OFICINA INTERNACIONAL DEL TRABAJO GB.280/STM/5

280.% reunioén

Consejo de Administracion Ginebra, marzo de 2001

Comision de Reuniones Sectoriales y Técnicas
y Cuestiones Afines STM

QUINTO PUNTO DEL ORDEN DEL DIA

Informe de la reunién 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

(Londres, 30 de octubre - 3 de noviembre de 2000)

1. Ensu 277.2reunién (marzo de 2000), el Consegjo de Administracion estudio el informe del
Grupo Mixto Especiad de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion
respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de
mar (el Grupo Mixto OMI/OIT) *. El Consejo de Administracion:

a)

b)

c)

d)

€)

tomo nota del informe del Grupo Mixto OMI/OIT y, en particular, de las conclusiones
gue figuran en los parrafos 11.1 a 11.5 del mismo;

tomd nota de la declaracién del Grupo Mixto Especia de expertos OMI/OIT que
figuran en el anexo 5 del informe;

aprobd la continuacion de la labor del Grupo Mixto OMI/OIT bajo € mandato
propuesto que figura en el anexo 7 del informe e impartié las correspondientes
instrucciones alas Secretarias;

pidi6é a los Estados Miembros y, por medio de las Secretarias, a las instituciones
pertinentes que suministrasen oportunamente informacién sobre las cuestiones que
figuran en el parrafo 11.2 del informe, y

encargd a las Secretarias de la OMI y de la OIT que compilasen la informacion
recibiday laremitiesen ala proxima reunion del Grupo Mixto OMI/OIT.

2. A tenor de esa decision, el Grupo Mixto OMI/OIT celebré una segunda reunion del 30 de
octubre a 3 de noviembre en la sede de |a Organizacién Maritima Internacional (OMI), en
Londres. A ella asistieron ocho representantes gubernamentales nombrados por la OMI y

! Documentos GB.277/STM/4; GB.277/14, parrafos 52-57.
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ocho participantes de la OIT (cuatro representantes de los armadores y cuatro
representantes de la gente de mar), sin costo alguno para la Oficina (es decir, la OIT no
sufrago los gastos de vigje ni las dietas de |os participantes).

3. En esa segunda reunion, el Grupo Mixto considerd la posibilidad de adoptar medidas con
respecto a las cuestiones examinadas en dos etapas. La primera etapa, o enfoque a corto
plazo, consistiria en la formulacién de una o mas resoluciones OMI/OIT a las que se
anexarian cddigos o directrices relativos a la provision de garantia financiera en 1os casos
de muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar. La segunda etapa, o enfoque
alargo plazo, podria incluir la elaboracion de un instrumento o instrumentos obligatorios
gue serian adoptados por ambas Organi zaciones.

4. A este respecto, en la segunda reunion del Grupo Mixto se prepararon dos proyectos de
resoluciones para ser examinados en una tercera reunién que se ha propuesto celebrar del
30 de abril a 4 de mayo de 2001. El primer proyecto de resolucion se refiere a las
directrices sobre la provision de garantia financiera en los casos de abandono de gente de
mar; el segundo se refiere a directrices sobre las responsabilidades de los armadores con
respecto a las reclamaciones que se efectlien en virtud del contrato por lesiones corporales
0 muerte de la gente de mar.

5. El Grupo Mixto exhort6 alas SecretariasdelaOIT y delaOMI a

a) cerciorarse de que la formulacion de los proyectos de resoluciones esté en
consonancia con la practica de ambas Organizaciones,

b) estudiar la posibilidad de combinar los dos proyectos de resoluciones en un Unico
proyecto de resolucion, siempre que se tome una decision al respecto en la préxima
reunion, y

¢c) solicitar més informacion a los Estados Miembros que adn no han respondido al
cuestionario sobre la legislacion y la préctica y sobre la garantia financiera de las
reclamaciones contractual es por |esiones corporales o muerte de trabajadores en otros
sectores economicos.

Opiniones de la Comision Paritaria Maritima (resumidas)

6. Asimismo, de acuerdo con su orden del dia, tal y como fue establecido por €l Consgjo de
Administracion en su 274.2 reunién (marzo de 1999), la 29.2 reunion de la Comision
Paritaria Maritima examind la labor del Grupo Mixto (los informes de la primeray de la
segunda reunion).

7. Como seindica en € informe de la Comision Paritaria Maritima?, un representante de la
Organizacién Maritima Internacional sefial6 que se habian conseguido avances en las dos
reuniones. Los proyectos de resolucion y directrices tenian por objeto remediar a breve
plazo €l hecho de que ninguno de los instrumentos internacionales existentes tratara
adecuada y detalladamente de |os problemas relativos a | as |esiones corporales, lamuerte y
el abandono de la gente de mar. L os textos mencionados habian de someterse en su forma
final ala aprobacion y adopcion de los Consegjos de Administracion de laOMI y 1a OIT.
En € caso de la OMI, se presentarian a la Comision Juridica en octubre de 2001 y se

2 Documento JM C/29/2001/14, pérrafos 85-89.
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someterian a la adopcién de la 22.2 reunién de la Asamblea de la OMI en noviembre de
2001.

8. En ladiscusion de la Comisién Paritaria Maritima, los representantes de la gente de mar
recalcaron que se trataba de un asunto serio. Se refirieron a las conclusiones del Grupo
Mixto y a los importantes avances que éste habia conseguido. Sefidaron que ello
demostraba cuan Util podia resultar esta cooperaciéon entre los dos organismos de las
Naciones Unidas, es decir, laOMI y [aOIT.

9. Los miembros armadores de la Comision Paritaria Maritima se adhirieron a las
conclusiones del Grupo Mixto. Habida cuenta de la inexistencia de normas internacionales
especificas, afirmaron quelaOMI y la OIT habian dado un primer paso muy oportuno para
atender estas cuestiones. Muchas de ellas no se incluian en instrumentos de la OMI o en
otras convenciones de las Naciones Unidas. Abrigaban la esperanza de que en la proxima
reunion del Grupo Mixto se formularian propuestas adicional es sobre estas cuestiones.

10. Seinvita a la Comision de Reuniones Sectorialesy Técnicas y Cuestiones Afines
a tomar nota del informe del Grupo Mixto OMI/OIT, asi como de las opiniones
de la Comision Paritaria Maritima al respecto, y la Comisiéon tal vez desee
recomendar que € Consgjo de Administracion apruebe la celebracién de una
tercera reunion del Grupo Mixto, con la participacion de ocho representantes
(cuatro representantes de los armadores y cuatro de la gente de mar), sin costo
alguno parala Oficina, del 30 de abril al 4 de mayo de 2001 en la sede de la OMI
en Londres.

Ginebra, 13 de febrero de 2001.

Punto que requiere decision: parrafo 10.
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Anexo

S

ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL

OMI
Grupo mixto especial de expertos OMI/OIT IMO/ILO/WGLCCS 2/11
sobre responsabilidad e indemnizacién respecto 3 de noviembre de 2000
de | as reclamaciones por muerte, lesiones Original: INGLES
corporales y abandono de la gente de mar
2.2reunion

Punto 11 del orden del dia

Informe del Grupo

1. Aperturadelareunion

1.1. El Grupo mixto especiad de expertos OMI/OIT sobre la responsabilidad e
indemnizaci6n respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente
de mar celebrd su segunda reunién del 30 de octubre a 3 de noviembre de 2000 en la sede de la
Organizacién Maritima Internacional (OMI). La lista de participantes figura en el anexo 6 del
presente documento.

1.2.  En su aocucion de bienvenida a los participantes, la Sra. Rosalie P. Balkin, Directora
de la Division de Asuntos Juridicos y Relaciones Exteriores de la OMI, recordd que el Grupo mixto
se habia constituido en el marco de lo dispuesto en € acuerdo de cooperacion entre las dos
organizaciones con € fin de garantizar, mediante la aplicacién de los instrumentos internacionales
pertinentes, el derecho de la gente de mar y de las personas a su cargo a una indemnizacién
adecuada por muerte, lesiones corporales o abandono. En su primera reunion, celebrada en € mes
de octubre de 1999, € Grupo habia examinado las cuestiones de la garantia financiera para la gente
de mar y las personas a su cargo con respecto a pago de una indemnizacion en caso de muerte,
lesion corporal 0 abandono. Para ese examen se habian tenido en cuenta los instrumentos
pertinentes de la OMI, entre ellos los elaborados bajo los auspicios tanto de las Naciones Unidas
como de la OMI, asi como los instrumentos pertinentes de la OIT. EI Comité Juridico, a examinar
el informe del Grupo en su 81.° periodo de sesiones, en marzo de 2000, reconocio la excelente labor
realizada por €l Grupo a calcular y evaluar laamplitud del problemay laidoneidad y eficaciade los
instrumentos internacionales existentes. EI Comité constatd que el problema tiene una dimensién
humana y una dimension social y acordé que era necesario recopilar mas informacion antes de
abordar una serie de cuestiones, entre éllas, €l porqué del bajo indice de ratificacion de los
instrumentos internacionales pertinentes y las soluciones nacionales a los problemas del abandono,
muerte y lesiones corporales de la gente de mar. Ahora, €l Grupo tenia ante si laimportante tarea de
examinar la informacién recopilada por la Secretaria y evaluar las posibles soluciones a los
problemas en cuestion. También se esperaba del Grupo que formulase recomendaciones apropiadas
para someterlas ala consideracion del Comité Juridico en su 83.° periodo de sesiones, en octubre de
2001, y del Consgjo de Administracién de laOIT en su 279.2 reunién, en marzo de 2001.

1.3. La Sra DoumbiaHenry, Directora adjunta del Departamento de Actividades
Sectoriales, dio la bienvenida a los participantes en nombre del Director General delaOIT, Sr. Juan
Somavia. La Sra. Doumbia-Henry sefiadlé que el Consgjo de Administracion de la OIT habia
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examinado €l informe del Grupo mixto en su 277.2reunion, en marzo de 2000. Tanto € Grupo de
los Empleadores como el Grupo de los Trabajadores habian destacado la importancia de las
cuestiones objeto de examen y habian subrayado la complejidad de las mismas. EI Consgjo de
Administracién habia tomado nota del informe y habia aprobado las recomendaciones del Grupo
mixto. El Consejo de Administracion habia autorizado la continuacion de lalabor del Grupo con los
actuales representantes de la Gente de Mar y de los Armadores. La Sra. Doumbia-Henry recordd
que el Grupo mixto habia pedido a la Secretaria conjunta que recopilara més informacién sobre las
legislaciones y préacticas nacionales con respecto a los casos de abandono, lesiones corporales y
muerte de la gente de mar, y habia sefialado los elementos en que debia basarse la recopilacion de
dicha informacién. Con objeto de llevar a la préactica tal recomendacion, la Secretaria conjunta
elabord un cuestionario que se envio a todos los Miembros de la OMI y de la OIT, acompafiado de
la solicitud de que consultaran a sus organizaciones de empleadores y de trabajadores antes de
formular sus respuestas. En la fecha en que se concluy6 € informe, 25 de septiembre de 2000, se
habian recibido respuestas de 49 Estados Miembros, de los 151 Estados a los que se habia enviado
el cuestionario. Desde entonces, se han recibido las respuestas de dos Estados. Chipre y Togo. La
Secretaria conjunta dio las gracias a los Miembros que habian respondido al cuestionario. Las
respuestas a los cuestionarios reflejan la complejidad de las cuestiones y problemas que hay que
resolver y, en la mayoria de los casos, son fruto de una coordinacion interministerial. Ademéas, la
Sra. Doumbia-Henry subrayd que la tarea del Grupo iba directamente al meollo del programa de la
OIT Trabajo decente, lanzado por el Director General delaOIT € afio pasado y que habia recibido
el respaldo pleno de todos los grupos constituyentes de la OIT (Gobiernos, Empleadores y
Trabajadores) en la Conferencia Internacional del Trabajo de 1999. Un trabajo decente significa un
trabajo que se realice en condiciones de libertad, equidad, seguridad y dignidad humana. El
problema no consiste simplemente en que la gente tenga trabajo, sino en que trabaje en condiciones
dignas y seguras. El abandono de la gente de mar o el no satisfacer sus reclamaciones por muerte y
lesiones corporales constituye una negacién de lo que debe ser un trabajo decente. Los informes de
ambas reuniones del Grupo de trabajo se presentaran a la Comision Paritaria Maritima de [a OIT,
Organo bipartito permanente de esta Organizacion, en su 29.2reunion, que se celebrara en enero
de 2001. El segundo informe también se someterd ala consideracion del Consegjo de Administracion
delaOIT en su 279.2reunion, en marzo de 2001.

2. Eleccién del Presidente y de dos Vicepresidentes

21. El Sr. Jean-Marc Schindler (miembro gubernamental, Francid) fue reelegido
Presidente y € Sr. K. Akatsuka (representante del Grupo de los Armadores) y el Sr. B. Orrell
(representante del Grupo de la Gente de Mar) fueron reelegidos Vicepresidentes del Grupo mixto
especial de expertos, en adelante denominado «el grupo». También se acordé que mantuvieran sus
respectivos cargos mientras el Grupo siguiera constituido.

2.2. El Presidente agradecio a las Secretarias de la OMI y de la OIT la elaboracion del
cuestionario sobre la legidacion y la préctica enviado a los Estados Miembros de la OMI y a los
Estados Miembros de la OIT y € andlisis que habia realizado de las respuestas recibidas. También
expresd su agradecimiento a los paises que habian contestado a cuestionario y habian facilitado
informacion (til, asi como a la Federacion Naviera Internaciona (ISF), a la Federacidn
Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF) y a Grupo Internacional de Asociaciones de
Proteccion e Indemnizacién, que se habian reunido para debatir la cuestion de lafalta de pago de las
reclamaciones por lesiones corporales y muerte de la gente de mar y que habian elaborado un
informe de sus deliberaciones.

3. Adopcion del orden del dia

31. El Grupo adoptdé e orden del dia provisona que figura en e documento
IMO/ILO/WGLCCS 2/1. Se acordd que el punto 10 del orden del dia (Otros asuntos) incluyera
también un debate sobre lalabor futura del Grupo.
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4.

Puntos de vista preliminares de los participantes
de la OMIly de la OIT

4.1. El Grupo de los Armadores se refirid a informe de la dltima reunion. En cuanto a la
cuestion del abandono, la opinidn de este Grupo no habia variado con respecto a la expresada a la
primera reuniéon del Grupo. Sin embargo, en lo referente a la cuestion de la falta de pago de las
reclamaciones por lesiones corporales y muerte de la gente de mar, este Grupo ponia ahora en tela
de juicio la validez de los casos de falta de pago de las reclamaciones sefialados a la atencién del
Grupo en la primera reunion. Este era el resultado de |as investigaciones realizadas por los Clubes P
e | sobre los casos de falta de pago de reclamaciones (y otras cuestiones) relatados por laITF. Tal
vez, el problema no era tan grande como se habia inducido a pensar inicialmente. Con respecto ala
informacion contenida en € informe elaborado por la Secretaria, cabia preguntarse s éste era
plenamente representativo del sector, asi como por las razones de que algunos importantes Estados
maritimos no hubieran respondido.

4.2. El Grupo de la Gente de Mar sefialé el tono positivo de los debates mantenidos en la
primera reunién del Grupo, las conclusiones adoptadas y € hecho de que se hubiera llegado a un
acuerdo sobre la necesidad de examinar y evaluar nuevas soluciones a los problemas del abandono y
la falta de pago de las reclamaciones por lesiones corporales y muerte a partir de la informacién
recopilada por las dos Secretarias. Con respecto a la cuestion del abandono, el Grupo habia
acordado examinar las sugerencias sobre fondos nacionales, un fondo internacional, el seguro
obligatorio, un sistema basado en avales bancarios y mecanismos similares, asi como otras
propuestas. En el caso de la falta de pago de las reclamaciones por muerte y lesiones corporales,
habia acordado examinar soluciones basadas en €l seguro obligatorio, un seguro personal contra
accidentes, fondos nacionales, un fondo internacional y otras propuestas. La gente de mar deseaba
agradecer alas Secretarias la excelente labor que habian realizado. En su primera reunién, el Grupo
habia convenido en que los problemas que debia examinar eran reales y graves y tenian una
dimensién social y humana. La reciente quiebra de una linea de cruceros habian tenido como
resultado un gran nimero de casos de abandono de tripulantes, que venian a sumarse a una ya larga
lista internacional de casos de abandono de tripulaciones. Aunque este Grupo tenia esperanzas en
gue hubiera avances en €l futuro, lamentaba que no se hubiera progresado mas en las discusiones
con los Clubes P e |, que no habian aceptado ninguna de las soluciones pragméticas presentadas por
la gente de mar ni habian aportado ninguna solucién propia. Por Ultimo, este Grupo tenia interés en
gue los Gobiernos desempefiasen un papel activo en el debate del Grupo.

4.3. Ladelegacion de Chipre consideraba positivas las intervenciones de la Gente de Mar y
de los Armadores. Lamentaba que las discusiones con los Clubes P e | no hubieran sido fructuosas.
Los representantes gubernamentales, dijo esta delegacion, deseaban encontrar soluciones
pragméticas a corto y largo plazo.

4.4. Ladelegacion de Grecia afirmé que, teniendo en cuenta toda la informacion disponible,
el Gobierno de dicho pais reconsideraria su postura sobre el marco de la labor que ha de realizar €l
Grupo. Tanto el Consejo de Administracién de la OIT como el Comité Juridico de la OMI habian
vuelto a confirmar la importancia de la tarea. Se trata de graves problemas de carécter humano y
socia que exigen medidas serias. No cabia dudar del empefio del Grupo en resolver los problemasy
de que los 6rganos que lo crearon esperan de é que recomiende soluciones. Esta del egacion subray6
que las obligaciones primordiales recaen en los propietarios de buques. La mayoria de los Estados
se resistirian a aceptar que las obligaciones civiles de |os propietarios de buques pasaran a serlo de
los Estados. Estos tienen la obligacion de proteger a sus ciudadanos y de aplicar una «cléusula de
trato no mas favorable» al abordar estos problemas en relacién con otros Estados.

45. Ladeegacion de los Estados Unidos aguardaba con interés la posibilidad de colaborar
con las demés delegaciones para definir y aplicar soluciones eficaces a los problemas del abandono
y lafalta de pago de las reclamaciones por lesiones corporales y muerte. Los Estados Unidos saben
gue todos los afios hay gente de mar que es abandonada o que resulta lesionada o pierde la vida en
puertos algjados de su pais de origen. Hay demasiados casos de gente de mar que ha sido
abandonada en situaciones precarias sin haber recibido su paga, ni alimentos, asistencia médica u
otros cuidados esenciales, y que no tiene medios para retornar a su pais. Esta situacion también ha
repercutido negativamente en sus familias. Los Estados Unidos se han ocupado de tales problemas
de formaindividual, segiin se presentaban los casos, y no disponen de un mecanismo adecuado para
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hacer frente a abandono de marinos extranjeros. Los Estados Unidos apoyan decididamente la
decision adoptada por la OIT y la OMI de que e Grupo continGe su labor, y han respondido
ampliamente a cuestionario enviado, confiando en poder examinar y analizar € informe sobre la
informacion recopilada por ambas secretarias, asi como € informe de |as deliberaciones mantenidas
por la ITF, la ISF y los Clubes Pel. El Grupo deberia seguir elaborando y analizando
recomendaciones para mejorar € régimen internacional de proteccion a la gente de mar
econdémicamente débil. La labor realizada hasta la fecha ha sentado las bases para resolver estas
cuestiones, pero todavia queda mucho por hacer. El Grupo deberia tener presente que se trata
fundamentalmente del componente humano de un problema que supone graves cargas econémicas
para los Estados rectores de puertos. Los Estados Unidos esperaban que esta segunda reunién fuera
productiva y que permitiera avanzar sobre los progresos ya realizados y condujera a una solucién
justay equitativa.

4.6. Ladelegacion de Francia sefial 6 que lainformacién recopilada por las Secretarias de la
OIT y la OMI confirmaba que muchos Estados, propietarios de buques y agencias de colocacion
disponen de una garantia financiera suficiente para cubrir las reclamaciones por muerte, lesion
corporal o abandono de la gente de mar, pero que hay algunos Estados, propietarios de buques y
agencias de colocacion que no disponen de ella. En muchos casos, solo estan cubiertos los
ciudadanos del Estado de abanderamiento. Teniendo esto presente, el objetivo a largo plazo del
Grupo deberia ser encontrar una solucion que no duplicara la cobertura y no creara costos
injustificados para aquellos que ya estuvieran cubiertos, pero que fuese lo suficientemente ampliay
viable para proporcionar cobertura a los que no tuvieran ningunay que probablemente seguirian sin
ellas no se adoptara ninguna medida.

4.7. El Presidente, en su resumen de las intervenciones, sefialé que todos los oradores
habian reconocido la importante labor realizada en la primera reunion, asi como la labor
interperiodos de los interlocutores sociales. Observaba que habia una gran reserva de buena
voluntad para seguir adelante y analizar en profundidad posibles soluciones. Una de las
conclusiones que podian sacarse era la de la necesidad de ser flexibles. La comunidad maritima
internacional estaba observando.

5. Informe sobre la informacion recopilada
por las Secretarias de la OMIy la OIT con
respecto a las cuestiones del abandono
y la garantia financiera para las lesiones
corporales y muerte de tripulantes

5.1. Por invitacion del Presidente, un representante de la Secretaria de la OIT (el
Sr. K. Schindler) presentd e documento IMO/ILO/WGLCCS 2/5, que contenia informacion
recopilada por las Secretarias de laOMI y dela OIT con respecto alas cuestiones del abandono y la
garantia financiera para las lesiones corporales y muerte de tripulantes. Los problemas relativos a
las reclamaciones de los tripulantes tanto por abandono como por lesién corporal 0 muerte tienen
sus raices en € derecho del contrato y a menudo plantean cuestiones juridicas complejisimas
cuando la demanda se presenta en una jurisdiccion extranjera. Aunque ambos problemas tengan
raices comunes en € derecho, las consecuencias humanas y sociales del abandono son en gran
medida reparables cuando se paga una remuneracion y se realiza la repatriacion. Las consecuencias
de las lesiones o la muerte de un marino tienen, sin embargo, mayor alcance y son irreversibles,
puesto que afectan a familias enteras de por vida. Las especiales condiciones de empleo que se dan
en el sector maritimo -en el que e marino estd normalmente en e extranjero y depende por
completo del empleador para cubrir sus necesidades vitales- hacen que sea dificil para el trabajador
tomar medidas cuando € empleador no cumple sus obligaciones. En el ambito maritimo, a menudo
resulta dificil determinar el momento exacto en que se produce una ruptura de contrato y, por ende,
en el que podriaintentarse unareparacion.

Abandono

No existe una definicién juridica aceptada de los elementos constitutivos del abandono. En
algunas respuestas se hacia referencia a la pérdida del vinculo entre el trabajador y €l empleador en
tanto que en otras se hablaba de marinos desamparados, o de marinos abandonados en tierra, lo
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gue demuestra cierta confusion en cuanto a concepto colectivo de abandono de la tripulacion y €l
buque, como distinto del hecho de abandonar en tierra a una persona y seguir la travesia. Es la
ruptura del contrato de empleo lo que ocasiona el abandono y €l desamparo de la gente de mar. Las
respuestas a cuestionario indican que la presentacion de la demanda en un tribunal extranjero no es,
por regla general, una opcién viable para cobrar la remuneracién debida. En muchos casos, €l coste
del pleito es prohibitivo. Aunque ningln Estado ha sefidlado que su ordenamiento juridico excluya
categoricamente las reclamaciones de ciudadanos extranjeros, en la practica los obstaculos son
considerables. el depdsito de unafianza o garantia para poder entablar una accién, los tribunales que
se declaran no competentes, el coste de la asistencia letrada y la falta de abogados de turno, no son
sino algunos de los muchos problemas de orden préctico a que hay que enfrentarse para tener acceso
aun tribunal extranjero. En algunos Estados en |os que se permite a los abogados aceptar casos con
honorarios condicionales (es decir, honorarios que suponen un porcentaje del resarcimiento que
pueda conseguirse), éste es el medio que se ha sefialado como posibilidad para € demandante sin
recursos de acceder a los tribunales. Ademas, ningin Estado ha indicado que la existencia de una
reclamacion civil pendiente modificara la situacion del marino abandonado con respecto a las leyes
de inmigracion (que no le permiten permanecer en el pais), s bien se ha sefidlado que la presencia
fisica de éste no es indispensable para la reclamacion. En la practica, € (nico recurso disponible
para la gente de mar son sus sindicatos y |as organizaciones benéficas: €l interés de que los Estados
rectores de puertos intervengan en lo que se considera, fundamentalmente, conflictos laborales en
buques extranjeros no parece ser grande. La consecuencia de todo esto es que el marino abandonado
se convierte en el proverbia «extranjero en tierra extranjera». No es sorprendente, pues, que la
mejor forma de ayudar a salvaguardar los intereses de la gente de mar sea mediante leyes o
reglamentos. Por |0 que se refiere a garantizar € pago de la remuneracién y aliviar las necesidades
inmediatas, las medidas de subrogacion, por las cuales el Estado o una entidad juridica designada
indemnizan a marino a cambio de la transferencia de la deuda, parecen ser eficacesy efectivas. De
este modo, la gente de mar recibe una indemnizacion répida, y es el Estado o el organismo
designado, con recursos para defender la reclamacion, el que se ocupa del resarcimiento. Otra forma
de obtener el pago de una remuneracion esimponer como condicién para la matriculacion del buque
la existencia obligatoria de un aval bancario. Sin embargo, en un caso se sefid6 que ese ava
bancario no puede utilizarse a menos que €l empleador se declare en quiebra, y sélo entonces, por 1o
gue no sirve de mucho para satisfacer las necesidades inmediatas de la gente de mar abandonada.
Algunos Estados han sefiadlado que la legislacion exige que los contratos de trabajo con un
empleador extranjero sean aprobados por € Ministerio de Trabajo y que se deposite una garantia en
una cuenta de plica. En la préctica, sin embargo, s no existen normas que regulen la contratacién y
colocacion, lo que sucedera en muchos casos es que €l trabajador tendra que dirigirse a un tercer
pais para lafirma del contrato, lo que constituye, en efecto, una forma de evitar una legislacién que
ofreceria proteccion si se aplicara.

Inmigracion y repatriacion

La informacion obtenida sobre la legislacion y la practica con respecto a la inmigracién y
repatriacion de la gente de mar abandonada esta interrelacionada y ha de ser examinada
conjuntamente. Las respuestas a cuestionario indican que los documentos de identidad expedidos
por los Estados que han ratificado el Convenio nim. 108 de la OIT (Documentos de identidad de la
gente de mar) son reconocidos y aceptados, incluso por Estados que no han ratificado dicho
Convenio. La condicién juridica internaciona de la gente de mar es una cuestion importante que
adquiere relieve especiamente, aunque no de forma exclusiva, en los casos de abandono. En
algunos casos, al marino abandonado, una vez que ha dejado € buque, se le considera como un
extranjero en situacién ilegal al que puede detenerse y deportarse. De la deportacion, que en muchos
casos va acompafiada de la prohibicion de entrar de nuevo en el pais, queda constancia en los
documentos del marino, lo que probablemente afecte a sus perspectivas de empleo futuro.

En la Convencion de Viena sobre Relaciones Consulares, 1963, se aborda la cuestion de la
proteccién y asistencia consular disponible paralas tripulaciones de los buques, la cual incluye tanto
la asistencia en cuestiones juridicas y administrativas que haya que resolver con las autoridades del
Estado rector del puerto, como los aspectos de repatriacion. Evidentemente, ninglin Estado quiere
ocuparse de organizar y asumir (o adelantar) los gastos de repatriacién de ningn ciudadano cuando
la responsabilidad es del empleador, o del Estado de abanderamiento. Sin embargo, en € Convenio
nim. 166 de la OIT se establece el mecanismo para el resarcimiento de tales gastos. La Convencién
de Viena esta universalmente aceptada (ha recibido 163 ratificaciones), por 1o que el Grupo tal vez
desee examinar las obligaciones que establece dicho instrumento y la proteccion de que puede gozar
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la gente de mar a titulo tanto personal como profesional. La repatriacion contemplada en la
Convencién de Viena se basa en la practica consular y no en derechos contractuales. Por €ello, en €
caso de la repatriacién consular, €l marino no podria elegir su destino de regreso (pais de residencia,
Estado en € que se le contratd), como seria el caso s se aplicara el Convenio nim. 166 de la OIT,
sino que seria repatriado por el consul a pais de su nacionalidad. En una respuesta se sefia6 que la
repatriacion de la gente de mar abandonada podria depender de que las autoridades del Estado rector
del puerto permitieran la repatriacion de toda la tripulacion o de parte de €ella por razones de
seguridad del buque en € puerto. Cuando la tripulacion ha sido abandonada, es decir, cuando ha
habido una ruptura del contrato de trabajo, no esta clara la relacién laboral aplicable a la gente de
mar abandonada ni las condiciones en las que esta obligada a quedarse.

Lesiones corporales y muerte

La informacion obtenida con respecto a los casos de lesion corporal y muerte también se
refiere en gran medida a la legislacion y la préactica sobre |os contratos al tratarse de la presentacion
de reclamaciones y los derechos a prestaciones. Al menos tan importante como la propia legislacion
es laforma en que € reclamante o beneficiario legos entienden la obligacién legal. Al responder ala
cuestion de la renegociacion a posteriori de los dafios contractualmente establecidos, tanto un
Estado de derecho consuetudinario como un Estado de derecho civil sefidlaron que esto iria
probablemente en contra de los principios generales del derecho del contrato, asi como de los
principios del orden publico. Aqui hay que hacer la distincién entre lo que esilegal y lo que es no
gjecutorio en derecho. Los mismos principios que se aplican a la renegociacion son aplicables ala
vinculacion del pago de las prestaciones contractuales a la renuncia de otros recursos que pudieran
interponerse en una accioén civil. En numerosas jurisdicciones, tal renuncia, caso de ser contestada
en los tribunales, seria declarada nula y sin efecto: el tribunal se negaria a gecutarla. La
informacion obtenida confirma, sin embargo, la idea de que una vez que se ha efectuado algun tipo
de pago y se ha firmado un impreso de finiquito de aspecto legal, los demandantes piensan que ya
no pueden interponer otra accion. La cobertura de seguro que ofrecen 1os regimenes nacionales de
seguridad social, ya sea de aplicacién general pero incluyendo ala gente de mar, o especificaparala
gente de mar, figura resumida en la tabla de la pagina 17 del informe, junto con una explicacion de
algunas de las peculiaridades de los distintos sistemas.

Obstaculos para la ratificacion

Muchos Estados no respondieron en absoluto a la parte del cuestionario que se refiere a los
obstaculos para la ratificacion de los instrumentos de la OIT, la OMI y las Naciones Unidas. En
opinién de los que si 1o hicieron, las razones expuestas en el informe bastan por si mismas. Por lo
que se refiere a los instrumentos de la OIT, tanto los paises desarrollados como los paises en
desarrollo sefialaron como obstéculo para la ratificacion de los mismos el coste de la implantacion
de las normas que contienen. También se sefidd que en algunos casos la legisacion nacional
contiene disposiciones més estrictas que las normas de la OIT que figuran en los instrumentos en
cuestion, razén por la cual € instrumento de la OIT no se ha ratificado. A este respecto, cabe
recordar que lo que se pretende con las normas de la OIT es que sean hormas minimas que puedan
ser universalmente aceptadas. En el articulo 19, parrafo 8, de la Constitucion de la OIT se sefiala
gue «en ningln caso podra considerarse que la adopcidn de un convenio o de una recomendacion
por la Conferencia, o la ratificacion de un convenio por cualquier Miembro, menoscabara cual quier
ley, sentencia, costumbre o acuerdo que garantice a los trabajadores condiciones mas favorables que
las que figuren en € convenio o en la recomendacion». Asi pues, la existencia en la legislacion
nacional de normas mas estrictas que las de los instrumentos de la OIT, antes que suponer un
obstaculo para su ratificacion, deberiafacilitarla.

5.2.  Los Armadores felicitaron a las Secretarias por € excelente y utilismo andlisis
realizado de las respuestas al cuestionario. Este Grupo valoraba la labor que se habia hecho en
Ginebra y los vastos conocimientos y seriedad con que se habia abordado dicha labor. Los
Armadores han tomado nota de laimportancia de situar esta labor en el contexto del programade la
OIT Trabajo decente y del hecho de que la labor futura en este ambito se valorara tomando como
referencia el concepto de Trabajo decente.
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53. La Gente de Mar se sum6 a las observaciones realizadas por € grupo de los
propietarios de buques en cuanto a la excelente labor realizada. Ambas Secretarias merecian ser
elogiadas por €l trabajo que habian hecho. El Grupo de la Gente de Mar habia analizado las
respuestas recibidas de los Estados Miembros, observando que 49 Estados enviaron sus respuestas
antes de concluir el plazo para la inclusién de las mismas en el informe, y que Togo y Chipre
también enviaron las suyas después. Aunque éste no pueda considerarse un dato estadistico, si
ofrece un panorama general del problema. Este grupo habia tomado nota en particular de que no
existe una definicion de abandono, aunque observaba que éste no esta causado por la gente de mar,
sino por un empleador que ha violado un contrato de trabajo de forma unilateral incumpliendo sus
obligaciones. Las respuestas de los Estados Miembros se habian agrupado, lo cual aportaba una
informacion valiosa sobre la legislacion nacional de los distintos paises. Con respecto a la cuestion
de los salarios no abonados, este grupo habia tomado nota de que de los 49 Gobiernos que habian
respondido al cuestionario, sdlo 13 facilitaron informacién sobre las disposiciones que existen a este
respecto a nivel nacional. Esos 13 paises tenian disposiciones para sus propios ciudadanos, pero no
para toda la gente de mar, 1o que debe tenerse presente. Esto explica la necesidad de encontrar una
solucién internacional al abandono, como lleva proponiendo la gente de mar desde hace afios, y
como se propuso en la primera reunion del Grupo. De las respuestas recibidas se deduce que la
mayoria de las soluciones nacionales suponen la aplicaciéon de procedimientos de embargo y se
basan en la proteccién que ofrecen los privilegios maritimos, algo que este grupo considera
insatisfactorio. El representante de la Gente de Mar sefidé que la finalidad del programa Trabajo
decente es proporcionar a todos los trabajadores un nivel minimo de proteccién socia y conseguir
una sociedad mundial mas justa. Para resumir, aunque existen algunas disposiciones nacionales
sobre estas cuestiones, tales disposiciones no son suficientes y 1o que se necesita es una solucion
internacional .

5.4. Ladelegacion de Chipre apoy6 las observaciones formuladas por €l Grupo de la Gente
de Mar y por el Grupo de los Armadores con respecto alalabor realizaday a resumen que se habia
facilitado. Ahi se veia la gran variedad de medidas nacionales que existen y la necesidad de una
solucién a nivel internacional. Para muchos Gobiernos seria dificil modificar las précticas
nacionales. Era necesario delimitar claramente qué aspectos del problema habian de abordarse.

5.5. El Presidente sefialé las amplias muestras de agradecimiento dirigidas a la Secretaria
por el informe que habia preparado y la presentacion verba del mismo. Hizo observar que varias
del egaciones habian sefialado la falta de una definicion de abandono.

5.6. Respondiendo a la pregunta del Grupo de los Armadores de s las Secretarias iban a
intentar obtener respuesta de los paises que no habian contestado al cuestionario, la Sra. Doumbia-
Henry sefial6 que muchos paises no habian podido respetar el plazo fijado por la Secretaria por no
haber dispuesto de tiempo suficiente para las consultas internas entre distintos ministerios. Esta era
también la razén de que el informe se hubiera preparado y distribuido tan tarde. Estaba de acuerdo
en que seriamuy Util recibir méas informacién de los principal es Estados maritimos.

5.7. La delegacion de Chipre dijo que las respuestas de los Estados suministradores de
mano de obra y de los Estados de abanderamiento eran importantisimas. A mayor amplitud de los
datos mayor valor del documento para utilizarlo como informacion bésica que justificara la
necesidad de un nuevo instrumento. Se deberia encargar a las Secretarias que recopilaran més
informacion para demostrar la «necesidad imperiosa» de cualquier solucidn que supusiera presentar
una propuesta para elaborar un instrumento antes de que el Comité Juridico se relina en su préximo
periodo de sesiones, en octubre de 2001.

5.8. La Gente de Mar estaba de acuerdo y deseaba que la muestra fuera lo mas amplia
posible, pero sélo apoyaria la recopilacién de mas informacién s esto no retrasaba la labor del
Grupo.

5.9. La Sra. Bakin convino en que disponer de mas datos serviria para aclarar alin mas la
informacion ya presentada y acrecentaria el valor estadistico e informativo de la muestra de
respuestas recibidas hasta la fecha. Esta informacion adicional también ayudaria a disponer de una
base para responder a la pregunta de la necesidad imperiosa, que es condicion previa obligatoria
para la elaboracion de un nuevo régimen convencional en la OMI. Como respuesta a la pregunta de
si la Secretaria volveria a dirigirse a los Estados que todavia no habian contestado al cuestionario, y
si tal accion podriarealizarse sin €l requerido mandato del Comité Juridico de laOMI y del Consgjo

GB280-STM-5-2001-02-0272-2-ES.Doc 11



GB.280/STM/5

6.

de Administracion de la OIT, sefialdé que si seria posible hacerlo y que no habria necesidad de
reguerir el permiso de esos dos 6rganos rectores para ello, ya que esta posibilidad esta prevista en el
mandato actual.

5.10. Por consiguiente, el Grupo encargd a las Secretarias que recopilen informacion de los
Estados que todavia no han contestado al cuestionario sobre lalegislacion y la préactica con respecto
a los temas tratados. Esa informacion se someterd a la consideracion del Grupo en su proxima
reunion.

Informe de la ISFy la ITF sobre las conversaciones
oficiosas mantenidas con los Clubes P e |

6.1. Tras consultar alos grupos, € Presidente propuso tratar los puntos 6 y 8 del orden del
dia antes del punto 7 y restantes.

6.2.  Por invitacion del Presidente, el Grupo de los Armadores presento, en nombre de la | SF
y lalTF, el documento IMO/ILO/WGLCCS 2/6, que es el informe de esas dos organi zaci ones sobre
las conversaciones oficiosas mantenidas con los Clubes P e .

6.3. Los Armadores sefidlaron que la ISF y la ITF habian celebrado dos reuniones con los
Clubes P e I. En la primera de €llas, la ITF habia presentado ejemplos de casos en los que,
supuestamente, el pago de reclamaciones de indemnizacién contractuales no disputadas se habia
retrasado excesivamente o no se habia realizado de manera justa. A continuacion, los Clubles P el
realizaron una investigacion pormenorizada de tales casos, cuyos resultados se expusieron en la
segunda reunién y se incluyeron en el anexo 2 del documento de laISF y la ITF. Aunque en varios
casos no ha sido posible llegar a ninguna conclusion dado que los clubes en cuestién no estén
afiliados al Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion, parece que en los
casos investigados no hubo problemas importantes en la tramitacion de las reclamaciones. De todos
modos, la ISF habia propuesto que la ITF le informase de toda queja relacionada con una mala
administracién de las reclamaciones. La ISF transmitiria a su vez esas queas a Grupo
Internacional, que se habia ofrecido a plantearselas alos Clubes P e |, para tener la seguridad de que
los corresponsales y agentes de éstos tienen un comportamiento correcto. En € caso de
aseguradores que no estuvieran dfiliados a los Clubes P e I, la ISF dirigiria directamente la
reclamacion al asegurador en cuestion. Sin embargo, los intentos de llegar a un acuerdo con lalTF
no prosperaron, algo que la ISF lamenta. Elogi6 el informe de los Clubes P el sobre los casos
planteados por lal TF al Grupo, sefialando que era un informe bien documentado.

6.4. LaGente de Mar recordo la conclusion ala que se habia llegado en la primera reunién
del Grupo de que «os problemas de abandono y las reclamaciones por lesiones corporalesy muerte
son reales y de gravedad, tienen una dimension social y humana y requieren una atencion urgente»
(pérrafo 11.5.1). Desgraciadamente, a opinar los Clubes P e | que es una cuestion sin fundamento,
las dos reuniones de dichos Clubes con laISF y la I TF no fueron productivas, salvo en lamedida en
gue demostraron que la Unica solucion estd en el Grupo y no en el sector. La ITF presentd
propuestas en las dos reuniones, propuestas que, sin embargo, habian sido rechazadas en lo esencial.
La Gente de Mar no insistiria en esta cuestion s no fuera importante. Es cierto que hay muchos
Clubes P e | que resuelven hien estas cuestiones, pero hay otros que no lo hacen, y es a estos
ultimos a los que hay que dirigirse. EI documento presentado por las Secretarias ha demostrado la
complejidad del problema. Corresponde a los miembros gubernamentales esclarecer la verdad y
determinar como ha de actuarse.

6.5.  Un observador del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion
habia tomado nota de las propuestas presentadas por la I TF, pero, tal como se explica detenidamente
en el anexo 3 del documento IMO/ILO/WGLCCS 2/6, tales propuestas no son viables; por ello, €l
Grupo Internacional habia avanzado algunas ideas sobre un procedimiento informal para resolver
los problemas. Esa solucién era rdpida y practica a la vez, y serviria para tomar medidas que
garantizaran una resolucién correcta de | os casos.

6.6. Ladelegacion de Chipre sefial 6 que en la primera reunion del Grupo se habia esperado
gue las reuniones de la ISF, laITF y los Clubes P e | tuvieran resultados positivos, pero no ha sido
asi. Esta delegacion era optimista y pensaba que una repeticion de tales reuniones resolveria los
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problemas. El sector ha pedido a los Gobiernos que eviten una reglamentacién excesiva, pero los
esfuerzos para evitar ese tipo de solucion reglamentaria han fracasado. Aunque existan los medios
para resolver estas cuestiones, esta claro que también hay obstéculos, entre ellos una aparente falta
de voluntad para abordarlas.

6.7. El Grupo de la Gente de Mar estaba de acuerdo con la delegacion de Chipre. Por €llo,
habia decidido traer alareunion alas viudas de dos marinos polacos que habian perecido en €l mar,
las cuales, tres afios después de ocurridas esas muertes, no han recibido ninguna indemnizacion
contractual por la perdida de sus seres queridos. Este caso concreto ilustra la forma en que algunos
corresponsales de Clubes P e | han intentado utilizar «impresos de finiquito» para negar a los
demandantes el derecho a defender sus reclamaciones. Se trata claramente de una violacion de los
derechos humanos de esas familias. También se iba a pedir a abogado que las representa que
manifestara sus opiniones.

6.8. El texto integro de la declaracién de las dos viudas, que hablaron no sélo en nombre
propio, sino tambhién en el de otras 10 viudas y en el de los 18 hijos de los marinos fallecidos,
figuran en el anexo 1. En pocas palabras, las viudas describieron la escasa informacion que habian
recibido tras la pérdida del buque, los esfuerzos del propietario del mismo y del ClubP e | en
cuestion para que aceptasen un pago de 30 000 délares de los Estados Unidos por cada marino
fallecido y renunciaran a cualquier otra reclamacion, y la forma en que la I TF les habia ayudado no
solo a presentar su reclamacion de indemnizacion por posible negligencia de los propietarios del
bugue, sino también a determinar la causa de la pérdida del buque y de su tripulacion. También
preguntaron las viudas por qué las sociedades de clasificacion pertinentes pudieron eludir la
responsabilidad ante las acusaciones de una supervision incorrecta de las reparaciones que deberian
haberse efectuado en el buque antes de su pérdida.

6.9. El asesor de la delegacién de la Gente de Mar, que es asimismo el abogado que
representa a las viudas, afadioé que, a su juicio, los Clubes P e | actlian en los casos de muerte y
lesién corporal de la misma manera que si se tratara de reclamaciones relacionadas con la carga, sin
reconocer en absoluto que se trata de cuestiones serias de derechos humanos. La préactica de utilizar
«impresos de finiquito» es una forma de aprovecharse de la vulnerabilidad de la gente de mar y sus
familias e impedir que se presenten las debidas reclamaciones. Esto equivale a una negacion de
derechos humanos fundamentales, y también de derechos contractuales, y supone una coaccion
econdémica. El texto integro de estaintervencion figura en el anexo 2.

6.10. El Presidente dio €l pésame alas viudas en nombre del Grupo y afirmé que el mandato
de éste era encontrar una solucion internacional adecuada. Recordd que la OMI siempre ha
concedido la méxima prioridad a la seguridad de la vida humana en el mar, como puede verse por
los planes de erigir un monumento conmemorativo ala gente de mar y sus familias ala entrada de la
sede de la Organi zacién.

6.11. La delegacién de Filipinas afirmé que existen dos profesiones que son objeto de
regulacion internacional: los pilotos de lineas aéreas y la gente de mar. Sefial6 las normas estrictas
gue establece el Convenio internacional sobre normas de formacién, titulacién y guardia para la
gente de mar, 1978, enmendado en 1995 (el denominado Convenio de Formacion 1995), y afirmo
gue la situacion con respecto a abandono de la gente de mar y a la falta de pago de las
reclamaciones por muerte y lesion corporal no hace justicia a este grupo tan profesional de
trabajadores. Filipinas aspira a equilibrio entre los intereses de los propietarios de buques y los de
la gente de mar y sus familias. Como es bien sabido, € tribunal supremo de Filipinas ha fallado
recientemente a favor de la gente de mar a permitir ad demandante reclamar la maxima
indemnizacién posible. Es mucho lo que estan haciendo a este respecto los consules de Filipinas, la
ITF y digtintas entidades benéficas, tales como el Apostolado del Mar, pero todavia existe un grave
problema. Parece que hay una «necesidad imperiosa» de encontrar una solucién internacional, y esta
delegacién esperaba que dicha solucidn pudiera encontrarse en esta reunion.

6.12. Los Armadores dieron el pésame a las viudas de |os marinos fallecidos, pero afirmaron
que les resultaba muy dificil expresar una opinion sobre un caso particular. Lo que deberia hacer €
propietario del buque en cuestion era, a su juicio, actuar con solidaridad y consideracion hacia las
familias. Los Armadores reiteraban la opinion ya manifestada en la primera reunion del Grupo de
que la indemnizacion prevista en los contratos debia abonarse con prontitud, aunque ta
indemnizacion debia deducirse de la resultante de una accion por negligencia o culpa
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extracontractual. Sefidlaron que, en algunas circunstancias, la indemnizacion prevista en los
contratos es un medio de garantizar un pago rpido y evitar €l largo proceso que supone recurrir a
los tribunales. Esta es una solucion atractiva, pues con ella se evitan los retrasos, y podria
considerarse una opcion aceptable. No se trata de una negacion de derechos humanos, sino
simplemente de la aplicacion de las disposiciones de un contrato.

6.13. El observador del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion
también dio el pésame alas viudas, y se hizo eco de las palabras del Grupo de los Armadores con
respecto a las ventajas de los procedimientos de finiquito. Seguin la informacion de que dispone €
Grupo Internacional, no ha habido ningin caso en que se haya aplicado a las reclamaciones por
muerte o lesion corporal € «principio de pagar para ser pagado» o la retirada retroactiva de la
cobertura. El observador del Grupo Internacional también refutd las palabras del abogado que
actuaba en nombre de la ITF con respecto a las précticas de presionar a los demandantes para
satisfacer las reclamaciones por muerte o lesién corporal. No estaba en condiciones de opinar sobre
los pormenores del caso descrito por las viudas de los marinos polacos.

6.14. El Grupo de la Gente de Mar afirmé que la decision de traer alareunién alas viudas
de los marinos polacos no se habia tomado a la ligera. Si se habia pedido a dichas viudas que
vinieran alareunion era parailustrar, entre otras cosas, de qué forma se presiona ala gente de mar y
a sus familias para que las reclamaciones queden satisfechas. Este grupo cit6 otro caso sin resolver,
en €l que un marino habia perdido una pierna en un accidente ocurrido al amarrar €l bugue: no
puede encontrarse a propietario del buque responsable. La cuestion de s las indemnizaciones
contractuales pueden o no deducirse de los pagos efectuados por otras reclamaciones, depende de la
jurisdiccion. A este respecto se citd una clausula del Convenio modelo ITF/IMEC de CCT
recientemente negociado que estipula lo siguiente: «Todo pago efectuado en virtud de la presente
clausula lo sera sin perjuicio de una reclamacién de indemnizacion presentada con arreglo a la ley,
pero podra deducirse de cualquier pago que se derive de dicha reclamacion». La cuestion de la
deduccion de los pagos derivados de un contrato podria resolverse después de haberse efectuado
dichos pagos.

6.15. El Grupo de la Gente de Mar afadi6 que también era necesario reconocer las
responsabilidades del propietario del bugue con respecto a las reclamaciones de derecho maritimo.
Las reclamaciones relacionadas con la tripulacion también plantean ciertas cuestiones, una de dllas,
importante, es la de la notificacion ala tripulacion de laretirada de la cobertura de seguro. Son estas
cuestiones que afectan a derechos humanos inalienables, y sobre las que existe un rico cuerpo de
leyes internacionales. Ha llegado el momento de avanzar, por principio, y de evitar lo que equivale a
una vision decimondnica del contrato como algo sagrado. Ya no es posible negar derechos humanos
fundamental es recurriendo a clausulas contractual es.

6.16. El Presidente sefidd los peligros de la profesién de marino. Sélo dos sectores
profesionales son objeto de una amplia reglamentacion internacional: €l de la aviacion civil
internacional y el de la navegacién maritima. Reconocié que la situacion actual no es la adecuada, y
gue se necesitara una solucién que proteja los intereses tanto de |os propietarios de buques como de
la gente de mar. Las soluciones son posibles, pero tal vez no convenientes para todas las partes.
Pensaba que todos los integrantes del Grupo compartian preocupaciones parecidas y que las

posturas de unos y otros no eran muy distantes.

Examen y evaluacién de posibles soluciones
a los problemas relacionados con el
abandono de tripulantes

7.1.  El Grupo de los Armadores de buques veia € abandono como una cuestion intratable.
Es dificil concebir propuestas claras para mejorar la situacion, e importante no imponer a todos los
propietarios de buques medidas que no resuelvan los problemas creados por una pequefia minoria.
Era de lamentar que méas Gobiernos no hubieran podido sefidlar por qué no han ratificado los
pertinentes convenios de la OIT. Los Armadores admiten que la responsabilidad de la repatriacion y
€l pago de los salarios de la gente de mar es suya. Las dificultades se presentan en los casos en que
€l propietario del buque se ha declarado insolvente y la tripulacién no ha sido repatriada. La falta de
pago de los salarios, aspecto que no se trata en los convenios de la OIT, constituye claramente un
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obstaculo importante a la rapida repatriacién de las tripulaciones. Los Armadores no tienen la
respuesta al problema, pero piensan que los Estados de abanderamiento podrian tomar diversas
medidas. Tal vez pudiera encontrarse una solucién internacional a problema en la proxima revisiéon
gue va a efectuar la OIT de sus normas de trabajo para el sector maritimo, pero hasta la fecha los
Gobiernos no han ratificado el Convenio nim. 166, que lesimpone obligaciones importantes.

7.2.  LaGente de Mar recordd que en la primera reunién del Grupo se habia convenido en
gue entre las cuestiones que plantea el problema del abandono se encuentran la repatriacion, €
apoyo a los tripulantes abandonados, la situacion de éstos ante las leyes de inmigracion y la cuestion
del pago de los salarios pendientes. Se acordd que los Estados de abanderamiento debian establecer
mecanismos para hacer frente a sus obligaciones y hacer que los propietarios de buques se ocupen
de la repatriacion de los tripulantes, y que la OIT deberia promover la ratificacién del Convenio
nim. 166. El Grupo también habia acordado volver a reunirse para evaluar la informacién
comunicada por los Estados Miembros ala OIT y ala OMI. El Grupo de la gente de mar esta de
acuerdo con el Grupo de los propietarios de buques en que las respuestas al cuestionario enviado
por la Secretaria son decepcionantes, como o es el hecho de que muchos Estados importantes no
hayan contestado. En la primera reunién se convino en que para solucionar € problema del
abandono se precisa la voluntad politica de hacerlo. Se necesita una solucién que no requiera la
ratificacion de los Estados, por €jemplo un fondo internacional vinculado a fondos nacionales.

7.3. Ladelegacion de Chipre apoy6 la solucion de un seguro obligatorio u otra forma de
garantia financiera como condicion para la matriculacion de los buques en los casos en que no
exista ningun plan nacional para el problema del abandono. Con respecto a la creacion de un fondo
internacional, su delegacion menciono las dificultades de orden préctico y administrativo para
congtituir tal fondo. La Convencién de Viena sobre Relaciones Consulares, 1963, podria utilizarse
como punto de partida para otras medidas. Los aspectos de inmigracién son, sin embargo, bastante
complgjos, y podrian requerir la participacion de otros organismos de las Naciones Unidas. Al igua
gue en €l caso de la falta de pago de las reclamaciones por muerte o lesién corporal, se necesitan
soluciones a corto y largo plazo. Una solucién a corto plazo, que se acordd en la primera reunion del
Grupo, es la de adoptar una resolucion de la Asamblea de la OMI en la que se pida a todos los
Estados que establezcan puntos de contacto que se ocupen del abandono de la gente de mar. Este es
un aspecto de particular importancia s se tiene en cuenta la proliferacion de nuevos Estados de
abanderamiento, que en algunos casos no parecen disponer de la capacidad necesaria para hacer
frente al problema del abandono. La solucion a largo plazo seria elaborar un instrumento
internacional que exigiera a los buques llevar un certificado que atestiguara su capacidad para
repatriar alatripulacion.

7.4. La delegacion de Filipinas sefidé las responsabilidades de los Estados de
abanderamiento que se contemplan en el articulo 6 del Convenio nim.°23 de la OIT. A pesar de
tales disposiciones, y de la amplia ratificacion del mencionado convenio, la carga de la repatriacion
sigue recayendo en el Estado de la nacionalidad del marino. Esta delegacion desearia que la OIT
gjerciera una mayor presién sobre los Estados de abanderamiento que no cumplan sus obligaciones
por lo que respecta a larepatriacion de la gente de mar abandonada.

7.5. Enrespuesta alaintervencion de Chipre, el Grupo de la Gente de Mar convino en que
la creacion de un fondo internacional planteaba problemas administrativos y de otro tipo. Primero
era necesario examinar las distintas reglamentaciones nacionales para determinar cudes serian los
elementos basicos de un sistema satisfactorio. En los casos en que tal sistema nacional no
respondiera a determinados criterios, habria que exigir un seguro obligatorio que cubriera €
supuesto de abandono. Ese tipo de proteccidn ya existe para | os trabajadores de otros sectores y para
otros aspectos del sector maritimo.

7.6. El observador del Grupo Internaciona de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacién
sefialé que los Clubes P e | no cubren los gastos relacionados con el abandono. Tal tipo de seguro
no se gjustaria al concepto de mutualidad, ya que los propietarios de bugques que actlan
correctamente subvencionarian alos que no lo hacen.

7.7. Respondiendo a las observaciones formuladas por €l observador de los ClubesP el, la
delegacion de Chipre, apoyada por €l Grupo de la Gente de Mar, afirmé que si se pudieran obtener
beneficios suficientes, el mercado de seguros estaria dispuesto a ofrecer una cobertura de seguro
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para los casos de abandono. No habia necesidad de que este seguro fuera solamente de tipo mutuo.
Lo principal es que este seguro fuera: razonable, de un coste asequible, de facil acceso y sostenible.

7.8. Ladelegacion de Francia se mostrd de acuerdo con las opiniones de la delegacion de
Chipre y de la Gente de Mar, y afadio, respondiendo a lo que habia firmado €l observador de los
Clubes P e |, que €l riesgo de que los buenos cumplidores subvencionaran a los malos es un riesgo
intrinseco a todo tipo de seguro. A lalarga, esta solucion ayudaria a echar del mercado a los peores
propietarios de bugues. Francia también apoy6 la idea de hacer un esfuerzo para conseguir una méas
ampliaratificacion del Convenio nim. 166 delaOIT.

7.9. La delegacion observadora de Noruega explicd que, en ese pais, lo que se hace es
exigir un aval bancario y no un seguro obligatorio, ya que este tipo de seguro no puede encontrarse
en el mercado nacional ni en losinternacionales.

7.10. Los Armadores sefidaron que el problema fundamental de una solucién basada en el
seguro estriba en que no es posible asegurar las compafiias contra su propia insolvencia, aungue otro
tipo de solucion, por ejemplo los avales bancarios o la subrogacion de las reclamaciones tal vez sean
viables. El Grupo de los Armadores tiene gran interés en comprobar si pueden extraerse ensefianzas
de un examen més detenido de la Convencién de Viena sobre Relaciones Consulares, 1963, segin
se sefidlaen el documento presentado por las Secretariasde laOIT y la OMI.

7.11. Ante la cuestion planteada por e Grupo de los Armadores con respecto a las
disposiciones de la Convencion de Viena, las Secretarias de la OIT y de la OMI, y la delegacion de
Chipre, describieron las funciones consulares seglin se exponen en dicho instrumento. Estaba claro
que incluso en un instrumento de caracter tan amplio sobre las relaciones consulares y diplométicas,
la funcién de las autoridades consulares por lo que respecta a la asistencia a las tripulaciones se
considera lo suficientemente importante como para recibir una atencion especia en é. El
instrumento no impone, sin embargo, ninguna obligacion al Estado en cuestion.

7.12. Ladelegacion de Chipre sefial 6 las Ultimas novedades en relacién con el Fondo FIDAC
de 1971, en el que se ha llegado a un acuerdo para que los aseguradores cubran las obligaciones
contractuales de los Estados Partes en el Convenio del Fondo 1971 durante los proximos 18 meses,
con laopcion derevisar o prorrogar esa cobertura de seguro.

7.13. Ante una pregunta formulada por la delegacion de Filipinas, la Gente de Mar afirmé
gue este grupo no ha considerado la posibilidad de fijar ningin tipo de limite a la responsabilidad en
relacion con el fondo internacional que proponen.

7.14. Ladelegacion de Chipre afiadié que, en el caso del abandono, seria posible calcular una
cuantia limitada que cubriera la responsabilidad por abandono. Una cuestion distinta es la de la
responsabilidad ante las reclamaciones por lesién corpora 0 muerte, ya que en este caso, tales
céculos tal vez no sean posibles. Por o que respecta al seguro obligatorio, seria necesario que €l
Estado de abanderamiento fuera informado (por el asegurador) de los casos en que € seguro del
propietario del buque haya caducado. Se podria expedir un certificado de seguro, y esto podria
llevar, bien a prohibir la navegacion del buque, bien a revocar, tal vez, la matricula de éste. Para
tener la seguridad de que un sistema tal funcionara, el Estado de abanderamiento tendria que vigilar
gue el seguro de los propietarios de bugues no caducara.

7.15. La delegacion de Grecia hizo observar que en caso de revocarse el seguro o de
invalidarse o retirarse el certificado requerido, el Estado rector del puerto en € gjercicio de sus
funciones de supervision, procederia a retener a buque, lo que, a su vez, dejaria ala tripulacién en
lamisma situacion que si intenta resolver. Esto no tenia sentido.

7.16. Ladelegacion de Chipre respondio que, en un instrumento de obligado cumplimiento,
podrian tal vez incluirse disposiciones destinadas a impedir que un buque, cualquiera que fuera su
pabelldn, entrara en un puerto sin disponer de un seguro obligatorio que cubriera la posibilidad del
abandono de latripulacion.

7.17. Un miembro del Grupo de los Armadores procedente de Noruega explicod que, en su
pais, la asociacion de propietarios de buques ha intentado obtener un seguro que cubriera los casos

16

GB280-STM-5-2001-02-0272-2-ES.Doc



GB.280/STM/5

de insolvencia. Los Clubes P e I, los principales aseguradores noruegos y Lloyd's se negaron a
conceder un seguro contra la insolvencia, y esa es la razén de que los propietarios de buques se
dirigieran alos bancos para obtener un aval bancario, sistema que funciona bastante bien desde hace
yacas siete afios.

7.18. Tras evacuar consultas, el Grupo decidi6 establecer un subgrupo para la cuestion del
abandono con el siguiente mandato:

«1. El subgrupo examinard soluciones a corto plazo para abordar el
problema del abandono de la gente de mar; y

2. El subgrupo elaborara un anteproyecto de resolucion sobre el
abandono con un proyecto de anexo que contenga los criterios para establecer
el nivel de cobertura de seguro o de garantia financiera requerido para la
cuestion del abandono.»

7.19. La representante gubernamental de Filipinas, Sra. B. Pimentel, fue elegida presidenta
del subgrupo. Al informar a Grupo de la labor realizada en el subgrupo, la presidenta present6 un
proyecto de resolucién titulado «Elementos de un posible proyecto de resolucién sobre directrices
relativas a la provision de garantia financiera para |os casos de abandono de la gente de mar», cuyo
texto figuraen el anexo 3. La presidenta del subgrupo sefial 6 que éste habia elaborado 10s el ementos
de ese posible proyecto de resolucion y del proyecto de directrices adjunto a la misma. Por lo que
respecta a los parrafos del preAmbulo del proyecto de resolucion, sefia 6 que todos ellos estaban
entre corchetes dado que solo habian sido objeto de un debate general, en el que se habia basado la
Secretaria para su posterior redaccion. Destacé la falta de una definicion del término «abandonos,
omision en cierta medida deliberada, y que era necesario volver a examinar.

En el proyecto de directrices adjunto se abordaban |as cuestiones de la repatriacion, €l apoyo a
los tripulantes abandonados, la situacion de éstos ante las leyes de inmigracion, y €l pago de la
remuneracion pendiente, cuestiones todas ellas que se habian planteado en la primera reunién del
Grupo. El subgrupo habia acordado que la responsabilidad primordial en los casos de abandono
recae en el propietario del buque, pero que el Estado de abanderamiento, y después de éste, el
Estado suministrador de la mano de obra y € Estado rector del puerto, también tienen
responsabilidades a este respecto. Varios de los miembros del subgrupo habian sefialado igual mente
gue aungue la cuestion de la inmigracion queda fuera de los mandatos de [a OIT y de la OMI, los
Estados Miembros, en tanto que Estados rectores de puertos, deberian tener en cuenta este aspecto.
En e proyecto de directrices se habian incluido disposiciones sobre la forma de la garantia
destinada a proteger a la gente de mar en caso de abandono y la idoneidad, habiéndose tenido
también en cuenta la posibilidad de exigir a los buques que lleven certificados que atestigiien la
existencia de dicha garantia. El subgrupo habia recomendado también que la Secretaria preparase un
anexo a las directrices en el que se ofrecieran gemplos de los planes nacionales de garantia
existentes. Se habia intentado dar algunas orientaciones sobre el pago de la remuneracion pendiente,
pero el subgrupo no habia podido reconciliar las posturas enfrentadas de los Armadores y la Gente
de Mar en cuanto a los aspectos de |a remuneracién que deberian incluirse.

7.20. Los Armadores recordaron las observaciones anteriormente formuladas en e pleno
sobre la cuestion del abandono. Reiteraron que dicha cuestién es mucho mas amplia que la de la
repatriacion. Subrayaron que el proyecto de resolucion debia considerarse simplemente como un
documento preliminar, aunque sefialaron que parecia que, con respecto a muchas de las cuestiones,
las posturas de los distintos grupos no eran tan distantes. Los Armadores se reservaban €l derecho
de proponer otros cambios para el proyecto de resolucion y para el proyecto de directrices.

7.21. La Gente de Mar pensaba que las deliberaciones del subgrupo habian sido fructiferas.
En la préxima reunion, este grupo intentara introducir varios cambios en el proyecto de resolucién y
en el proyecto de directrices. En los parrafos del preAmbulo, la Gente de Mar desearia introducir una
referencia a la Declaracion Universal de Derechos Humanos, que, a su juicio, esta directamente
relacionada con el abandono de las tripulaciones, asi como a Convenio para facilitar € tréfico
maritimo internacional, 1965, de la OMI. Desearia que se enmendara €l subparafo5 del
parrafo 3.2, por considerarlo poco claro, suprimiéndose las palabras «savo del marino» y
sustituyéndolas por «del propietario del buque, a través del Estado de abanderamiento, sin coste
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alguno para la gente de mar» o un texto parecido. Este grupo también expresd su preocupacion por
el hecho de que las disposiciones que figuran en el parrafo 3.5 con respecto a pago de la
remuneracion no se hayan vinculado a la exigencia de una garantia que figura en el parrafo 1.1y
propuso afiadir a dicho parrafo 3.5 el texto siguiente: «La recuperacién de las cantidades abonadas
por los salarios pendientes deberia garantizarse mediante la cobertura ofrecida por la garantia a que
se hace referencia en el parrafo 1.1», con €l fin de establecer esa vinculacion.

7.22. La Gente de Mar propuso incluir el nuevo parrafo siguiente en el preambulo de la
resolucion:

«Recordando el articulo 19 8) de la Constitucion de la OIT, que estipula
gue en ningln caso podra considerarse que la adopcién de un convenio o de
una recomendacion por la Conferencia, o la ratificacion de un convenio por
cualquier Miembro, menoscabara cualquier ley, sentencia, costumbre o acuerdo
gue garantice a los trabajadores condiciones més favorables que las que figuren
en el convenio o en la Recomendacion;»

7.23. Los Armadores, tras observar que la Gente de Mar habia formulado propuestas
concretas para enmendar el texto del proyecto de resolucion y del proyecto de directrices,
declararon que, si bien no iban a proponer de momento cambios concretos, si deseaban sefialar dos
aspectos de esos proyectos. En primer lugar, observaban que en el parrafo 2.1, € texto relativo ala
certificacion se habia dgjado entre corchetes porque, si bien se habia llegado a un acuerdo con
respecto alaidea de la garantia, todavia quedaba por resolver la cuestion del tipo de documentacion
gue deberia llevarse a bordo de los buques. En segundo lugar, en ese mismo pérrafo, la palabra
«adecuada» se habia dejado entre corchetes puesto que todavia no se habian acordado los criterios
paradeterminar qué es lo que deberia cubrir esa garantia.

7.24. El Presidente propuso introducir cambios en los subparrafos4 y 5 del parrafo 3.2,
relativo a la repatriacion, con € fin de aclarar las funciones respectivas de los Estados de
abanderamiento, las autoridades consulares y |os Estados rectores de puertos. En concreto, propuso
extraer la referencia a Estado rector del puerto del subparrafo4 e incluirla en e nuevo
subparrafo 4bis, y la posibilidad de revisar € subparrafo 5 para que recoja la cuestion de la
recuperacion de |os gastos de la repatriacion.

7.25. Ladelegacion de Chipre afiadié que el proyecto de directrices podria modificarse para
aprovechar mas plenamente las disposiciones del Convenio (nim.°166) sobre la repatriacion de la
gente de mar (revisado) de la OIT, y ampliarse para tener en cuenta la experiencia de los Estados
con respecto a abandono de las tripulaciones. A esta delegacion le preocupaba la referencia que se
hace en el subparrafo 4 del parafo 3.2 a papel de las autoridades consulares en cuanto a la
organizacion de la repatriacion de la gente de mar en € caso de los Estados en los que el Estado de
abanderamiento y el Estado de la nacionalidad del marino no tengan cénsul. Ademéas, sefialé que
hay aspectos que son comunes tanto a este proyecto de resolucidén como al proyecto de resolucién
relativo a las directrices sobre las responsabilidades de |os propietarios de buques con respecto alas
reclamaciones contractuales por lesién corporal o muerte de la gente de mar, y que esas dos
resol uciones deberian armonizarse.

7.26. Ladelegacion de Francia sefial 0 que la cuestion de la situacion con respecto alas leyes
de inmigracién no deberia figurar en el parrafo 3.1 sino en otro. En €l parrafo 1.1 deberiaindicarse
expresamente que la garantia aportada cubre la repatriacion, el apoyo alatripulaciony €l pago dela
remuneracion pendiente.

7.27. La delegacion observadora de Noruega propuso eliminar €l término «abandono» del
titulo propuesto para €l proyecto de resolucion y € proyecto de directrices, ya que de lo que se
trataba en éstos era, en realidad, de las «esponsabilidades financieras con respecto a los derechos
contractuales de la gente de mar». El término «abandono» era demasiado concreto. Si existiera una
garantia financiera adecuada para la remuneracion y repatriacion de la gente de mar, el abandono no
se produciria. Esta delegacién también era partidaria de separar la cuestion de lainmigracion de las
otras cuestiones, ya que no es un problema importante.
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7.28. Ladelegacién de Chipre se mostré de acuerdo con el andlisis hecho por la delegacién
de Noruega y reiterd que el propietario del buque tiene una obligacién financiera con respecto a los
tripulantes en virtud del contrato de trabajo. También apoyaba la opinién expresada por la
delegacién de Francia de que la cuestion de la inmigracion podria ser objeto de un epigrafe aparte o
figurar en los parrafos de la parte dispositiva de la resolucién, en funcién de lo que seincluyaen la
version final del anexo.

8. Examen y evaluacién de posibles soluciones
a la cuestion de la garantia financiera
con respecto a las lesiones corporales
y muerte de tripulantes

8.1. El Presidente abrid € debate sobre este punto sefiadlando a la atencion del Grupo la
segunda parte del parrafo 11.3 del informe correspondiente a la primera reunion, en la cua se
sefialaba que, en particular, el Grupo deberia examinar las siguientes soluciones a esta cuestion:
seguro obligatorio, seguro personal contra accidentes, fondos nacionales, un fondo internacional, y
otras propuestas.

8.2. El Grupo de los Armadores afirmd que su postura inicial erala de que, en potencia, la
méas prometedora de estas posibles soluciones era la del seguro obligatorio. A este respecto, los
Armadores hicieron referencia a la resolucion A.898(21) de la Asamblea de la OMI, titulada
«Directrices sobre las responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a las
reclamaciones de derecho maritimo», en la que se pide un seguro que cubra las reclamaciones
relacionadas con la carga. Hicieron observar, sin embargo, que esta resolucion no tiene caracter
vinculante, lo cual indica hasta dénde esta dispuesta a llegar la comunidad internacional para hacer
obligatorio e seguro. Otras soluciones propuestas, como la del seguro personal contra accidentes,
pueden tener cabida en e ambito nacional pero no son las adecuadas para una solucion
internacional. El Grupo de los Armadores no podia apoyar la creacién de un fondo internacional. Al
igual que e Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion, este grupo piensa
gue la inmensa mayoria de los casos se han resuelto correctamente. A veces pueden presentarse
problemas que impidan la pronta liquidacion de algunas reclamaciones por lesion corporal, porque
puede ser necesario esperar a que se estabilice el estado del herido. En todas las reclamaciones cabe
la posibilidad de un desacuerdo con respecto alas conclusiones. Los Armadores reiteraron su apoyo
alapropuesta del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion de establecer
algin tipo de arreglo informal mediante e cual cualquier acusacion de un comportamiento
manifiestamente injusto por parte de los agentes del asegurador se pueda remitir, por conducto de la
ITF y lalSF, alaoficina central del asegurador, a través del Grupo Internacional cuando proceda.
Por dltimo, reiteraron que no creen que haya pruebas de que los abusos estén extendidos, y no
deberiaintentarse arreglar un sistema que funciona.

8.3. LaGente de Mar tenia tres propuestas concretas. La primeray mas inmediata erala de
elaborar un modelo de finiquito que permita el pronto pago de |as indemnizaciones contractuales sin
perjuicio de los derechos de ambas partes. La segunda consistia en preparar una resolucion de la
Asamblea de la OMI en la que se expusieran los requisitos funcionales de un régimen seguro
realista y equitativo para la gente de mar, con perspectiva de futuro y basado en el derecho
internacional aplicable. Podria tratarse de un régimen que permitiera, en determinadas
circunstancias, la accién directa del tripulante (o de un tercero), que permitiera advertir ala gente de
mar de que la cobertura de seguro se habiaretirado y que ofreciera coberturaincluso en los casos en
que €l propietario del buque no hubiese pagado su prima de seguro. La Gente de Mar habia
intentado encontrar una solucion del sector en los Clubes P e |, pero parecia que ésta no era posible.
La tercera y Ultima solucidn consistiria en elaborar un convenio de la OMI que recogiera los
requisitos funcionales de un régimen eficaz para la gente de mar con arreglo a las mejores practicas
existentes, y que respondiera a las expectativas de la sociedad civil. El orador afiadié que la ITF
habia propuesto una forma de mediacién que reduciria el tiempo de espera hasta la liquidacion de
las reclamaciones, pero los Clubes P el no pensaban que merecia la pena examinar esa propuesta.
Esto ponia de manifiesto la necesidad de disponer de un seguro obligatorio efectivo.

8.4. La delegacion de Chipre, con el apoyo de la delegacion de Francia, afirmé que esta
cuestion podia resolverse mediante un plan nacional, pero en los casos en que no existiera dicho
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plan, deberia establecerse un seguro obligatorio u otra forma de garantia financiera. La existenciade
un seguro obligatorio no era por si sola suficiente. Por las deliberaciones mantenidas hasta el
momento parecia que habia otras actividades y cuestiones periféricas que quiza deberian abordarse
mediante un cédigo de practicas u otro tipo de texto orientativo. Se habia propuesto que se preparara
un proyecto de resolucién de la Asamblea de la OMI vy, tal vez, el Grupo podria, como minimo,
preparar el esbozo de tal instrumento. Seguin prescriben las resoluciones A.500, A.777 y A.900 de la
Asamblea de la OMI, caso de que fuera a elaborarse un convenio seria necesario determinar que
existe una «necesidad imperiosa» y demostrar que ésta seria una solucion sostenible a largo plazo a
fin de poder obtener e mandato del Comité Juridico para empezar a elaborar tal instrumento.
Advirtié, sin embargo, que pasarian de seis a ocho afios antes de que tal instrumento pudiera
elaborarse y entrar en vigor. Para garantizar €l éxito de tal convenio, éste tendria que elaborarse con
la colaboracion y € pleno apoyo de los interlocutores sociales. Para esta labor podrian utilizarse
otros gjemplos de colaboracion entre laOMI y la OIT en la elaboracién de instrumentos o codigos
internacionales.

8.5. Ladelegacion de Filipinas, aunque estaba de acuerdo en que, alargo plazo, la solucién
del seguro obligatorio era una solucidn posible, estimaba que también seria necesario encontrar
soluciones a corto plazo.

8.6. El Grupo de los Armadores apoy6 la idea de elaborar un instrumento conjunto de la
OIT y la OMI y cit6 precedentes a ese respecto. Este grupo estaba dispuesto a anaizar de forma
constructiva todas las propuestas, pero éstas tendrian que ser viablesy eficaces paralograr su apoyo.
Para que un instrumento de este tipo sea aceptable ha de lograrse el consenso. Este grupo estaba de
acuerdo con laidea de buscar soluciones mas inmediatas que la que ofreceria un convenio.

8.7. El Grupo de la Gente de Mar declaré que le agradariaque laOIT y la OMI colaborasen
en la elaboracion de un convenio relativo a seguro obligatorio. También ellos deseaban buscar
soluciones més inmediatas y se ofrecieron a poner a disposicion del Grupo un modelo de finiquito
para que éste lo estudiara. En esta reunion del Grupo también podrian elaborarse los epigrafes
funcionales de unaresolucién de la Asambleade la OMI.

8.8. El observador del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacién
reiterd6 que la inmensa mayoria de las reclamaciones se habian tramitado correctamente y con
equidad. Volvio a referirse a anexo 3 del documento IMO/ILO/WGLCCS 2/6 y a las estadisticas
relativas al nimero de casos que habian tramitado durante los Gltimos cinco afios los Clubes P el y
al monto de las reclamaciones en cuestion. En su opinion, el sistema actual funciona bien y no hay
necesidad de introducir un régimen de seguro obligatorio. No seria prudente elaborar un convenio
gue pasara por ato la legislacion naciona y los distintos sistemas nacionales de seguridad social y
que, por €ello, presentara dificultades. Seria muy dificil elaborar un cdigo eficaz y la implantacion
de tal instrumento probablemente diera lugar a controversias. No se ha demostrado que exista una
«necesidad imperiosa». Volvié a sefialar que los Clubes P e | no estén actuando de forma negativay
han propuesto un procedimiento informal y poco costoso para resolver 10s casos «problemati cos».

8.9. El Grupo de la Gente de Mar afirmd que aunque entendia las razones por las que los
Clubes P el desean mantener sus reglas, llegado €l caso, esos clubes se adaptarian a los cambios.
Ademés, la gente de mar no confia en el mecanismo tan escueto que se propone. Los resultados de
las reuniones mantenidas con los ClubesPel les han decepcionado. Deberian encontrarse
soluciones a largo y a corto plazo, empezando por una resolucién de la Asamblea de la OMI que
recogiera las exigencias de los regimenes de seguros.

8.10. Refiriendose a las declaraciones del observador de los ClubesP el, la delegacién de
Chipre afirmé que una necesidad imperiosa no se demuestra simplemente con estadisticas sino
observando la realidad, por ejemplo las tendencias que se observan en cuanto a la propiedad de los
buques, el suministro de tripulaciones, la gestién naval y la provision de servicios de registro. Es
preciso garantizar las salvaguardias necesarias, respetando al mismo tiempo las condiciones de un
mercado abierto y sin limitaciones.

8.11. Respondiendo a una pregunta de los armadores, asi como a las muchas observaciones
formuladas con respecto a la posible colaboracion entre la OIT y la OMI, la Secretaria de la OIT
explicd que existen varias maneras de elaborar directrices y cadigos en €l ambito de la OIT, o en
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colaboracién con otros organismos especializados del sistema de las Naciones Unidas. La Secretaria
de la OIT también record6 a Grupo que los resultados de sus dos primeras reuniones serén
examinados por la Comision Paritaria Maritima en la reunion que celebrara en enero de 2001.

8.12. La Sra. Bakin se refirid, en ese mismo sentido, a los aspectos préacticos de la
elaboracion de un proyecto de resoluciéon que la Asamblea de la OMI examinaria en su préximo
periodo de sesiones (noviembre de 2001). Afirmé que seria posible que €l proyecto de resolucion
fuera examinado por e Comité Juridico de la OMI en octubre de 2001, para ser remitido, a
continuacion, a la Asamblea. Con respecto a la elaboracion de un convenio, no habria ningin
problema siempre y cuando € Consgjo de Administracion delaOIT y e Comité Juridico de la OMI
otorgaran el mandato para redlizar dicha tarea. Sefialé que, en la OMI, cuando va a elaborarse un
convenio, la préctica que se sigue es que un grupo de Gobiernos prepare €l proyecto inicial, y no la
Secretaria

8.13. El Presidente propuso una solucion en dos etapas: en primer lugar, se buscaria una
solucién a corto plazo, como la elaboracién de una resolucién de la OMI y la OIT a la que se
podrian adjuntar directrices o un cddigo y, en segundo lugar, una solucién a largo plazo, como la
elaboracion de un instrumento de obligado cumplimiento que adoptarian las dos organizaciones.
Estaba claro que la opinion de algunas partes de que la situacion actual es satisfactoria, no impedia
tomar otras medidas. También sefial 6 que para llegar a una solucién internacional debian tenerse en
cuenta los distintos planes nacionales. En el actual periodo de sesiones el Grupo podia centrarse en
la solucion a corto plazo. En la proxima reunion, que podria celebrarse antes del proximo mes de
octubre, se podian preparar propuestas mas maduras para presentarlas al Consgjo de Administracion
delaOIT y a Comité Juridico de la OMI.

8.14. Con respecto a esa propuesta, €l observador del Grupo internacional de las
Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion reiterd la oposicion de dicho grupo a un cédigo o a
unas directrices (que se adjuntarian a una resolucion de la Asamblea) y a un convenio, ya que no
veia la necesidad de adoptar tales medidas si se hacia un andlisis correcto de los hechos, dejando
aparte los problemas de aplicacion antes mencionados. La solucién prevista por la Gente de Mar
socavaria € principio fundamental de la mutualidad de los riesgos y tendria como consecuencia que
los propietarios de buques «buenos» subvencionaran a los que no lo fueran tanto. Se refirid a la
resolucion A.898(21) de la Asamblea, en la que se sefidla que e sistema de proteccion e
indemnizacion es una forma eficaz de seguro y reflgja los criterios exigentes adoptados por los
Clubes del Grupo Internacional, que son un fuerza positivaen el sector.

8.15. Ladelegacion de Grecia afirmo que era aentador ver laluz al final del tinel. Sugirié la
posibilidad de redactar un anteproyecto de resolucién y se preguntaba s no se podria pedir a la
Comisién Paritaria Maritima, es decir, a los interlocutores sociales, que realizaran esa labor en su
préxima reunién, en enero de 2001.

8.16. El Grupo de los Armadores reafirmd que contribuiria de forma constructiva a la
elaboracion de una resolucién de la Asamblea de la OMI y de las directrices que se adjuntaran a
dicha resolucién. Sin embargo, tendrian que estar convencidos de que el resultado mejoraria la
situacion actual. Les parecia bien € calendario propuesto por €l Presidente. Como respuesta a la
sugerencia de la delegacion de Grecia de que la Comision Paritaria Maritima podria preparar en su
reunion de enero de 2001 un proyecto o proyectos de resolucion, el orador dijo que, aunque en
principio esta era una buena idea, €l apretado orden del dia de dicha Comision probablemente no 1o
permitiera.

8.17. El Grupo de la Gente de Mar también apoy0 la propuesta del Presidente. Este grupo
sefialé en particular su observacién de que aunque no hubiese ningin problema con el sistema
actual, este hecho no deberia ser un obstaculo para establecer un sistema destinado a resolver
problemas futuros. Estaba de acuerdo con el Grupo de los Armadores en que la Comision Paritaria
Maritima no iba a disponer de tiempo para ocuparse de esta cuestion. La Gente de Mar proponia un
proyecto de modelo de finiquito para que el Grupo lo examinara como posible anexo alaresolucién
de la Asamblea de la OMI propuesta.

8.18. El Presidente clausuro el debate sobre el modelo de finiquito propuesto por la Gente de
Mar dejando los textos como anteproyectos.

GB280-STM-5-2001-02-0272-2-ES.Doc 21



GB.280/STM/5

8.19. Tras evacuar consultas, el Grupo decidié establecer un subgrupo sobre la cuestion de
las lesiones corporales y muerte con el siguiente mandato:

«1. El subgrupo examinara soluciones a corto plazo para resolver las
cuestiones relacionadas con las reclamaciones por lesion corporal y muerte de
la gente de mar;y

2. El subgrupo elaborard el marco para un posible proyecto de
resolucién sobre lo anterior, con un anexo que contenga un indice de un posible
cédigo de practicas para las reclamaciones en cuestiéon. Ese anexo contendria
un apéndice con un proyecto de modelo de finiquito o cualquier otro modelo de
‘recibo liberatorio'.»

8.20. El representante gubernamental de Chipre, Sr. Nicolas Charalambous, fue nombrado
presidente del subgrupo. Al informar a Grupo sobre la labor redizada, €l presidente de este
subgrupo, presento el proyecto de texto de la resolucion propuesta (anexo 4) que habia elaborado €l
subgrupo para que sirviera de base para debates ulteriores y que no comprometia a ningiin miembro
del Grupo por e momento. En las propuestas habia elementos que podian servir de base para
proseguir las deliberaciones en la préxima reunion del Grupo. Sefialé que, para su labor, €l
subgrupo habia utilizado como punto de partida la resolucion A.898(21) de la Asamblea de la OMI,
relativa a las Directrices sobre la responsabilidad de los propietarios de buques con respecto a las
reclamaciones de derecho maritimo. A fin de dar una estructura a su labor y poder avanzar, €l
subgrupo habia decidido analizar por separado las reclamaciones contractuades y las
extracontractuales y centrarse en esta reunion en las primeras, dejando €l tema de las reclamaciones
extracontractuales para la proxima reunion del Grupo. Refiriéndose al proyecto de texto de la
resolucién propuesta y del anexo propuesto con su apéndice, €l presidente del subgrupo sefial 6 que
varios parrafos se habian dejado entre corchetes, bien porque no se habian debatido plenamente, o
no habian recibido suficiente apoyo por € momento, bien porque contenian cuestiones
controvertidas que habia que debatir con més tiempo. El subgrupo estimé que los parrafos del
predmbulo tenian que reflgjar tanto la perspectiva de la OMI como de la OIT, ya que la resolucién
se someterd a la consideracion de ambas organizaciones. También era necesario armonizar los
textos de los péarrafos de los preambulos de las dos resoluciones, ya que algunas de las
consideraciones son comunes a ambas. El texto sobre el arqueo que figura en el parrafo 2.2 del
anexo propuesto se habia mantenido entre corchetes puesto que €l debate habia demostrado, por un
lado, la necesidad de garantizar que las directrices se apliquen a todos los buques y, por otro, las
dificultades de orden préactico para exigir a los bugues muy pequefios que lleven certificados a
bordo. El texto que figura en el parrafo 5 del anexo propuesto no representa en modo alguno una
formulacion que goce de consenso. Unicamente contiene una lista de los elementos que deberdn
incluirse y paralos que habra que encontrar la formulacién adecuada. Es un parrafo controvertido y
sobre el que tanto los Armadores como la Gente de Mar tienen opiniones firmes. Con respecto a
modelo de finiquito que figura en € apéndice del anexo, se habia tenido en cuenta la necesidad de
gue prevalezcan las disposiciones de legalizacion nacional en caso de conflicto con los términos de
dicho modelo.

8.21. El Presidente del Grupo propuso no centrarse innecesariamente en los parrafos del
preambulo de la resolucién ya que dichos parrafos volveran a examinarse en la préxima reunion.

8.22. El Grupo de la Gente de Mar propuso incluir los dos nuevos parrafos siguientes en €l
preambulo de la resolucién:

«Recordando el articulo 19, 8) de la Constitucion de la OIT, que estipula
gue en ningun caso podra considerarse que la adopcién de un convenio o de
una recomendacion por la Conferencia, o la ratificacion de un convenio por
cualquier Miembro, menoscabara cualquier ley, sentencia, costumbre o acuerdo
gue garantice a los trabajadores condiciones mas favorables que las que figuren
en el convenio o en la recomendacion;

Recordando los deberes del Estado del pabellébn de ejercer de manera
efectiva su jurisdiccion y control en cuestiones administrativas, técnicas y
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sociales sobre los buques que enarbolen su pabelldn, segln recoge el articulo
94 de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, 1982.»

8.23. El Grupo de la Gente de Mar también estimaba que las palabras «No obstante lo
dispuesto en la legislacién nacional», que figuran en el parrafo 4 del anexo propuesto, deberian
haberse encerrado entre corchetes, y propuso que en su lugar se incluyera un texto similar al
principio de las directrices. Esta propuesta recibié el apoyo de Chiprey del Presidente.

8.24. Los Armadores reiteraron la postura que ya habian manifestado con respecto a las
cuestiones y soluciones propuestas. Aunque, a su juicio, no existia un problema importante que
requiriera soluciones del tipo de las que se estaban debatiendo, habian participado en esta labor de
reflexion con un espiritu constructivo. No habian aceptado ninglin mecanismo en particular, pero
iban a estudiar las distintas propuestas. Refiriéndose al texto, indicaron que, a su juicio, algunos de
los parrafos del predmbulo encerrados entre corchetes tal vez no fueran necesarios y estimaban que
ese texto deberia ser |o mas breve posible. Reiteraron sus reservas con respecto a parrafo 5 del
anexo propuesto, en el que se enumeran las caracteristicas de la cobertura del seguro. En particular,
la cuestion de la posibilidad de un acceso directo iba directamente a meollo del concepto de
mutualidad y lo socavaria. Reiteraron asimismo sus reservas en cuanto a la idea de que toda
liquidacion de una reclamacion lo fuera sin perjuicio de otros derechos legales. También pensaban
que €l concepto de una cobertura basada en la responsabilidad objetiva podria tener connotaciones'y
repercusiones juridicas que a €llos se les escapaban. En cuanto a modelo de finiquito propuesto,
sefialaron que la Ultima frase, es decir €l texto referido ala deduccion de los pagos recibidos por las
reclamaciones contractuales, se habia mantenido entre corchetes. EI Grupo de los Armadores
consideraba que esta frase era innecesaria 'y sefia 6 que la forma en que estaba redactada — «Tal
pago podra deducirse» — no le da carécter obligatorio. A reserva de estas observaciones, los
Armadores podian aceptar que € proyecto de resolucién con el anexo y €l apéndice
correspondientes se adjuntara al informe del Grupo.

8.25. El observador del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacién
se adhirié a las observaciones realizadas por € Grupo de los Armadores y reiterd la postura de su
organizacién con respecto a la necesidad de tal resolucion. Insistian en que el sistema actual es
eficaz y funciona bien. Por €llo, tenian grandes reservas con respecto a algunas de las disposiciones
de laresolucién: € preambulo, en particular €l parrafo final, relativo a la necesidad de unas normas
minimas internacionales, y el parrafo 5 del anexo propuesto, en particular 1os conceptos del acceso
directo, la responsabilidad objetiva, la deduccién de los pagos y la notificacion de las cancelaciones.
Esos conceptos socavarian € principio operativo de la mutualidad en que se basan los Clubes. Se
refirié a la postura de los Clubes expresada en el anexo 3 del documento IMO/ILO/WGLCCS 2/6.
Las disposiciones del parrafo 6, relativas a los certificados, también se consideraban problematicas,
ya que serian dificiles de aplicar en la practica. En cuanto al modelo de finiquito propuesto, se
estimaba que entraria en conflicto con la legislacion nacional de los paises en los que existe una
normativa legal sobre el tema de laindemnizacion.

8.26. La delegacion de Chipre podia aceptar la inclusién de los dos nuevos péarrafos
propuestos por la Gente de Mar para el preambulo de la resolucién. A juicio de esta delegacion, la
resolucion propuesta seria de gran utilidad, especialmente si se tiene en cuenta la proliferacion de
nuevos registros en paises sin tradicion maritima. Las directrices propuestas ofrecerian una
orientacién muy Util a esos Estados y sus disposiciones podrian tenerse en cuenta al actualizarse la
legislacion maritima de los Estados.

8.27. La Sra. Bakin planted una duda con respecto a la compatibilidad del modelo de
finiquito propuesto y los términos de los contratos de trabajo. Lo que le preocupaba era la
posibilidad de que € contrato de trabajo contuviera una cldusula por la cual €l marino ya hubiera
aceptado que el pago de cualquier reclamacion en virtud de dicho contrato constituia un finiquito.
Este es un aspecto que deberia tenerse en cuenta a redactar el texto de dicho modelo de finiquito.

8.28. LaGente de Mar explico que el objetivo del finiquito propuesto eraimpedir los abusos
gue pueden derivarse del desequilibrio de poder negociador en que se encuentra la gente de mar o
sus parientes mas proximos en relacion con los propietarios de bugues. Se mencioné € testimonio
de las viudas. Sin embargo, no cabia duda de que el modelo de finiquito propuesto podria elaborarse
més en la proxima reunion.
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8.29. El observador del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacién
indic6 que la duda planteada por la Sra. Balkin confirmaba la postura de su organizacion, en el
sentido de que ese tipo de disposiciones podrian pasar por alto la legislacion nacional y entrar en
conflicto con ella

8.30. La delegacion de Chipre sefidé que el texto del anexo propuesto deberia quedarse
como estaba, pero que en la proxima reunion del Grupo podian aportarse elementos que apoyaran
las posturas expuestas, en particular de los Estados en que se plantearian problemas con la
legislacion nacional.

8.31. Una representante de la Secretaria de la OIT se refirio a la definicion de «esién
corpora» que figura en €l parrafo 1 del anexo propuesto, y que por el momento se ha dejado en
blanco. Sefiaé que ésa es una expresion que se utiliza en los convenios y recomendaciones de la
OIT, y también en sus publicaciones, pero que no se ha definido por considerarse que su significado
es claro. Solo existe la definicion de la expresion «lesion profesional» que se define como la muerte
o cualquier lesion corporal 0 enfermedad resultante de un accidente del trabajo. También propuso
armonizar € titulo del modelo de finiquito propuesto en el apéndice con el tema de esta resolucion,
de modo que dijeralo siguiente: «Modelo de finiquito para las reclamaciones contractual es». Sefial 6
el texto que se habia afiadido entre corchetes al parrafo 6.1 del anexo propuesto con la opcion de
exigir un certificado de cada asegurador, teniendo en cuenta la advertencia hecha por los Clubes P e
| de que pueda haber mas de un asegurador para la tripulacion de bugue.

8.32. Respondiendo a la explicacion dada por la Secretaria y a la propuesta de ésta, la
delegacion de Chipre dijo que, a su juicio, €l texto afiadido a parrafo 6 del anexo propuesto debia
mantenerse entre corchetes y que preferia dejar abierta la cuestion de la definicion de lesion
corporal. Esa delegacién tenia reservas en cuanto a uso de la expresion «lesidn profesional ».

8.33. El Grupo de los Armadores sugirio la posibilidad de dgjar pendiente, de momento, la
cuestion de la definicion de lesion corporal. Un observador del Grupo Internacional de Asociaciones
de Proteccion e Indemnizacion sefidd que el que distintos Clubes P e | expidieran certificados
provocaria dificultades de orden préctico. Tampoco apoyaba la idea de modificar €l titulo del
modelo de finiquito propuesto para incluir en é una referencia a las reclamaciones contractuales,
por las razones ya indicadas con respecto alos problemas con lalegislacion nacional.

8.34. El Grupo de la Gente de Mar pidio a las Secretarias que, para la préxima reunion,
examinen la cuestion del parrafo propuesto para el preambulo en relacion con la necesidad de una
proteccién especial para la gente de mar dado el caracter internaciona del sector del transporte
maritimo. Se necesita informacion sobre €l trato que se da a los trabajadores de otros sectores, por
giemplo los del sector de la aviacion y los de sectores no relacionados con el transporte, para
determinar si existe realmente la necesidad de dar un trato especial ala gente de mar, 0 si lo que se
necesita, mas bien, es un trato més equitativo.

Recomendaciones para el Comité Juridico
de la OMI y/o el Consejo de Administracion
de la OIT, segun proceda

9.1. El Presidente resumié el consenso alcanzado en el Grupo sobre los dos temas -
abandono y muerte y lesiones corporales- con respecto a una solucién en dos etapas. La primera
consistiria en adoptar una resolucién con carécter de urgencia, y la segunda, en examinar una
solucién internacional mas completa, que se elaboraria con miras a establecer un sistema de carécter
obligatorio ali donde no exista ningin plan nacional que se ocupe de estas cuestiones. En los dos
casos, € Grupo estimé que la opcion del seguro obligatorio u otra forma de garantia financiera
parecia la mas adecuada. A este respecto, € Presidente sefiald que los miembros del Grupo debian
presentar sus respuestas concretas sobre la resolucién prevista antes de la proxima reunién. Por
consiguiente, se decidié que el Grupo continlie trabgjando en las propuestas elaboradas en esta
reunion antes de formular ninguna recomendacion para el Comité Juridico de la OMI y/o € Consgjo
de Administracién delaOIT.
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9.2. El Grupo acord6 celebrar su proxima reunién del 30 de abril a 4 de mayo de 2001 en
la sede de la OMI en Londres. Ademas, aprob6 el proyecto de orden del dia provisional propuesto
por su Presidente y modificado para recoger el punto adicional propuesto por e Grupo de la Gente
de Mar, € cua figura en el anexo 5. Los plazos para la presentacion de los documentos que se
examinaran en la préxima reunidon del Grupo son los siguientes: los documentos que contengan
nuevas propuestas se podran presentar hasta €l 1 de marzo de 2001 y los restantes, hasta el 30 de
marzo de 2001.

9.3. Como preparativos para la proxima reunion, el Grupo encargé a las Secretarias de la
OIT y delaOMI lo siguiente:

— asegurarse de que los textos de los proyectos de resolucion se gjustan a la practica de las dos
organizaciones;

— estudiar la posibilidad de combinar los dos proyectos de resolucién en un solo proyecto,
siempre y cuando se tome una decision sobre este asunto en la préxima reunion;

— recopilar méas informacion de los Estados que no han respondido todavia €l cuestionario sobre
la legidlacion y la préactica y en relacion con la garantia financiera para las reclamaciones
contractuales por lesién corporal o muerte del trabajador en otros sectores econémicos.

10. Otros asuntos

El Grupo pidi6 que se invite a asistir a su préxima reunién a las organizaciones que gozan de
caracter consultivo ante la OMI y que tengan un posible interés en las cuestiones que se estén
tratando, por gemplo lalUMI.
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Anexo 1

Declaracion de las viudas de marinos
a que se hace referencia en el parrafo 6.8

Declaracion de la Sra. Urszula Miegon
y la Sra. Regina Szymanska,
de Gdynia (Polonia)

1.  Somos Urszula Miegon y Regina Szymanska, viudas de dos tripulantes que perdieron la
vida cuando €l Leros Strength se hundié frente a las costas de Noruega €l 8 de febrero de 1997.
Nos complace poder hacer esta declaracion ante el Grupo de expertos de la OMI y la OIT. La
hacemos no solo en nuestro nombre, sino en € de otras 10 familias que perdieron a seres queridos
en el accidente del Leros Strength. Hablamos, pues, en nombre de 12 viudas y 18 hijos en total.
Como no sabemos inglés, hemos pedido a Sr. Jaskiewicz que lea nuestra declaracién en ese idioma.

2. Nuestros maridos eran marinos profesionales y Illevaban trabajando en el mar, de forma
regular, 32 y 7 afios, respectivamente. Hasta e momento de su muerte, nuestros maridos constituian
la dnica fuente de ingresos de nuestras familias. Antes de su muerte, Ilevdbamos una vida
desahogada en Polonia. Desde entonces, todo ha cambiado, y ahora nos vemos obligadas a depender
de lacaridad de nuestros familiares y amigos para cubrir nuestras necesidades bésicas.

3. La primera noticia que tuvimos de la muerte de nuestros maridos fue a través del
Sr. Pyzik, de la agencia de colocacién Morska Agencia, que llamé por teléfono a nuestras casas e
informo a nuestros familiares de que el bugue se habia hundido. No nos dieron razon de la causa del
hundimiento ni de si habia supervivientes. Después de esa primera noticia, la agencia no volvié a
ponerse en contacto con nosotros hasta dos dias después, cuando se nos invitd a todas las viudas a
una reunién en las oficinas de la agencia en Gdynia para hablar de la indemnizacién. Todo lo que
supimos sobre el hundimiento fue através de laradio y latelevision.

4. En la reunion con € Sr. Pyzik, que representaba a los propietarios del buque, y €
Sr. Lugowski, en representacion del Club P e | (ambos de Morska Agencia), se nos dijo que
debiamos aceptar 30 000 ddlares de los Estados Unidos en concepto de indemnizaciéon por las
muertes de nuestros maridos con arreglo a los contratos de trabajo que éstos habian firmado. Los
propietarios del buque, sin embargo, insistieron en que aceptaramos esa suma como finiquito de
cualquier otra reclamacion que pudiéramos tener contra las distintas compafiias. Nosotras
consideramos que la suma ofrecida era muy baja. Ademas, después de oir las noticias sobre €l
accidente, nos dimos cuenta de que existian serias dudas en cuanto a la navegabilidad del Leros
Strength y que s aceptédbamos esa liquidacion tal vez nunca llegaramos a saber por qué murieron
nuestros maridos. Por €llo, 12 familias no aceptamos la oferta de indemnizacion, a pesar de los
grandes esfuerzos que hicieron los representantes de los propietarios del buque para que la
aceptédramosy firméasemos un finiquito.

5. En los dias inmediatamente siguientes a la reunién celebrada en Morska Agencia,
recibimos numerosas |lamadas telefonicas de la Sra. Woycik, del corresponsal de los Clubes P el
Surnave, instdndonos a que aceptasemos la indemnizacion ofrecida como liquidacion de nuestras
reclamaciones. Nosotras nos negamos a aceptar esa propuesta y, a continuacion, dicha sefiora nos
dijo que s no aceptédbamos la indemnizacion ofrecida antes de determinada fecha, no cobrariamos
en absoluto. Nosotras nos negamos a aceptar esa indemnizacion tan baja, y ni los propietarios del
buque ni el Club P e | han vuelto a ponerse en contacto con nosotras.

6. Las pérdidasy dificultades econdmicas que estamos sufriendo, aunque son muy dificiles
de soportar, no pueden compararse con €l sufrimiento emocional que hemos padecido y seguimos
padeciendo desde la muerte de nuestros maridos. Cuando se produjo €l hundimiento, nos molesto el
comportamiento de los propietarios del buque, Lamda Sea Shipping Co, de Chipre, y de los
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gestores, Leros Management S.A., de Grecia, y de sus aseguradores, € Liverpool and London P
and | Club, de Inglaterra.

7. Launica ayuda que hemos recibido ha sido de la ITF, que nos informé de la causa del
hundimiento y de las distintas investigaciones realizadas, incluidos |os reconocimientos submarinos.
Tras las investigaciones redlizadas, esta claro que el bugue se hundié por €l fallo inexcusable de los
propietarios de no reparar y mantener en las debidas condiciones su bugue.

8. Por los distintos informes que hemos leido, entendemos que las operaciones de
reparacion y mantenimiento del Leros Strength debian haber sido supervisadas y verificadas por
las sociedades de clasificacion ABS y RINA, y que los graves defectos descubiertos durante
distintos reconocimientos periédicos no recibieron la atencién requerida y fueron una de las causas
del hundimiento del buque. Deseariamos saber por qué las sociedades de clasificacién no son
responsabl es ante nosotras por |a negligencia de sus inspectores.

9. Incluso en el caso de que lleguemos a obtener una indemnizacion como resultado de los
esfuerzos de la ITF y de sus abogados, esa indemnizacion serd un pequefio consuelo que nunca
podra compensar la pérdida de nuestros seres queridos. El dinero procederd, probablemente, de la
compafiia de seguros, y nosotras no veremos el castigo, econémico o penal, de los auténticos
responsables de esta tragedia. ¢ES que, acaso, no deberian ser responsables de sus acciones las
personas que dirigen sus negocios con tan poco respeto por la vida humana?

10. Ya han transcurrido mas de tres afios y nueve meses desde el hundimiento del buque, y
nosotras todavia no hemos recibido ninguna indemnizacion de los propietarios del bugue ni de sus
aseguradores. No entendemos por qué tenemos que esperar tanto tiempo, después de tan tragico
accidente, para recibir una oferta de indemnizacion digna. La Unica vez que los propietarios del
buque se pusieron en contacto con nosotras fue inmediatamente después del hundimiento del buque
para convencernos de que aceptaramos una indemnizacién muy baja. Desde entonces, no han vuelto
a hacerlo.

11. Hastalafecha, los propietarios no han dado ninguna explicacion de por qué se hundio el
buque y nuestros maridos perdieron la vida.

12. Sabemos por la ITF que la batalla para obtener una indemnizacién se ha librado ante
distintos tribunales de diferentes paises. Parece que los propietarios del buque estan dispuestos a
pagar grandes cantidades de dinero a sus abogados y a dgjarnos a nosotras, las victimas, sin nada.

13. Sabemos que las tacticas utilizadas contra nosotras por los propietarios del buque y €
Club P e | son tacticas muy utilizadas por los propietarios de buques y sus aseguradores para evitar
pagar una indemnizacién adecuada a las viudas y familiares a cargo de los marinos fallecidos.

14. Tras el hundimiento del Leros Strength ha habido varios sucesos tragicos. Nosotras
sabemos de |os casos de las viudas polacas de los marinos que se encontraban a bordo del Athenian
Fidelity y del Sletreal, por nombrar sélo algunos, las cuales siguen, como nosotras, sin recibir una
indemnizacién. Nos parece que si no tuviéramos la ayuda de una organizacién como la I TF, ninguna
de nosotras recibiria una indemnizacién adecuada ni una explicacion de por qué murieron nuestros
seres queridos.

15. ¢Por qué los propietarios del buque, los Clubes P e | y las sociedades de clasificacion no
aceptan la responsabilidad por la muerte de nuestros maridos, nos explican qué ocurrid y nos pagan
una indemnizacion adecuada? ¢Por qué intimidan a las viudas y familiares para que acepten una
indemnizacion tan bajay renuncien a cualquier otro derecho que puedan tener ante laley? Nosotras
gueremos que los propietarios del buque y sus aseguradores, Liverpool and London, nos expliquen
por qué se hundié e Leros Strength y por qué murieron nuestros maridos. Queremos saber por
qué, después de esperar tres afios y nueve meses, todavia no hemos recibido una oferta de
indemnizacién digna.

Muchas gracias,

31 de octubre de 2000.
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Anexo 2

Declaracion del abogado que representa a las viudas
a que se hace referencia en el parrafo 6.9

Declaracién del Sr. Paul Newdick, de Clyde & Co.,
Bufete Internacional de Abogados

1. En € gercicio de mi profesion de abogado llevo mas de 15 afios ocupandome de
reclamaciones por muerte y lesiones de gente de mar y sus familias.

2. He presenciado las respuestas del Club P el de los propietarios de buques en este Grupo
y, en particular, su negativa a admitir que los méodos que emplean con respecto a las
reclamaciones de la gente de mar y sus familias sean criticados en modo alguno.

3. El problema estriba en que las reclamaciones relacionadas con la gente de mar reciben el
mismo trato de los Clubes Pel que las restantes reclamaciones que éstos tramitan, ya sean
reclamaciones relacionadas con la carga o reclamaciones relacionadas con abordajes. Sin embargo,
con esa forma de actuar se niegan y violan los derechos humanos fundamental es de |a gente de mar.

4. Unaforma muy real de abuso de los derechos humanos de la gente de mar se encuentra
en la utilizacion de finiquitos, sistema por € cual, a cambio del pago de la indemnizacién por
muerte o lesion corpora a que da derecho el contrato del marino, los Clubes Pel y sus
representantes insisten en que éste o su familia firmen un recibo liberatorio con respecto a todas las
reclamaciones, incluidas las posibles reclamaciones por negligencia. A pesar deque el Club Pel y
€l propietario del buque no tienen ningun derecho legal a exigir lafirma de tal recibo, 1o que se hace
en la préactica es retener €l pago de la indemnizacion contractual hasta que se produce esa firma.
Para la gente de mar y sus familiares, que se encuentran en una situacion especia mente vulnerable
tras un caso de lesion corporal grave o muerte, ese comportamiento equivale a una coaccién
econémica.

5. Al obtener un finiquito o recibo liberatorio de un marino o de su familia, €l propietario
del buguey el Club P el estan violando el derecho fundamental de acceso a los tribunales, derecho
que recoge €l articulo 6 del Convenio Europeo de Derechos Humanos. Lo que se pretende con un
finiquito o recibo liberatorio es impedir que e marino o su familia intenten un recurso legal ante los
tribunales, lo cual representa una privacién real de derechos humanos.

6. La postura de los Clubes Pel con respecto a concepto de «pagar para ser pagado»
podria igualmente utilizarse para privar a la gente de mar de una solucién juridica. Los ClubesP el
afirman que no han recurrido a ninguna clausula de «pagar para ser pagado» con respecto a las
reclamaciones relacionadas con la gente de mar, pero no quieren dar seguridades de que no lo haran
en el futuro. De hecho, la razén de las declaraciones que han hecho los Clubes P e | con respecto a
las reclamaciones por lesién corporal y muerte era rebatir argumentos en su contra al defenderse de
un ataque de los intereses de la carga contra la formula «pagar para ser pagado» en los casos del
«FANTI» y del «PADRE ISLAND» presentados ante la Camara de los Lores de este pais. Por
consiguiente, aunque a los Clubes P el les convino hacer la declaracion relativa a los casos de
muerte y lesién corporal cuando les ayudaba a defender la formula «pagar para ser pagado» en €l
contexto de las reclamaciones relacionadas con la carga, ahora no estén dispuestos a decir nada méas
gue, hasta la fecha, no se han amparado en dicha formula en el caso de las reclamaciones por muerte
y lesién corporal. En tales circunstancias, no hay ninguna razén en absoluto para que no puedan
comprometerse ante laIMO y 1aOIT de que no lo haran en el futuro. Sin embargo, no lo han hecho,
lo cua sdlo puede hacer pensar que desean mantener la posibilidad de aplicar la formula de «pagar
para ser pagado» cuando les convenga hacerlo con respecto a reclamaciones por muerte y lesién
corporal.

7. En los documentos que han presentado, los Clubes Pel han expuesto distintos
argumentos en defensa de la forma en que han actuado con respecto alas reclamaciones presentadas
en casos concretos. Yo conozco muchos de esos casos y podria dar respuestas detalladas que
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rebatieran los argumentos de los Clubes P e, pero me parece que poco se adelantaria en este foro
con entrar en detalles.

8. La cuestion de los dos principios fundamentales que acaban de mencionarse (el del
finiquito y el de «pagar para ser pagado») podria resolverse muy eficazmente mediante un cédigo de
conducta para la resolucion de las reclamaciones por muerte y lesion corporal y mediante el uso de
un modelo de finiquito que permitiera conseguir €l pronto pago de la indemnizacion contractual, sin
perjuicio del derecho de la gente de mar a interponer una accion por negligencia o culpa
extracontractual. El propietario del buque no asumiria ningin tipo de responsabilidad por € hecho
de abonar la indemnizacion contractual y, por tanto, tendria libertad para defenderse ante los
tribunales. Todo esto no quiere decir que la gente de mar no tenga que probar la negligencia, sino
simplemente que la gente de mar debe tener la posibilidad, como derecho humano fundamental, de
llevar su caso alos tribunales para que éstos decidan sobre el fondo de la cuestion.

Paul Newdick,

31 de octubre de 2000.
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Anexo 3

Elementos de un posible proyecto de resolucion

Directrices sobre la provision de garantia
financiera para los casos de abandono

LA ASAMBLEA,

[RECONOCIENDO que el abandono de la gente de mar es un problema grave, que tiene una
dimension humanay socia y que requiere urgente atencion,

RECORDANDO los deberes del Estado de abanderamiento de ejercer de manera efectiva su
jurisdiccion y control en cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que
enarbolen su pabellén, seglin se recoge en € articulo 94 de la Convencién de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar, 1982,

RECORDANDO las disposiciones del articulo 5 de la Convencion de Viena sobre Relaciones
Consulares, 1963, relativo a las funciones consulares, y en particular las disposiciones sobre la
protecciony ayuda que deben prestar las oficinas consulares alos buques y a sus tripul aciones,

RECORDANDO las normas internacionales del trabajo aplicables a empleo maritimo, y entre
ellas el Convenio (niim.°166) sobre la Repatriacion de la Gente de Mar (revisado), 1987, delaOIT,

RECORDANDO la Resolucion sobre la proteccion de los sdarios de los marinos
abandonados, adoptada por la Comision Paritaria Maritima de la Organizacion Internacional del
Trabajo en octubre de 1991,

AFIRMANDO que €l pago de la remuneracion y la provision de la repatriacion deberian
formar parte de los derechos contractuales y/o legales de la gente de mar, y no se ven afectados por
lafalta de voluntad o laincapacidad del propietario del buque para cumplir sus obligaciones,

RECONOCIENDO que cuando €l propietario del bugue incumple sus obligaciones, los
Estados de abanderamiento, y quiza en algunos casos también |os Estados suministradores de mano
de obra, tienen que intervenir, ]

1. ADOPTA las directrices [Directrices sobre la provisién de garantia financiera para los
casos de abandono de la gente de mar] cuyo texto figuraen el anexo de la presente resolucion;

2. INSTA alos Estados Miembros a que establezcan un mecanismo de garantia efectivo
para proteger ala gente de mar en caso de que ésta sea abandonada [e informen a las organizaciones
de los mecanismos adoptados];

3. PIDE alos Estados Miembros que, sin perjuicio de la notificacién requerida en virtud de
obligaciones convencional es, sefialen los puntos de contacto designados para | os casos de abandono;

4. INSTA ADEMAS a los Estados Miembros a que, cuando establezcan tal sistema,
observen como minimo |os principios recogidos en las directrices;

5. SOLICITA a Comité Juridico y a Consejo de Administracién de la OIT que mantengan
las directrices sometidas a examen y las modifiquen seglin sea necesario.
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Anexo

Directrices sobre la provision de garantia financiera
paralos casos de abandono de la gente de mar

1. Formas de una garantia adecuada

1.1. Entre las formas que una garantia adecuada podria adoptar se encuentran la de un
seguro efectivo u otras formas de garantia financiera, tales como [se incluira una relacion], que
ofrezcan unas condiciones similares de cobertura. (Véase el anexo[ ], en e que se describen planes
nacionales parala provision de tales garantias [por elaborar]).

2. Certificacion

2.1. [Los Estados de abanderamiento se asegurardn de que los buques que enarbolen su
pabellén estén en condiciones de presentar en todo momento un certificado que sirva de prueba
prima facie de la existencia de una garantia [adecuada] para proteger a la gente de mar en caso de
abandono.]

3. Aspectos del abandono

3.1. Losproblemas resultantes del abandono son los siguientes:
a) larepatriacion;
b) e sustento [ mantenimiento] de los tripulantes en situacion de abandono;
C) la situacion con respecto alas leyes de inmigracion; y
d) la cuestion del pago de la remuneracién pendiente.
3.2.  Repatriacion

[1. Independientemente de cudles sean las circunstancias que hayan dado lugar
abandono, €l coste de la repatriacion sigue siendo responsabilidad del propietario del buque.

2. Es responsabilidad del propietario del buque encargarse de la repatriacion por medios
adecuados y rapidos, normalmente por transporte aéreo, incluyendo la provision de manutencién y
alojamiento desde el abandono del buque hasta la llegada al destino de |la repatriacion, la asistencia
médica, €l pasgjey € transporte de |os efectos personales.

3. Encaso de que € propietario del buque no cumpla las obligaciones arriba mencionadas,
es responsabilidad de la autoridad competente del Estado de abanderamiento organizar la
repatriacion y adelantar el dinero necesario pararealizarla.

4. En caso de que €l propietario del buque y € Estado de abanderamiento incumplan su
obligacién de repatriar al marino abandonado, la autoridad consular del Estado del que sea nacional
€l marino [o del Estado rector del puerto] debera encargarse de la repatriacion.

5. Larepatriacion, segin se indica en los parrafos anteriores, debera realizarse sin perjuicio
de larecuperacion de los gastos, salvo del marino.]

3.3.  Sustento [mantenimiento] de los tripulantes en situacién de abandono

1. Por sustento [mantenimiento] de los tripulantes o gente de mar en situacion de abandono
se entiende lo siguiente: manutencidn, ropas, alojamiento, asistencia médica y atencion de otras
necesidades. La recuperacién de tales gastos deberd estar garantizada por la cobertura ofrecida por
lagarantia a que se hace referenciaen el parrafo 1.1.
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3.4. Situacion con respecto alas leyes de inmigracion

1. [El Estado rector del puerto deberd informar a las autoridades de inmigracion de que la
gente de mar abandonada estd protegida por un sistema de garantia que cubre los gastos de
repatriacion y el pago de la remuneracion pendiente, lo cual debera tenerse en cuenta a determinar
la situacion de la gente de mar abandonada con respecto a las leyes de inmigracion.] [Hay que
establecer un vinculo entre estas disposiciones y las relativas a la certificacion que figuran mas
arriba.]

3.5. Pago de laremuneracion pendiente

1. El pago de la remuneracion pendiente comprendera los salarios [devengados] vy las otras
prestaciones previstas en el contrato y en lalegislacion nacional.

[Nota a pie de pagina propuesta por la Gente de Mar: Por remuneracion se entendera [entre
otras cosas] lo siguiente: los salarios y horas extraordinarias devengados, las licencias pagadas, |os
pagos por rescision del contrato, la seguridad social y las cotizaciones al fondo de pensiones.]

[Variante de nota a pie de pagina propuesta por los Armadores. A reserva de lo que
dispongan las leyes y reglamentos nacionales, por remuneracion podra entenderse [entre otras
cosas| lo siguiente: los salarios y horas extraordinarias devengadas, licencias pagadas, 10s pagos por
rescision del contrato, la seguridad social y las cotizaciones al fondo de pensiones.]
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Anexo 4

Proyecto de resolucion

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

LA ASAMBLEA,

RECORDANDO € articulo 15j) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones de la Asamblea por lo que respecta a las reglas y
directrices relativas a la seguridad maritimay a la prevencion y contencion de la contaminacion del
mar ocasionada por |os buques, y asuntos juridicos conexos,

[RECORDANDO TAMBIEN que la Declaracion Universal de Derechos Humanos, de las
Naciones Unidas, establece un ideal comin de derechos humanos inalienables que se aplican atodas
las personas y que en su articulo 6 estipula que todo ser humano tiene derecho en todas partes al
reconocimiento de su personalidad juridica, que en su articulo 7 estipula que todos son iguales ante
laley y tienen, sin distincion, derecho a igual proteccion de la ley, que en su articulo 23 estipula
unas condiciones equitativas y satisfactorias de trabajo y otras medidas de proteccion social, y que
en su articulo 25 recoge €l derecho a un nivel de vida adecuado que asegure la salud y €l bienestar
de lafamilia, y que incluye el derecho a los seguros en caso de invalidez, viudez y otros casos de
pérdida de los medios de subsistencia por circunstancias independientes de su voluntad, ]

[RECORDANDO ADEMAS que estos derechos humanos fundamentales que estén
directamente relacionados con las reclamaciones por muerte o lesién corpora de los tripulantes se
han complementado con varios instrumentos de las Naciones Unidas, entre ellos el Pacto
Internacional de Derechos Civiles y Politicos y e Pacto Internacional de Derechos Econdémicos,
Socialesy Culturales)]

[RECORDANDO ASIMISMO el Convenio sobre limitacién de la responsabilidad nacida de
reclamaciones de derecho maritimo, 1976, e Convenio Internacional sobre los Privilegios
Maritimos y la Hipoteca Naval, 1993, y el Convenio Internacional sobre el Embargo Preventivo de
Buques, 1999,

CONSIDERANDO que la resolucién A.898(21) de la Asamblea de la OMI, relativa a las
Directrices sobre las responsabilidades de los propietarios de bugues con respecto a las
reclamaciones de derecho maritimo, no se ocupa directamente de las reclamaciones contractuales
por lesion corporal y muerte de la gente de mar, sino que trata de garantizar que los propietarios de
buqgues dispongan de una cobertura de seguro efectiva u otra forma efectiva de garantia financiera
para las reclamaciones de derecho maritimo,

CONSIDERANDO que la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), con su singular
estructura tripartita, su competencia y su larga experiencia en el ambito social, tiene un papel
esencia que desempefiar para garantizar que la gente de mar, a igua que el resto de los
trabajadores, goza de una proteccion adecuada contra las lesiones corporales y |la muerte resultantes
de su trabajo, RECORDANDO las pertinentes nhormas internacionales del trabajo aplicables a la
actividad laboral en €l sector maritimo y, en particular, el articulo 10 del Convenio (nim.°165) sobre
la seguridad social de la gente de mar (revisado), 1987, en cuanto se refiere a la proteccion
conseguida mediante el seguro de la gente de mar,
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CONSIDERANDO que existe, por tanto, la necesidad de recomendar unas normas
internacionales minimas para las responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a
reclamaciones contractuales por lesién corporal y muerte de la gente de mar,

CONSIDERANDO ADEMAS que estas directrices representan una valiosa contribucion al
objetivo de la Organizacion de impedir la utilizacion de buques deficientes y con un seguro
inadecuado,

CONSIDERANDO TAMBIEN que dado €l caracter mundial del sector del transporte
maritimo la gente de mar necesita una proteccién especia para tener la seguridad de que goza de
una cobertura de seguro efectiva [y que sus derechos humanos inalienables han de ser protegidos a
este respecto],

PREOCUPADA por el hecho de que s los propietarios de bugues no disponen de una
cobertura de seguro efectiva u otra forma efectiva de garantia financiera, la gente de mar tal vez no
obtenga una indemnizacion prontay adecuada,

CONSIDERANDO ADEMAS que deberia proveerse una indemnizacion contractual
[fundada en la responsabilidad objetiva] y que ésta no deberia afectar a ninglin otro derecho legal
del que la gente de mar o sus familiares mas proximos puedan gozar (habra de volverse sobre este
parrafo),

OBSERVANDO la importancia del factor humano en el plan de accién de la OMI, [la
necesidad de fomentar el transporte maritimo de calidad y la importancia de poder atraer a la
profesion de marino a personal nuevo debidamente capacitado,] y que dicho factor humano es parte
fundamental del mandato delaOIT,

[OBSERVANDO TAMBIEN que existen problemas graves y reales en relacion con €
régimen juridico para la tramitacién de las reclamaciones de la gente de mar por lesion corporal y
muerte, problemas que tienen una dimension social y humanay que requieren urgente atencion, ]

CONVENCIDA de que unas directrices de carécter recomendatorio son un medio
provisional adecuado para establecer un marco que favorezca que todos los propietarios de buques
adopten medidas para garantizar que la gente de mar recibe una indemnizacion contractual por
lesién corporal y muerte,

1. ADOPTA las Directrices sobre las responsabilidades de los propietarios de buques con
respecto alas reclamaciones contractuales, cuyo texto figura en €l anexo de la presente resolucion;

2. INVITA alos Gobiernos Miembros a que insten a los propietarios de bugues a que
cumplan las Directrices,

3. INVITA alos Gobiernos Miembros a que comuniquen alaOMI y ala OIT los puntos
de contacto encargados de las cuestiones que entran dentro del dambito de aplicacién de las
Directrices;

4. PIDE a Comité Juridico y a Consgjo de Administracion de la OIT que mantengan las
Directrices sometidas a examen y las modifiquen seglin sea hecesario.
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Anexo

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

1.

Definiciones
1.1. Enlaspresentes Directrices:

1.  por reclamaciones contractuales se entiende las reclamaciones de indemnizacion por
lesién corporal 0 muerte cuya cuantia se gjuste a los términos y condiciones del contrato de trabajo
de lagente de mar;

2. por seguro efectivo se entiende el seguro [, con o sin deducibles,] u otros tipos de
garantia financiera destinados a satisfacer las reclamaciones contractuales contra los propietarios de
buques. [El seguro puede adoptar la forma de un seguro de indemnizacién del tipo que ofrecen
actualmente los miembros del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccién e Indemnizacion
y otras formas efectivas de seguro (incluido el autoseguro) y de garantia financiera que ofrezcan
condiciones similares de cobertura];

3. por asegurador se entiende toda persona que proporcione un seguro a un propietario de
buque;

4. [por lesién corporal seentiende ...];

5. por propietario de buque se entiende el propietario de un buque de navegacién
maritima o cualquier otra persona o entidad que se haya responsabilizado de la explotacion de dicho
buque; y

[6. por arqueo bruto se entiende el calculado de conformidad con las reglas de arqueo que
figuran en €l anexo 1 del Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969.]

Ambito de aplicacion

2.1. Seingta a los propietarios de buques a aplicar las presentes Directrices a todos los
buques de navegacién maritima [de arqueo bruto igual o superior a 300, y se les recomienda que
tambi én | as apliquen alos buques de arqueo bruto inferior a 300].

2.2. Las presentes Directrices no se aplicaran alos buques de guerra, buques auxiliares de la
armada u otros buques cuya propiedad o explotacién corresponda a un Estado y que estén
destinados exclusivamente, en el momento considerado, a servicios no comerciales del Gobierno, a
menos que dicho Estado decida lo contrario.

Responsabilidades de los propietarios de los buques

3.1. Los propietarios de buques deben disponer que sus buques tengan una cobertura de
seguro acorde con las presentes Directrices.

3.2. Los propietarios de buques también deben tomar las medidas adecuadas cuando surjan
reclamaciones contractual es para una liquidacion prontay equitativa de las mismas.

Liquidacién de las reclamaciones contractuales

Independientemente de lo que disponga la legislacién nacional, se recomienda a las partes en
la liquidacién de una reclamacién contractual que utilicen el modelo de finiquito que figura en €
apeéndice del presente anexo.

GB280-STM-5-2001-02-0272-2-ES.Doc 35



GB.280/STM/5

5.

6.

Cobertura de seguro

[A fin de ofrecer un seguro efectivo, los criterios funcionales que deben seguirse son, entre
otros, los siguientes:

1. posibilidad de acceso directo;
2. garantiafinanciera;
3. cobertura de laresponsabilidad objetiva;
4.  pago integro;
5. dnperjuicio de otros derechos legales;
6. seguridad;y
7. notificacién de cancelaciones.]
Certificados
6.1. Los propietarios de bugques deben asegurarse de que sus buques llevan a bordo un
certificado expedido por el asegurador. Dicho certificado debe colocarse en un lugar bien visible de
los alojamientos de la tripulacion. En el caso de que mas de un asegurador cubra las reclamaciones
contractuales, [basta con un solo certificado que confirme la identidad del asegurador principal.] [se
necesitara un certificado de cada asegurador.]
6.2. Como minimo, €l certificado debe incluir:
1. el nombre del buque;
2. € nimero IMO del buque;
3. €& nombre del asegurador;
4. ¢l domicilio social del asegurador;
5. €& nombre del propietario del buque;
6. € periodo de validez del certificado;

7. lacoberturapor lesion corporal y muerte; y

8. una certificacion de que el seguro cumple las normas recomendadas en las
presentes Directrices con respecto alos riesgos cubiertos por el asegurador.
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Apéndice
Modelo de finiquito

Bugue:

0 (07 o

=1 20 S

El abajo firmante, [marino] [heredero legal y/o familiar del marino], reconoce por la presente
haber recibido la suma de [moneda y cuantia] en concepto de satisfaccion de la obligacion del
empleador de pagar una indemnizacion contractual por lesién corpora y/o muerte en virtud de los
términos y condiciones del contrato de trabajo del marino, y libera por la presente a empleador de
sus obligaciones en virtud de dichos términos y condiciones del contrato de trabgjo.

El pago se efectla sin admisién de responsabilidad ante cualquier reclamacién y se acepta
sin perjuicio del derecho de [marino/heredero legal y/o familiar del marino] a presentar una
reclamacion ante los tribunales por negligencia o culpa extracontractual o a pretender cualquier otra
reparacion legal disponible como resultado del suceso arriba mencionado. [Ta pago podra
deducirse de la indemnizacién por dafios que pueda resultar de cualesguiera de esas reclamaciones
en relacién con el suceso arriba mencionado.]

Fechado oo

Firmado e,
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Anexo 5

Orden del dia provisional

Tercera reunion del Grupo mixto especia de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e
indemnizacién respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de
la gente de mar

gue se celebrara en la sede de la OMI, 4 Albert Embankment, Londres SE1 7SR, del lunes 30
de abril, apartir delas 9 h. 30, al viernes 4 de mayo de 2001

1. Informe sobre los datos preparados o recopilados por las Secretarias de la OIT y la

oMl
2. Ultimacion delalabor relativa a
— laresolucién sobre abandono
— laresolucion sobre muerte 'y lesiones corporales
3a. Examen de una posible solucion a largo plazo para la garantia financiera con respecto
al abandono

3b. Examen de una posible solucion alargo plazo para la garantia financiera con respecto a

las lesiones corporales y muerte de la gente de mar

a)
b)

0)

4.  Posiblerevisién del mandato para abordar la solucion alargo plazo
5. Recomendaciones alos 6rganos rectores respecto de:

la adopcion de las resoluciones

lalabor futuradel Grupo

larevision del mandato, segln proceda

6.  Aprobacion del proyecto de informe

* k%

38

GB280-STM-5-2001-02-0272-2-ES.Doc



