador sefiald algunas de las
preocupaciones de la gente de mar con respecto a la forma de elaboracion de las
Directrices conjuntas OIT/OMI, como, por ejemplo, el principio de «pagar para ser
pagado», o el hecho de que, sin conocimiento de los marinos, se podia retirar la cobertura
del seguro por diversas razones, como el no pago de las primas por el propietario del
buque. A la gente de mar también le inquietaba la practica del retiro de la cobertura del
seguro con efecto retroactivo. A su juicio, la cobertura para la gente de mar deberia
mantenerse integramente, sin excepcion.

El portavoz de la gente de mar observo que las disposiciones relativas a las cuestiones
antes sefialadas no se habian incluido en el CTM porque ya figuraban en las Directrices
conjuntas OIT/OMI. No era razonable pretender incluir una versién condensada de estas
disposiciones en el CTM. En todo caso, la gente de mar consideraba que las disposiciones
del CTM sobre la responsabilidad del armador eran bastante adecuadas. Lo esencial e
importante era que la gente de mar deberia ser informada de la rescisiéon o no renovacion
del seguro. Precis6 que éste no era realmente un problema que incumbiera a los armadores,
sino mas bien a los Clubes de P&I.

El observador del Grupo Internacional de Clubes de Proteccion e Indemnizacion respondio
a las cuestiones planteadas, concretamente sobre las reglas de «pagar para ser pagado» y de
cancelacion retroactiva de la cobertura. Explicé en particular que los Clubes de P&I
estaban examinando la aplicacion de esas reglas en relacion con las reclamaciones validas
presentadas por la gente de mar. Dijo que el texto del parrafo 6.1.4 de las Directrices
conjuntas OMI/OIT (seccion sobre cobertura de seguro) era problematico desde el punto
de vista de las empresas aseguradoras, debido a las dificultades que el asegurador tendria
que superar para ponerse en contacto directo con la gente de mar. El parrafo 6.1.5 también
planteaba dificultades, porque la cobertura del seguro podia ser retirada por diversas
razones durante el periodo cubierto por el -certificado, como, por ejemplo, el
incumplimiento de la obligacion de mantenimiento de clase, incompatible con ciertos
convenios internacionales, en cuyo caso la responsabilidad podria cesar desde la fecha de
tal incumplimiento. Esta era una practica comun de todos los aseguradores, fuesen éstos
Clubes de Proteccion e Indemnizacion o aseguradores comerciales.
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131.

132.

133.

134.

La portavoz de los armadores destaco el punto 9 de la enmienda que se habia retirado a
peticion del Presidente de la reunion (maritima) de la CIT en 2006, y que trataba de la
garantia financiera. Con arreglo a esa enmienda, los propietarios de los buques tendrian la
obligacion de informar a la gente de mar en caso de rescision de la garantia financiera
antes de la fecha de vencimiento normal del contrato. Agregd que el texto propuesto por
los armadores tenia un &mbito de aplicacion similar al de las Directrices, asi como mejoras
para facilitar su inclusion en el CTM. Precisé que su Grupo preferia su propio texto, en
lugar del texto de la pauta contenida en el Convenio.

El portavoz de la gente de mar tomo nota de que, en principio, ningun asegurador podria dar
cumplimiento al parrafo 6.1.5 de las Directrices; por consiguiente, pidid que se explicara como
se efectuaban los pagos y como se presentaban las reclamaciones ante los Clubes de P&I.

El representante del Grupo Internacional de Clubes de Proteccion e Indemnizacion recordd
que esta asociacion tenia 13 miembros, en su mayoria del Reino Unido; las demas tenian
su sede en los paises escandinavos, Estados Unidos y Japon. Los Clubes P&I del Reino
Unido estaban sometidos a la legislacion de este pais. En virtud de esa legislacion, la
responsabilidad del asegurador podia extinguirse a raiz de un incumplimiento de las
obligaciones por parte del asegurado. En todo caso, los Clubes disponian de un margen
discrecional que les permitia disculpar los incumplimientos, y de hecho habian ejercido esa
facultad discrecional en muchas ocasiones.

El portavoz de la gente de mar consideraba chocante que los seguros que cubrian las
lesiones y la muerte y cuyas primas para el afo estuviesen pagadas pudieran ser
rescindidos por cualquier motivo, y para colmo sin que se informara sobre el particular a la
gente de mar. No obstante, comprendia que se aplicasen clausulas de rescision en caso de
incumplimiento, ya que las infracciones podrian redundar en déficits de seguridad y, por
tanto, en una mayor incidencia de casos de lesiones y muerte.

Certificados

135.

136.

La portavoz de los armadores dijo que su Grupo preferia el texto que figuraba en las
enmiendas a la pauta B4.2 del CTM, pero que de todas maneras la cuestion se iba a
abordar con flexibilidad.

El portavoz de la gente de mar dijo que las disposiciones contenidas en los parrafos 7.1,
7.2 y 7.3.8 de las Directrices conjuntas OIT/OMI no figuraban en ninguno de los
instrumentos vinculantes en vigor. Por consiguiente, su Grupo deseaba que los principios
desarrollados en esos parrafos se incluyeran en un instrumento obligatorio, si bien no
tenian preferencia por ningtin texto especifico.

Debate sobre la labor futura
del Grupo Mixto de Trabajo

137.

138.

El Presidente recordé que se habia pedido a los interlocutores sociales que celebraran
consultas con respecto a una posible solucién o proceso que permitiera superar sus
divergencias. Por consiguiente, invitd a los interlocutores sociales a dar cuenta de los
resultados de esas consultas.

El portavoz de la gente de mar dijo que su Grupo apreciaba las preocupaciones planteadas
por los gobiernos en relacion con la necesidad de identificar todos los puntos de acuerdo
entre los interlocutores sociales. Preciso que los dos Grupos se habian concertado sobre las
siguientes cuestiones:
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139.

140.

141.

142.

143.

144.

m  Deberia existir un sistema de garantia financiera eficaz para los casos de abandono.
m  Los elementos esenciales del sistema deberian ser obligatorios.

m  El sistema podria ser flexible en cuanto a las pautas de funcionamiento, a condicion
de que en este ambito se aplicaran reglas del juego equitativas.

m  Primero que nada, habria que redactar el texto correspondiente; la decision en cuanto
a las modalidades de su entrada en vigor deberia tomarse mas tarde.

m  Los interlocutores sociales se reuniran en un plazo de seis meses.

m  Las secretarias de la OIT y la OMI deberian utilizar su experiencia para producir un
texto sobre las modalidades de la puesta en marcha y funcionamiento eficaces del
sistema.

El orador anadi6 que los resultados de la reunion que tendria lugar en un plazo de seis
meses se comunicarian a las secretarias de la OIT y la OMI. Esperaba que los gobiernos
valoraran positivamente estas medidas acordadas por los interlocutores sociales.

La portavoz de los armadores apoyo6 la intervencion del portavoz de la gente de mar hecha
en nombre de los interlocutores sociales. Sin embargo, consideraba decepcionante que los
gobiernos no hubieran podido indicar claramente cual era el sistema de garantia financiera
que preferian. Esperaba que, en una reunion futura, los gobiernos pudieran dar
indicaciones sobre su preferencia de cara a la eleccion de un sistema.

El portavoz de la gente de mar dijo que su Grupo no compartia la opinién de los armadores
sobre las preferencias de los gobiernos con respecto a la eleccion de un sistema de garantia
financiera.

El Presidente dio la palabra a los gobiernos. Los representantes de los Gobiernos de
Noruega y Francia dijeron que, a su juicio, el acuerdo entre los interlocutores sociales era
bastante positivo y util. En cuanto a la eleccion de un sistema de garantia financiera, seria
importante obtener el acuerdo de los interlocutores sociales.

El representante del Gobierno de los Estados Unidos reconocio los progresos realizados en la
consulta y sefial6 que los elementos del acuerdo eran coincidentes con las propuestas que los
Estados Unidos habian presentado al Grupo Mixto de Trabajo. Le preocupaba, en cambio, el
calendario previsto, por lo que alentd a los interlocutores sociales a reunirse dentro de un
plazo que permitiera examinar los resultados de su didlogo durante el proximo periodo de
sesiones del Comité Juridico de la OMI, en octubre de 2008; anadidé que su Gobierno estaba
considerando la posibilidad de presentar a ese Comité un documento relativo a un posible
instrumento obligatorio sobre el abandono. En cuanto a la eleccion de un sistema de garantia
financiera, precis6 que los Estados Unidos habian incluido ideas concretas al respecto en el
documento presentado al Grupo Mixto de Trabajo.

En respuesta a la cuestion del plazo para la reunion entre los interlocutores sociales,
planteada por el representante de los Estados Unidos, el portavoz de la gente de mar dijo
que los interlocutores sociales habian previsto encontrarse lo antes posible, y propuso que
el Grupo Mixto de Trabajo se congregase nuevamente en julio de 2008. En dicha proxima
reunion, el Grupo Mixto de Trabajo tendria que debatir sobre la forma de asegurar un
funcionamiento eficaz del sistema de garantia financiera. Por su parte, los interlocutores
sociales comunicarian los resultados de su propia reunion a las secretarias de la OIT y la
OM]I, las cuales prepararian a su vez un documento destinado a la reunion propuesta para
el mes de julio, sobre la forma que deberia revestir el sistema de garantia financiera.
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145. El Presidente indicé que, habida cuenta de que el proximo periodo de sesiones del Comité
Juridico de la OMI y la proxima reunion del Consejo de Administracion de la OIT tendrian
lugar en octubre y noviembre de 2008, respectivamente, seria necesario disponer de un
informe de gran claridad antes de esas fechas. El Presidente insistidé en que era importante
ponerse de acuerdo sobre un calendario preciso para las labores futuras.

146. Una representante de la Oficina recalcé que el Grupo Mixto de Trabajo tenia que llevar
adelante el proceso en curso. La oradora confirmé que la Oficina estaba dispuesta a
preparar los documentos necesarios para respaldar las actividades del Grupo Mixto de
Trabajo, y para dar cuenta de los trabajos ante el Consejo de Administracion de la OIT y el
Comité Juridico de la OMI.

147. El portavoz de la gente de mar observo que, de las siete reuniones celebradas hasta la
fecha, la reunién en curso habia sido la tinica que habia arrojado resultados decisivos. Le
parecia evidente que sefialar las lagunas del CTM con respecto a las Directrices no era una
funcién que incumbiera a los interlocutores sociales. Lo méas importante era, por
consiguiente, concebir rapidamente soluciones para todas las cuestiones planteadas. En
este sentido, propuso que la Secretaria de la OIT prestara asesoramiento al Grupo Mixto de
Trabajo sobre las cuestiones pertinentes, y en particular con respecto a qué disposiciones
deberian incluirse en el CTM o en otros instrumentos obligatorios en relacion con el
abandono y la muerte o las lesiones corporales. También propuso que, para los fines antes
descritos, la Secretaria preparase un documento que estuviera disponible para la proxima
reunion del Grupo Mixto de Trabajo. Esto ayudaria al Grupo Mixto de Trabajo a adoptar
una decision final y formular una recomendacion. Por ultimo, reiterd que esta cuestion
debia resolverse a la brevedad, independientemente de cual fuese el instrumento elegido: el
CTM u otro instrumento de caracter obligatorio.

148. La portavoz de los armadores también reconocié que la situacion tenia que resolverse
rapidamente. Hizo hincapié¢ en que su Grupo necesitaba estar seguro de que todos los
Estados adoptarian y pondrian en practica con prontitud un sistema de garantia financiera
para los casos de abandono. En este sentido, pregunté si el CTM era el instrumento
adecuado, y solicito aclaraciones sobre el proceso de ratificacion. Existia la posibilidad de
que el CTM entrara en vigor en 2010 o incluso en una fecha posterior. Por lo tanto, se
preguntaba si tal vez otros instrumentos serian mas apropiados que el CTM para abordar la
cuestion del abandono de manera répida y mas eficaz.

149. Una representante de la Oficina manifesté que las contribuciones de los gobiernos podrian
ser efectivamente ttiles y que, una vez que se recibieran esas contribuciones, incluidas las
de los interlocutores sociales, la Secretaria estaria en condiciones de redactar las distintas
alternativas sobre las cuestiones pertinentes, para su examen por el Grupo Mixto de
Trabajo. La oradora propuso que la préxima reunion se celebrara del 21 al 24 de julio de
2008 (por confirmar).

150. El representante de la OMI informd a la reunién sobre los procedimientos administrativos
de la OMI y senald la fecha de la proxima reunién del Comité Juridico (94.° periodo de
sesiones, 20-24 de octubre de 2008). Los documentos para ese periodo de sesiones tendrian
que presentarse con mucha antelacion, concretamente a mas tardar el 15 de agosto en el
caso de los documentos extensos (mas de seis paginas) y el 19 de septiembre en el caso de
los mas breves.

151. Hablando en nombre de los gobiernos participantes en el Grupo Mixto de Trabajo, el
representante de Francia dijo que estos gobiernos estaban de acuerdo con el principio de la
adopcion de disposiciones obligatorias en materia de garantia financiera. Algunos
gobiernos opinaban que la responsabilidad de la garantia financiera incumbia a los
armadores. La mayoria habia insistido en la importancia de la flexibilidad en un sistema de
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garantia financiera. Algunos gobiernos habian sefialado que disponian ya de normativas
que incluian disposiciones sobre garantia financiera en caso de insolvencia, pero que esto
no excluia la posibilidad de adoptar un instrumento internacional obligatorio. La mayoria
habia expresado su preferencia por una solucion que se incluyera en principio en el CTM;
todos estaban de acuerdo en que la cuestion del marco juridico deberia decidirse en una
etapa posterior.

La portavoz de los armadores se refirié al documento preparado por la Secretaria de la
OMI (IMO/ILO/WGLCCS/7/WP.1), y sefialdo que era importante que la Secretaria de la
OIT preparara un documento similar en relacion a la forma en que las cuestiones debatidas
se articulaban con las normativas de la propia OIT, por ejemplo, en materia de seguridad y
salud en el trabajo.

Una representante de la Oficina se refirid a los distintos convenios de la OIT sobre
seguridad y salud en el trabajo en los que se abordaba la cuestion de la responsabilidad. En
particular, explico que el Convenio sobre la proteccion de los créditos laborales en caso de
insolvencia del empleador, 1992 (nim. 173), preveia la proteccion de las distintas sumas
adeudadas a los trabajadores en caso de insolvencia de su empleador, admitiendo distintas
modalidades de organizacion y funcionamiento de dicha proteccion. La Oficina iba a
proporcionar informacion sobre estos instrumentos en la préxima reunion del Grupo Mixto
de Trabajo. Por otra parte, la oradora se refirid a la Directiva de la Unién Europea que
regulaba las cuestiones de insolvencia de los empleadores, y observd que tal vez 25 de los
27 Estados miembros de la UE se habian dotado de sistemas acordes con dicha Directiva.
Asi, aun cuando algunos Estados no dispusieran de un sistema especifico relativo al
abandono de la gente de mar, si estaban en condiciones de proporcionar proteccion a través
de los regimenes mas amplios de proteccion en caso de insolvencia.

La Secretaria del Grupo de los Armadores sefial6 que uno de los miembros de la ISF habia
informado de que su pais contaba con un sistema de este tipo. La oradora precisé que
incluso dentro de la Unidon Europea existian diferentes tipos de sistemas en vigor. El
eventual instrumento obligatorio deberia ser lo suficientemente flexible como para resultar
aceptable no sélo para los paises de Europa sino también internacionalmente.

Una representante de la OIT observo que seria muy 1til que los gobiernos facilitaran a las
secretarias, antes de la proxima reunion del Grupo Mixto de Trabajo, una informacion
actualizada sobre los requisitos legales y las modalidades practicas de los sistemas que
existian en sus paises.

El portavoz de la gente de mar dijo que entendia que la mayoria de los gobiernos
prefiriesen encontrar una solucion por medio de la introduccion de enmiendas al CTM. Por
su parte, la gente de mar deseaba que se llegase a una solucion lo antes posible. Si una de
las vias rapidas era la introduccion de enmiendas al CTM, tanto mejor. Sin embargo, en la
eventualidad de que se encontrase otra soluciéon aun mas rapida, la gente de mar la
preferiria. Reiterd que su posicion se resumia a examinar el documento que prepararia la
OIT para ver qué aspectos quedarian cubiertos y cuales no, para luego estudiar la manera
de seguir avanzando.

El orador observo ademas que la experiencia habia mostrado que la gente de mar solia
quedar excluida de la proteccion prevista para los demas trabajadores. Por lo tanto, deseaba
que el documento solicitado a la Secretaria fuese claro en cuanto al nivel de rigor que
tendria la responsabilidad con respecto a la gente de mar, asi como sobre cual seria el texto
legal en que se podrian incluir las disposiciones sobre garantia financiera, incluido, por
supuesto, el CTM.
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El representante de Chipre aclar6 que aun cuando muchos paises europeos habian
establecido sistemas juridicos de indemnizacion en caso de insolvencia y abandono, estos
sistemas eran incompletos por lo que se referia al abandono, ya que no trataban cabalmente
cuestiones practicas como el pago puntual de los salarios, el suministro de alimentos, la
atencion médica, etc.

El representante de la Secretaria de la OMI explicé en detalle el documento
IMO/ILO/WGLCCS/7/WP.1. Dicho documento de trabajo era en realidad un resumen del
documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/5, y contenia una breve descripcion de los principales
elementos del sistema de garantia financiera que figuraba en los regimenes de
responsabilidad e indemnizacion desarrollados en la actualidad por la OMI, a saber: la
responsabilidad objetiva del armador; la limitacién de la responsabilidad; la canalizacion
de la responsabilidad hacia el armador, el seguro obligatorio; y el acceso directo. Ademas,
en dichos regimenes se preveia que los certificados de seguro se llevasen a bordo de los
buques, y que una copia se depositara ante las autoridades de la entidad de matricula.

El portavoz de la gente de mar dijo que el documento IMO/ILO/WGLCCS/7/WP.1 incluia
muchos elementos que la gente de mar consideraba especialmente adecuados, como la
responsabilidad objetiva del armador, el acceso directo, el seguro obligatorio y la
obligacion de llevar a bordo de cada buque el certificado de seguro correspondiente. En el
documento solicitado a las Secretarias para la proxima reunion se deberian abordar estos
puntos. El orador invit6 a los gobiernos a dar su opinion sobre el interés de este tipo de
clausulas.

Respondiendo a los comentarios de la gente de mar, el representante del Gobierno de los
Estados Unidos sefald que en el documento que habia presentado a la reunion se incluian
todos los elementos esenciales expuestos en el documento IMO/ILO/WGLCCS/7/WP.1, y
que la propuesta de Estados Unidos se habia armonizado con respecto al conjunto de los
convenios de la OMI en materia de indemnizacion.

El observador del Grupo Internacional de Clubes de P&I sefialo que se habian planteado
distintas preocupaciones acerca de algunas de las normas de estos Clubes, y que, como habia
dicho anteriormente, los Clubes estaban analizando esas preocupaciones. Debido a las
dificultades de cobertura provocadas por el terrorismo, algunos Estados habian tenido
problemas en cuanto a la emision de los certificados que acreditaban la existencia de seguros
o de otras formas de garantia financiera; se habian preparado directrices especiales en relacion
con los problemas que habian retrasado la entrada en vigor del convenio pertinente.

En respuesta al comentario del representante de los Clubes de P&I, el Presidente aclard
que todavia no se habia decidido si la expedicion de los certificados deberia encomendarse
a los aseguradores o al Estado del pabellon.

Respondiendo al representante de los Clubes de P&I, el representante del Gobierno del
Reino Unido recordé que la provision de seguros para cubrir las reclamaciones resultantes
de situaciones de guerra o de atentados terroristas habia sido compleja, y que las
negociaciones sobre estas cuestiones habian retrasado la entrada en vigor del Protocolo al
Convenio de Atenas en quizas cuatro afos.

El representante del Gobierno de los Estados Unidos sefial6 a la atencion de los asistentes
el documento preparado por su Gobierno (IMO/ILO/WGLCCS/7/4) en lo relativo al
desarrollo de un instrumento obligatorio que regulara la cuestion de la garantia financiera
para la gente de mar abandonada. Dijo que, a pesar de la aprobacion de las directrices
sobre la provision de garantia financiera para los casos de abandono de la gente de mar y
de otras iniciativas anteriores encaminadas a resolver el problema, al parecer seguian
produciéndose numerosos casos de abandono, incluso en un contexto econdémico favorable
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al sector del transporte maritimo. Recordd que en el informe del 93. periodo de sesiones
del Comité Juridico de la OMI se habia hecho hincapié en la necesidad de adoptar
mecanismos juridicos eficaces para garantizar que los armadores asumieran la
responsabilidad del pago de los gastos conexos con el abandono. Habia muchos casos que
no quedaban registrados en las estadisticas.

166. Reconociendo que el Convenio sobre el trabajo maritimo abordaba en parte algunas de las
consecuencias del abandono, el orador reiterd su propuesta de tomar medidas para colmar
las lagunas existentes. Con arreglo a la propuesta de los Estados Unidos, los Estados del
pabellon tendrian la obligacion de asegurar que sus buques, en el ambito de aplicacion del
instrumento, estuviesen amparados por un sistema adecuado de garantia financiera;
ademas, se obligaria a los Estados del puerto a asegurar la aplicacion de las mismas
disposiciones a todos los buques que hicieran escala en sus puertos e instalaciones offshore
o zarparan de unos y otras. Este mecanismo revolucionario que interrelacionaba las
condiciones para la escala en los puertos (utilizado por primera vez en el Convenio sobre la
remocion de los restos de naufragio) tenia el potencial de asegurar el cumplimiento
generalizado de los requisitos en materia de garantia financiera, incluso por los buques de
Estados que no eran parte en el instrumento. Este mecanismo podria incitar incluso a los
Estados no signatarios a cumplir las disposiciones pertinentes.

167. La Secretaria del Grupo de los Armadores reiter6 el compromiso de su Grupo en el sentido
de resolver la cuestion del abandono. Los armadores iban a estudiar el documento
presentado por los Estados Unidos, pero creian que seria mas adecuado buscar una
solucion en el marco del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, de la OIT.

168. El portavoz de la gente de mar destacé el caracter constructivo del documento presentado
por los Estados Unidos. El orador hizo hincapié en que este documento deberia ser
analizado cuando la Secretaria preparase los documentos relativos a las opciones que se
presentaban en cuanto a la elaboracion de una norma. De momento, se felicitdo de que los
Estados Unidos hubieran sido sensibles a las necesidades humanitarias de la gente de mar.

Medidas provisionales encaminadas a promover
la aplicacion de las Directrices conjuntas OIT/OMI

169. En la reunion también se examinaron los medios de que se disponia para dar mayor
eficacia a las Directrices. Entre otras cosas, se propuso que:

m  la base de datos fuera lo mas exacta posible;
m  sc diera la mayor difusion posible a las resoluciones.
170. Asimismo, se considerd la posibilidad de producir un folleto para difusion entre los

gobiernos, los institutos de formacion profesional y los buques, asi como entre todos las
partes interesadas en promover las resoluciones.

Consideraciones finales
171. Habida cuenta de que su labor habia progresado considerablemente, pero no habia
concluido atin, el Grupo Mixto de Trabajo decidi6 pedir a la OMI y la OIT que convocaran

una octava reunion, del 21 al 24 de julio de 2008, en la sede de la OIT en Ginebra.

172. El Grupo Mixto de Trabajo concluy¢ las labores de su séptima reunion con la adopcion del
presente informe.
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Anexo Il

Orden del dia provisional de la séptima reunién del Grupo
Mixto especial de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad
e indemnizacién respecto de las reclamaciones por muerte,
lesiones corporales y abandono de la gente de mar, que se
celebrara en la sede de la OIT, en Ginebra, del lunes 4 de
febrero de 2008, a las 9 h 30, al jueves 7 de febrero de 2008

Adopcion del orden del dia.

Examen de la cuestion de la garantia financiera para los miembros de la tripulacion/la gente de mar
y para sus familiares a cargo con respecto a las indemnizaciones en caso de lesiones corporales,
muerte y abandono, tomando en consideracion los instrumentos pertinentes de la OMI y de la OIT,
incluidos los que se estan examinando actualmente o que posiblemente se adopten en un futuro
proximo. En particular:

Tema: Abandono de la gente de mar:

continuar el seguimiento de la implantacion de la resolucion y las Directrices sobre la
provision de garantia financiera para los casos de abandono de la gente de mar, teniendo en
cuenta toda la informacion pertinente, incluida la que se haya comunicado al Secretario
General de la OMI o al Director General de la OIT en virtud del cuestionario sobre la
implantacion de la resolucion A.930(22), la informacidén contenida en la base de datos
conjunta sobre el abandono de la gente de mar elaborada y mantenida por la OIT y las
soluciones técnicas disponibles por lo que respecta a la garantia financiera;

examinar las disposiciones pertinentes contenidas en el Convenio sobre el trabajo maritimo,
2006, con respecto a las disposiciones contenidas en la resolucion y Directrices sobre la
provision de garantia financiera para los casos de abandono de la gente de mar, con el fin de
determinar la existencia de posibles lagunas;

iniciar el desarrollo de una norma complementada por unas directrices para cubrir las lagunas
que se detecten, norma y directrices que podrian incluirse en el Convenio sobre el trabajo
maritimo, 2006, o en otro instrumento en vigor, en fecha posterior; y

adoptar una recomendacion apropiada que se sometera a la consideracion del Comité Juridico
de la OMI y del Consejo de Administracion de la OIT.

Tema: Lesiones corporales o muerte de la gente de mar:

continuar el seguimiento de la implantacion de la resolucion y las Directrices sobre las
responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a las reclamaciones
contractuales por lesion corporal o muerte de la gente de mar, teniendo en cuenta toda la
informacion pertinente, incluida la que se haya comunicado al Secretario General de la OMI o
al Director General de la OIT en virtud del cuestionario sobre la implantacion de la resolucion
A.931(22);

examinar las disposiciones pertinentes contenidas en el Convenio sobre el trabajo maritimo,
2006, con respecto a las disposiciones contenidas en la resolucion y las Directrices sobre las
responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a las reclamaciones contractuales
por lesion corporal o muerte de la gente de mar, con el fin de determinar la existencia de
posibles lagunas;

iniciar el desarrollo de soluciones sostenibles y a mas largo plazo para hacer frente a los
problemas de la garantia financiera con respecto a la indemnizacion en los casos de muerte o
lesiones personales. Las soluciones que se formulen no deberian interferir en el ejercicio de
los derechos o los recursos a disposicion de la gente de mar en un Estado determinado en
virtud de un marco juridico en vigor, ni tampoco ponerlos en tela de juicio, menoscabarlos o
restarles fuerza por ningtin concepto.

Posible revision del mandato del Grupo Mixto de Trabajo.

Otros asuntos.

Aprobacion del proyecto de informe.
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Anexo lll

Enmiendas propuestas (y retiradas) por el Grupo
de los Armadores a la 94.? reunién (maritima)
de la Conferencia Internacional del Trabajo

Propuesta de enmienda

Norma A2.5.1¢c

Modifiquese el texto del apartado segun el tenor siguiente:

cuando la gente de mar, incluida la gente de mar abandonada, ya no pueda seguir

desempefiando sus funciones en el marco del acuerdo de empleo que haya suscrito o no pueda
esperarse que las cumpla en circunstancias especificas.

Propuesta de enmienda

Pauta B2.5.1.1

Después del inciso iii), afilddase un nuevo inciso iv), segun el tenor siguiente:

en caso de abandono, que se caracteriza por la ruptura de los vinculos entre la gente de mar y

el armador; incumbira entonces a la autoridad competente del Estado del pabellén o del Estado
donde se ha contratado a la gente de mar decidir si se ha producido efectivamente una situacion de
abandono;

Propuesta de enmienda

Pauta B4.2

10.

Anadanse los siguientes parrafos después del parrafo 3:

La garantia financiera que habra que constituir para los casos de lesiones corporales o muerte
relacionadas con el trabajo podrd cubrir todos los derechos posibles, inclusive el de
indemnizacion por dafios y perjuicios, o limitarse a la cobertura de los derechos contractuales.
En los contratos de trabajo o los convenios colectivos deberian indicarse claramente la
naturaleza de cada derecho y el importe maximo de la indemnizacién correspondiente.

Los conflictos en cuanto al derecho de indemnizacion podran ser resueltos por la institucion
competente del Estado del pabellon o del Estado donde la gente de mar tenga su residencia
(los tribunales de justicia o las entidades de arbitraje voluntario).

El pago de la indemnizacion podrd hacerse en su totalidad cuando el armador acepte la
reclamaciéon, o cuando la reclamacién sea reconocida como valida por la institucion
competente del Estado del pabellon o del Estado donde la gente de mar tenga su residencia.

Cuando haya cualquier duda sobre la cuantia de la reclamacion, se podra efectuar un pago
adelantado provisional con el fin de evitar privaciones indebidas a la gente de mar.

Los armadores podran instalar a bordo carteles con los datos de contacto de las personas o
entidades encargadas de tramitar las reclamaciones a que se refieren estos requisitos.

Asimismo, podra exhibirse en carteles a bordo una copia del documento de garantia financiera
que cubra la responsabilidad del armador, conforme a lo previsto en la presente pauta, en los
que se indique claramente la fecha de expiracion de la garantia financiera. El armador deberia
informar a la gente de mar cuando la garantia financiera quede sin efecto antes de la fecha de
expiracion.

En el recibo de pago podra indicarse si se trata de un pago provisional o del pago integro de la
indemnizacion. En el recibo se deberia dejar constancia de toda discrepancia que haya entre la
gente de mar y el armador sobre la naturaleza del pago efectuado.
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Anexo IV

ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL
4 ALBERT EMBANKMENT g

£32 8Q\, OFICINA INTERNACIONAL DEL TRABAJO
&’ ‘Q’ 4 ROUTE DES MORILLONS
LONDRES SE1 7SR v OIT V) CH-1211 GINEBRA 22

Teléfono: +44 (0)20 7735 7611 g}‘f"’{"— * vy }y Teléfono: +41 (0)22 799 6503
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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

Séptima reunion IMO/ILO/WGLCCS/7/WP.1
Segundo punto del orden del dia 4 de febrero de 2008
SOLO EN INGLES

EXAMEN DE LA CUESTION DE LA GARANTIA FINANCIERA
PARA LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION/LA GENTE DE MAR
Y PARA SUS FAMILIARES A CARGO CON RESPECTO
A LAS INDEMNIZACIONES EN CASO DE LESIONES CORPORALES,
MUERTE Y ABANDONO

Elementos clave del sistema de garantia financiera que figuran en el actual
régimen de responsabilidad e indemnizacion desarrollado por la OMI

Documento presentado por la Secretaria de la OMI

1. A peticion del Grupo Mixto de Trabajo, en este documento presentado para debate en su séptima reunion
se describen brevemente los componentes esenciales del sistema de garantia financiera que figuran en el actual
régimen de responsabilidad e indemnizacién desarrollado por la OMI .

2. Dichos componentes esenciales, que en un principio estaban comprendidos en el régimen de
responsabilidad e indemnizacién con respecto a la contaminacion por hidrocarburos provocada por buques, se han
mantenido constantes hasta la fecha y, con o sin modificaciones 2. han constituido la columna vertebral de los
demas regimenes de responsabilidad e indemnizacion desarrollados posteriormente por la Organizacion.

' Estos componentes esenciales son los siguientes: Convenio internacional de responsabilidad civil por dafios causados por
contaminacion de las aguas del mar por hidrocarburos (Convenio CLC de 1969); Convenio internacional sobre la constitucion
de un fondo internacional de indemnizacioén de dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos, 1971 (Convenio del
Fondo); Protocolos de 1992 al Convenio CLC de 1969 y al Convenio del Fondo de 1971; Convenio internacional sobre
responsabilidad e indemnizacion de dafios en relacion con el transporte maritimo de substancias nocivas y potencialmente
peligrosas, de 1996 (Convenio SNP); Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a
contaminacion por los hidrocarburos para combustible de los buques, de 2001 (Bunkers 2001); Convenio de Atenas relativo al
transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, de 1974 (Convenio de Atenas); Protocolo de 2002 al Convenio de Atenas de
1974; y Convenio internacional de Nairobi sobre la remocion de los restos de naufragio, de 2007.

2 Véase el documento IMO/ILO/WGLCCS/7/2/5.
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3. Ademas de incluir la nocion de limitacion de la responsabilidad, que en realidad no era nueva en el

sector del transporte maritimo, el régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion por dafios causados
por la contaminacion, constituido por el Convenio CLC y el Convenio del Fondo, incorpord los siguientes
elementos de caracter innovador:

la responsabilidad objetiva del armador, es decir, la responsabilidad independiente de la culpa. El
armador es exonerado de responsabilidad solo en circunstancias muy precisas definidas en el Convenio de
responsabilidad civil (CLC);

la «canalizacion de la responsabilidad». Las disposiciones que reflejan este principio excluyen la
presentacion de reclamaciones de indemnizacion contra toda persona que no sea el armador. Al establecerse
la exigencia de que las reclamaciones se formulen contra el armador, el cual tiene por su parte la obligacion
de suscribir un seguro que cubra tales reclamaciones, se deja claramente establecido quien es la persona
responsable de los dafios por contaminacion;

el «acceso directo». Las reclamaciones de indemnizacion pueden presentarse directamente contra el
asegurador, en lugar de tener que proceder en primera instancia contra el propietario del buque;

el seguro obligatorio. Este requisito tiene por objeto asegurar que el armador tenga a su disposicion, en
todo momento, los recursos financieros necesarios para pagar cualquier indemnizacion que se le pudiera
imponer. Al imponer el caracter obligatorio del seguro, el Convenio CLC garantiza la proteccion de las
victimas potenciales y establece reglas de juego mas equitativas para los armadores; y

el certificado de seguro, por el que se acredita que hay un seguro u otra garantia financiera vigente con
respecto al buque, en conformidad con las disposiciones del Convenio, certificado que se llevara a bordo
del buque y cuya copia debera depositarse ante las autoridades del registro maritimo correspondiente; en
dicho certificado deberan figurar los siguientes datos:

a)  nombre del buque, cifras o letras distintivas y puerto de matricula;
b)  nombre y domicilio social del propietario;

¢)  numero de identificacion del buque ante la OMI;

d)  tipo de garantia y periodo cubierto por la misma;

e) nombre y domicilio social del asegurador o de otro proveedor de la garantia financiera y, en su caso, el
domicilio social donde se haya constituido el seguro o la garantia; y

) periodo de validez del certificado, que no sera mayor que el periodo de validez del seguro o de otra
garantia.
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Anexo V

El abandono

Nota — El siguiente cuadro no prejuzga en modo alguno la jerarquia o la condicion juridica de las disposiciones
del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, con respecto a las Directrices OMI/OIT sobre la provision de
garantia financiera para los casos de abandono de la gente de mar.

CT™

Directrices OIT/OMI

m  Definicion
(En el CTM no hay un equivalente exacto)

m  Garantia financiera

Regla 2.5, parrafo 2. Los Miembros
deberan exigir que los buques que
enarbolen su pabellén aporten garantias
financieras para asegurar que la gente de
mar sea debidamente repatriada con
arreglo al Cddigo.

No se especifica nada al respecto

Norma A2.5, parrafo 5, c). Los gastos de
repatriacion no correran en ningun caso a
cargo de la gente de mar, salvo en las
condiciones estipuladas en el parrafo 3 de
la presente norma.

m  Alcance de los sistemas de
garantia financiera

Costo:

Pauta B2.5.1, parrafo 3. Los costos que
debe sufragar el armador por la
repatriacion con arreglo a la norma A2.5
deberian incluir al menos lo siguiente:

a) el pasaje hasta el punto de destino
elegido para la repatriacion de
conformidad con el parrafo 6 de la
presente pauta;

b) el alojamiento y la alimentacion desde
el momento en que la gente de mar
abandona el buque hasta su llegada
al punto de destino elegido para la
repatriacion;

2.1.3. [Se entendera por] abandono la situacion que se caracteriza por la ruptura de
vinculos entre el propietario de un buque y la gente de mar. El abandono se da cuando el
propietario de un buque deja de cumplir ciertas obligaciones fundamentales con respecto a
la gente de mar, relativas a la pronta repatriacion y pago de la remuneracién adeudada y a
la cobertura de las necesidades béasicas, entre otras, una alimentacion adecuada,
alojamiento y atencion médica. Constituye situacion de abandono el que se haya dejado al
capitan del buque sin medios financieros para la explotacion del buque.

4.1.  Los propietarios de buques deberan disponer de un sistema de garantia
financiera que se ajuste a las presentes Directrices.

6. Modalidades del sistema de garantia financiera

6.1.  Elsistema de garantia financiera podra adoptar la modalidad, entre otras, de un plan
de seguridad social, un seguro, un fondo nacional u ofras formas de garantia financiera.

6.2.  Elsistema de garantia financiera, ademas de lo dispuesto en el parrafo 5.1:

1. contemplara la posibilidad de acceso directo al mismo por parte de la gente de
mar;

2. tendra una cobertura suficiente con respecto a los elementos del abandono a
que se hace referencia en las presentes Directrices, y

3. sera aplicable a toda la gente de mar, independientemente de su nacionalidad.

5.1.1. [El sistema de garantia financiera cubrira] los gastos de repatriacién de la gente
de mar, que se sufragaran sin costo alguno para la gente de mar.

Costo:

5.1.2. [El sistema de garantia financiera cubrird] el sustento de la gente de mar,
desde el momento del abandono hasta el de su llegada al lugar donde sera repatriada.

5.2, Encaso de que el propietario del buque no cumpla sus obligaciones, el sistema
de garantia financiera cubrira la repatriacién de la gente de mar por medios adecuados
y rapidos, normalmente por transporte aéreo, incluyendo la provision de sustento y
alojamiento a la gente de mar desde el momento en que deja el buque hasta la llegada
al lugar de repatriacion, los cuidados médicos, el pasaje y el transporte de los efectos
personales, asi como cualquier otro gasto razonable.

5.2. Véase el parrafo anterior.
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No se especifica nada al respecto

No se especifica nada al respecto

No se especifica nada al respecto

d) eltransporte de 30 kg de equipaje
personal de la gente de mar hasta el
punto de destino elegido para la
repatriacion, y

e) el tratamiento médico, si es
necesario, hasta que el estado de
salud de la gente de mar le permita
viajar hasta el punto de destino
elegido para la repatriacion.

No se especifica nada al respecto
No se especifica nada al respecto
No se especifica nada al respecto
Disposicion implicita
Disposicién implicita

m Certificados

No se especifica nada al respecto

m Datos de contacto

No se especifica nada al respecto

5.1.3. [El sistema de garantia financiera cubrird] el pago de toda la remuneracion
adeudada a la gente de mar, asi como de todas las prestaciones a las que tenga
derecho por contrato;

54. Enelpago ala gente de mar de toda la remuneracién adeudada se incluiran
los salarios devengados y las demas prestaciones previstas en el contrato de empleo y
en la legislacion nacional.

5.1.4. [El sistema de garantia financiera cubrird] el pago a la gente de mar de otros
gastos en los que haya incurrido durante el periodo de abandono que tengan su origen
en la situacién de abandono.

5.2. Véase mas arriba.

5.2. Véase mas arriba.

5.2. Véase mas arriba.

5.3.  Elsustento de la gente de mar, mientras perdure la situacion de abandono,
incluira: alimentos adecuados, vestuario, alojamiento, cuidados médicos y otras
necesidades basicas.

6.2.1. El sistema de garantia financiera [...] contemplaré la posibilidad de acceso
directo al mismo por parte de la gente de mar.

6.2.2. [Elsistema...] tendra una cobertura suficiente con respecto a los elementos del
abandono a los que se hace referencia en las presentes Directrices.

6.2.3. El sistema de garantia financiera [...] sera aplicable a toda la gente de mar,
independientemente de su nacionalidad.

7.1, Los propietarios de buques se aseguraran de que en sus buques de
navegacion maritima dedicados a viajes internacionales se cuenta a bordo con un
certificado en el que se atestigiie la existencia de un sistema de garantia financiera
para los casos de abandono de la gente de mar. Este certificado se exhibird en un
lugar visible en los espacios de alojamiento de la gente de mar.

7.2.  Sipara garantizar la cobertura de toda la gente de mar a bordo de un buque
fuere necesario mas de un certificado, deberan exhibirse todos ellos.

7.3.  Como minimo, el certificado incluira:

1. nombre del buque;

puerto de matricula del buque;

distintivo de llamada del buque;

numero IMO del buque;

nombre del proveedor de garantia financiera;

domicilio social del proveedor de garantia financiera;
nombre del propietario del buque;

periodo de validez de la garantia financiera, y

una atestacion de que la garantia financiera se ajusta a las normas
recomendadas que figuran en las presentes Directrices.

©CoNOTR W™

7.4.  Cuando asi lo exijan las autoridades de inmigracion, se les facilitara una copia
del certificado, a fin de informarles de que la gente de mar esta cubierta por un sistema
de garantia financiera que abarca su sustento, repatriacion y pago de la remuneracion
adeudada.

4.2.  Los propietarios de buques emplazaran a bordo carteles en los que se den a
conocer las sefias para ponerse en contacto con las personas o entidades encargadas
de tramitar las reclamaciones cubiertas por estas Directrices.
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Anexo VI

Muerte y lesiones corporales

Nota — El siguiente cuadro no prejuzga en modo alguno la jerarquia o la condicion juridica de las disposiciones
del Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, con respecto a las Directrices OIT/OMI sobre las
responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a las reclamaciones contractuales por lesion

corporal o muerte de la gente de mar

CTM Directrices OIT/OMI
Garantia financiera
Norma A4.2, parrafo 1, b). Los armadores 4.1, Los propietarios de buques, al dar cumplimiento a su obligacién de proveer

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 de
trabajo, una enfermedad o un riesgo
profesionales, de conformidad con lo
dispuesto en la legislacién nacional, en el
acuerdo de empleo 0 en un convenio
colectivo de la gente de mar.

No se especifica nada al respecto

Responsabilidades de los propietarios
de buques

Cobertura de seguro

Regla 4.2, parrafo 2. La presente regla no
ira en perjuicio de ningln otro recurso legal
al alcance de la gente de mar.

No se especifica nada al respecto

unas condiciones laborales seguras y decentes, deben adoptar las medidas
necesarias para hacer frente a los pagos de las indemnizaciones que puedan surgir
por casos de muerte o lesién corporal. Los propietarios de buques deben disponer que
sus buques tengan una cobertura de seguro eficaz acorde con las presentes
Directrices.

2.1.5. [Se entendera] por seguro, un seguro efectivo u otras formas de garantia
financiera para responder por las reclamaciones interpuestas contra los propietarios de
buques, que se ajusta a los criterios funcionales de las presentes Directrices;

4.2.  Los propietarios de buques tomaran las medidas adecuadas para la pronta
liquidacion de las reclamaciones que puedan surgir. Los propietarios de buques
también se asegurarén de que todas las reclamaciones contractuales validas sean
satisfechas en su totalidad. Sus representantes, o los representantes de los
aseguradores, no ejerceran presion para que los pagos sean inferiores a los que
deben ser de conformidad con los contratos o para que se efectlien pagos que, de
alguna manera, sean contrarios a lo dispuesto en las presentes Directrices.

42.

4.4.  Los propietarios de buques exhibiran a bordo carteles en los que se den a
conocer las sefias para ponerse en contacto con las personas o entidades que
tramitaran las reclamaciones cubiertas por estas Directrices.

No se deberia ejercer ningun tipo de presion. Véase el parrafo anterior.

Pago de las reclamaciones

5.1.  Independientemente de lo que disponga la legislacion nacional, se recomienda
a las partes involucradas en el pago de una reclamacién contractual que utilicen el
modelo de finiquito que figura en el apéndice del presente anexo.

6.1.2. [Los criterios funcionales relativos a la cobertura de seguro del pago de las
reclamaciones incluiran, entre otras cosas:] la gente de mar recibira el pago sin
perjuicio de lo que le pueda corresponder de conformidad con los demas derechos que
marca la ley, si bien este pago podra compensarse con cualquier indemnizacion
acordada en virtud de una demanda civil planteada con respecto al mismo suceso.

6.1.4. [Los criterios funcionales relativos a la cobertura de seguro del pago de las
reclamaciones incluiran, entre otras cosas:] se notificara con antelacion a la gente de
mar que se va a cancelar el seguro, y de manera inmediata que no se va a renovar.

6.1.5. La pdliza de seguro ha de prever el pago de todas las reclamaciones que
puedan surgir durante el periodo durante el que el certificado es valido.
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CT™

Directrices OIT/OMI

Certificados

7.1.  Los propietarios de buques se aseguraran de que sus buques llevan a bordo un
certificado expedido por el asegurador. Dicho certificado se colocara en un lugar bien
visible de los alojamientos de la tripulacion.

7.2.  Enel caso de que mas de un asegurador cubra las reclamaciones, se
necesitara un certificado de cada asegurador.

7.3.8. [Como minimo, el certificado debe incluir:] el periodo de validez de la garantia
financiera.

Véase en el apéndice a este anexo: modelo de finiquito.
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Apéndice

Modelo de finiquito para las reclamaciones contractuales

BUQUE: e
SUCESO: ettt
Marino/heredero legitimo/persona a cargo del Marino: ..........ccccecevveevieriierieieenieeeeieeeesre e re e
Propictario del BUQUE: e

El abajo firmante, [marino] [heredero legitimo y/o persona a cargo del marino] *, reconoce por la
presente haber recibido la suma de [moneda y cuantia] en concepto de satisfaccion de la obligacion
del propietario del buque de pagar una indemnizacion contractual por lesion corporal y/o muerte en
virtud de los términos y condiciones del contrato de trabajo del marino, de manera que libera por la
presente al propietario del buque de sus obligaciones en virtud de dichos términos y condiciones del
contrato de trabajo.

El pago se efectiia sin admision de responsabilidad ante cualquier reclamaciéon y se acepta sin
perjuicio del derecho del abajo firmante [marino/heredero legitimo y/o persona a cargo del marino]
a presentar una reclamacion ante los tribunales por negligencia o culpa, o a pretender cualquier otra
reparacion legal disponible como resultado del suceso arriba mencionado.

FECRA: oo s

Marino/heredero legitimo/persona a cargo del marino: — ...oocoiiiiiiiiciiie e

FIrMado: coociviiiiccccicciicicieiceie ettt st s
Aceptacion:

Propietario del buque/Representante del propietario: Firmado: .....cocovvveviiiieiicieeceeee,
Asegurador/Representante del asegurador: Firmado: ......cccoovveviiiieiicieeceeeee,

|- ,
Tachese segiin proceda.
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