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l. Introduccion

1. La Reunion tripartita de expertos relativa a la aplicacion del Convenio sobre los
documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (num. 185) fue convocada
por el Consejo de Administracion * con objeto de examinar la viabilidad y realizar un
andlisis de los costos y beneficios de las diversas opciones contempladas para resolver las
dificultades que plantea la aplicacidn del Convenio a los Estados del pabelldn, los Estados
rectores del puerto y los Estados proveedores de gente de mar, hayan ratificado o no el
Convenio, asi como a los armadores y la gente de mar 2. El presente informe ha sido
preparado por la Oficina Internacional del Trabajo.

[I. Composicion de la Reunion

2. La Reunion estuvo compuesta por 32 expertos designados previa consulta con los
gobiernos, 16 expertos designados previa consulta con el Grupo de los Armadores, y
16 expertos designados previa consulta con el Grupo de la Gente de Mar. También
asistieron a la Reunién representantes de los gobiernos de otros Estados Miembros que
habian ratificado el Convenio o que estaban considerando seriamente la posibilidad de
hacerlo, y otros representantes del Grupo de los Armadores y del Grupo de la Gente de
Mar, incluidas la Camara Naviera Internacional y la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF), asi como sus consejeros técnicos. La Reunién congreg6
a 24 delegaciones gubernamentales, 16 expertos que representaron a los armadores, y
22 expertos que representaron a la gente de mar, asi como representantes de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) y de otras organizaciones internacionales
oficiales y organizaciones no gubernamentales. La lista de participantes se adjunta al
presente informe.

3. La Mesa de la Reunidn se constituy6 como sigue:
Presidente Sra. Julie Bédard (miembro gubernamental, Canada)

Vicepresidentes Sra. Vera L. Ribeiro de Alburquerque
(miembro gubernamental, Brasil)

Sr. Joseph Cox (miembro armador, Estados Unidos)

Sr. Dave Heindel (miembro de la gente de mar, Estados Unidos)

lll. Discursos de apertura

4. En sus observaciones preliminares, la Secretaria General dio la bienvenida a los
participantes y destacé la importancia de la Reunion, que habia sido convocada por el

! Documento GB.320/LILS/5.

% La Oficina prepar6 un documento técnico de referencia para facilitar la discusion en la
reunién. Véase Documento técnico de referencia para la discusién en la reunion de expertos
sobre el Convenio num. 185 (MESIDC/2015), disponible en linea en:
http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/events/WCMS_336095/lang--
es/index.htm.
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Consejo de Administracién con el objeto de prestar asesoramiento especializado sobre
cuestiones de seguridad tanto maritima como fronteriza como base para seguir avanzando
en la aplicacién del Convenio nim. 185. Recordd que desde 1958, con la adopcion del
Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar, 1958 (nim. 108), la OIT
reconocia el caracter internacional de la profesion de marino y la necesidad de facilitar el
acceso de la gente de mar a las zonas portuarias, asi como su transito por los paises. Ello
era necesario para la industria naviera, porque la gente de mar tenia que poder embarcar o
desembarcar rdpidamente, a menudo transitando por otros paises. La gente de mar también
tenia la necesidad primordial de bajar a tierra después de semanas 0 meses de trabajo y de
vida a bordo, en un entorno de trabajo de por si estresante. EI Convenio nim. 185
establecia un equilibrio entre las cuestiones de seguridad, como la seguridad fronteriza, y
el bienestar y los derechos de la gente de mar. Las medidas adoptadas paralelamente por la
OMI reforzaban el Convenio, y su aplicacion se ajustaba a las normas de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional (OACI). Desde su adopcion, se habia contado con el
respaldo del asesoramiento técnico y las normas especificas de la Organizacion
Internacional de Normalizacion (1SO).

. La Secretaria General afiadié que la importancia de la Reunion radicaba en el hecho de que
la tecnologia relativa al documento de identidad de la gente de mar (DIM), definida en el
Convenio num. 185, se basaba en las técnicas mas avanzadas gque existian en 2003. Sin
embargo, la tecnologia biométrica habia cambiado mucho desde entonces y se habian
adoptado otras soluciones en el ambito del transporte internacional. Cualquier
infraestructura de seguridad requeria una inversion considerable, y obviamente habia pocos
incentivos para hacer esta inversion en una tecnologia que no estaba actualizada y no era
ampliamente utilizada. Por consiguiente, era necesario actualizar la tecnologia referida en
el Convenio num. 185 y reducir su costo o compartirlo de manera razonable y equitativa
entre los miembros de la comunidad internacional. Hasta la fecha 30 paises habian
ratificado el Convenio nim. 185 o aplicaban provisionalmente sus disposiciones. Otros
62 paises habian ratificado el instrumento anterior (el Convenio nim. 108) y, por lo tanto,
tenian también la obligacion de facilitar la admision en su territorio de los marinos titulares
de DIM vaélidos. Posiblemente otros paises proporcionaban unilateralmente el mismo tipo
de servicios a la gente de mar.

. Por ultimo, la Secretaria General observo que las principales cuestiones sometidas a la
consideracion de la Reunion se relacionaban con los elementos técnicos y administrativos
del DIM, asi como con las técnicas de autentificacion y los procedimientos conexos. A
continuacion, la oradora presentd el documento técnico de referencia que habia sido
preparado por la Oficina para proporcionar a los participantes informaciones que
facilitaran las discusiones, como lo habia solicitado el Consejo de Administracién, acerca
de las posibles opciones para la aplicacion del Convenio y la consecucion de sus objetivos.
Ya se habian propuesto algunas de estas opciones en las consultas tripartitas sobre el
Convenio nim. 185 celebradas en 2010. En esa reunién, se habian propuesto cambios en el
DIM especificado en el Convenio num. 185, los cuales habian sido objeto de seguimiento
pero sin llegar a ultimarse. Las cuestiones planteadas no eran féciles y requerian
conocimientos especializados que la OIT no poseia. Por tanto, la Oficina estaba
extremadamente agradecida por la participacién de todos los representantes de los
mandantes, asi como de la OMI y otras organizaciones internacionales. EI Consejo de
Administracion examinaria las recomendaciones de la Reunion en su reunién de marzo
de 2015.

. El Vicepresidente armador subray6é que, a pesar de las 30 ratificaciones del Convenio
nam. 185, que parecian confirmar el amplio reconocimiento de la importancia del permiso
para bajar a tierra y de la facilitacion del transito para la gente de mar, el hecho de que no
se aplicara lo hacia inutilizable. Los Estados Miembros ratificantes, ya se tratase de
Estados proveedores de mano de obra o de Estados rectores del puerto, tenian que aceptar
el DIM como documento de viaje. El orador sefial6 que, en 1958, el Convenio nim. 108
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habia introducido dos conceptos que su grupo consideraba especialmente importantes: 1) el
acceso de la gente de mar a los territorios de los paises de que se trate; y 2) el transito de la
gente de mar entre los distintos paises. En lo referente al acceso, preocupaba al Grupo de
los Armadores la cuestion del estilo de vida y las condiciones de trabajo de la gente de
mar. La gente de mar tenia el derecho humano fundamental, después de un periodo de
tiempo pasado en el mar, de bajar a puerto, relajarse y disfrutar de tiempo libre fuera de su
lugar de trabajo, el buque. En relacién con el segundo concepto, preocupaba al Grupo la
capacidad de la gente de mar de embarcar o desembarcar, por ejemplo, para regresar a su
pais de origen después de haber llegado al término de su contrato. Recordd algunos casos
en los se habia prohibido a marinos que necesitaban un tratamiento médico que transitaran
por ciertos paises. EI Convenio nim. 108 habia introducido un tercer concepto, que
preocupaba sobre todo a los gobiernos y se relacionaba con las cuestiones de seguridad.
Era necesario poder verificar los DIM de manera rapida y fiable. EI orador se refirié a dos
ejemplos de iniciativas de visado con las que se habia tratado de responder a la cuestion
del acceso al permiso para bajar a tierra: 1) el Grupo de Visados de la Union Europea habia
elaborado un manual sobre la expedicion de visados Schengen en los puntos de entrada
fronterizos en el que se describian las circunstancias en que podria ser apropiado
flexibilizar el procedimiento; y 2) los Estados Unidos habian propuesto un procedimiento
normativo para mejorar el acceso de la gente de mar a los puertos de los Estados Unidos.
No obstante, esto ain requeria un trabajo considerable y desafortunadamente se estaba
cuestionando la aplicacion del Convenio num. 185. Por consiguiente, pedia a los
representantes de los gobiernos que describieran sus propias experiencias o intenciones con
respecto a la ratificacion y aplicacion del Convenio ndm. 185.

8. El Vicepresidente de la gente de mar indicé que la amplia ratificacion y la plena aplicacion
del Convenio nim. 185 era fundamental para la industria naviera, pues ésta dependia de la
gente de mar. Era necesario que, para su bienestar, la gente de mar pudiera acceder al
permiso para bajar a tierra y beneficiarse de dispositivos que faciliten su transito hacia y
desde los buques. Esto resultaba mas dificil desde los acontecimientos del 11 de
septiembre de 2001. ElI Grupo de la Gente de Mar comprendia la situacion y estaba
totalmente de acuerdo en que era necesario adoptar medidas enérgicas de seguridad
maritima, pero también hacia hincapié en la necesidad de que esas medidas se combinaran
con la posibilidad de que la gente de mar accediera al permiso para bajar a tierra, lo que era
sumamente importante debido a la naturaleza de la industria naviera y el tiempo de
servicio de la gente de mar a bordo de los buques. Las normas técnicas contenidas en el
Convenio nim. 185 estaban desactualizadas, por lo que era necesario adoptar medidas para
gue el Convenio siguiera siendo pertinente para todas las partes. Quedaba claro que las
soluciones requeridas serian costosas y que los gobiernos tendrian que realizar inversiones
adicionales. Por lo tanto, habria que tomar en cuenta los puntos de vista de los gobiernos,
en particular, de los Estados proveedores de mano de obra y de los principales Estados del
puerto y Estados de transito. EI Grupo de la Gente de Mar esperaba que la Reunién
constituyera un punto de inflexidn en la aceptacion y aplicacion efectiva del Convenio. La
solucion mas eficaz consistiria en modificar los anexos a fin de poder integrar la tecnologia
y las normas relativas al pasaporte electronico. Cabia esperar que la OACI apoyara ese
planteamiento, y que considerara la posibilidad de ampliar su sistema de directorio de
claves publicas (PKD) a fin de promover la aplicacion del Convenio nim. 185. Habria que
observar las disposiciones en materia de proteccion de datos aplicables, y el acceso a las
bases de datos nacionales deberia reservarse a los funcionarios autorizados. Esto seria
costoso, en particular para los paises en desarrollo, y requeriria que los principales Estados
del puerto y Estados de transito se aseguraran de que no se malgastaran dichas inversiones.
El Grupo de la Gente de Mar cooperaria plenamente para garantizar que el Convenio
nam. 185 alcanzara todo su potencial.

9. El representante de la OMI recordd, que en septiembre de 2014, el Comité de Facilitacion
de la OMI habia aprobado un anexo revisado del Convenio de la OMI para facilitar el
trafico maritimo internacional (Convenio FAL), con miras a su adopcién en su préxima
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10.

11.

reunion que se celebraria en abril de 2016. El anexo revisado habia sido elaborado con el
propésito de reflejar la realidad actual, e incluia disposiciones mejoradas en lo que
respectaba a los permisos para bajar a tierra, los procedimientos que habian de aplicarse
cuando se denegaban esos permisos y los requisitos relativos a la lista de la tripulacion. De
conformidad con la nueva norma 3.44, «EIl permiso de tierra se autorizara de manera tal
que excluya cualquier discriminacion por razén de nacionalidad, raza, color, género,
religion, opinidn politica u origen social, e independientemente del Estado del pabellon del
buque en el que estén empleados, contratados o trabajen.» EIl orador record6 que, en 2014,
el tema del Dia Maritimo Mundial habia sido la aplicacion efectiva de los convenios de la
OMI. El Secretario General de la OMI habia hecho hincapié en que dicha aplicacion
efectiva incluia su entrada en vigor, amplia ratificacion, aplicacién significativa por
personal capacitado, estricto control del cumplimiento y aplicacién rigurosa, lo que
también era importante tanto para el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006
(MLC, 2006) como para el Convenio nim. 185.

Un representante de la Asociacion Maritima Cristiana Internacional (ICMA) record6 que la
prosperidad mundial dependia de la marina mercante, la que a su vez dependia de la gente
de mar. La flota mercante mundial era grande y crecia rapidamente, y el mayor desafio que
enfrentaba el comercio maritimo seguia siendo la contratacién y la retencion de gente de
mar calificada. Por consiguiente, era fundamental lograr que la carrera en la navegacién
maritima fuera una opcidn atractiva, y la aplicacion del Convenio num. 185 contribuiria de
manera significativa a ello. El acceso al permiso para bajar a tierra y a las instalaciones de
bienestar en tierra era importante. En virtud del articulo 6 del Convenio num. 185, los
paises debian conceder el permiso para bajar a tierra a la gente de mar que fuera titular de
un DIM vélido sin exigir un visado. No obstante, el orador se refirid a una encuesta anual
relativa a la denegacién del permiso de bajar a tierra en los Estados Unidos, en la que se
indicaba que, desde el afio 2002, se habia negado el permiso de bajar a tierra a cerca del
10 por ciento de los marinos, y que alrededor del 90 por ciento de esas denegaciones se
debian a que los marinos no eran titulares de un visado. Si los Estados Unidos ratificaran el
Convenio nam. 185, podrian aumentar las posibilidades de que la gente de mar titular de
un DIM valido obtuviera el permiso de bajar a tierra en ese pais. Lamentablemente, por
diversas razones, eran pocos los paises que habian emitido un DIM vélido. La ICMA
esperaba que la reunion recomendara que se enmendaran los anexos del Convenio
nam. 185 a fin de facilitar su aplicacion. El Convenio nim. 185 también podria contribuir
en gran medida a mejorar la seguridad de la gente de mar y del transporte maritimo. Era un
convenio muy importante para la gente de mar, ya que podria proporcionarle mayor
proteccion y reconocimiento. El orador esperaba que la Reunién recomendara medidas que
alentaran a un mayor numero de paises a ratificar y aplicar el Convenio nim. 185, sin
reducir la seguridad o la proteccidon de la gente de mar.

Un representante del Gobierno de Letonia, haciendo uso de la palabra en nombre de la
Union Europea y sus Estados miembros, recordd que las soluciones previstas en el
Convenio num. 185 tenian por objeto mejorar la seguridad en el sector del transporte
maritimo y promover condiciones de trabajo y de vida decentes para la gente de mar, asi
como sus derechos como trabajadores itinerantes. EI Convenio habia sido ratificado por
30 paises, entre ellos, los paises de origen de la mitad de los marinos que trabajaban en
todo el mundo. El propo6sito del Convenio era contribuir a garantizar el acceso de la gente
de mar a las instalaciones y los servicios de salud y de bienestar en tierra, lo que también
figuraba en el MLC, 2006. El orador declaré que los DIM vigentes, que llevaban un cédigo
de barras bidimensional, no podian utilizarse en el sistema de interfuncionamiento mundial
con otros documentos biométricos que cumplian con las recomendaciones contenidas en el
Documento 9303 de la OACI relativas al uso de una microplaqueta de circuito integrado
sin contacto para el almacenamiento de datos biométricos y propuso que se participara en
el directorio de claves publicas (PKD) de la OACI. Por consiguiente, habria que considerar
la posibilidad de incorporar una microplagueta de circuito integrado para el
almacenamiento de los datos biométricos. La Reunién ofrecia la oportunidad de examinar
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las cuestiones técnicas relacionadas con la aplicacion del Convenio ndm. 185, asi como los
aspectos técnicos relativos a la compatibilidad con otras normas y equipos como, por
ejemplo, los de la OACI, la OMl y la ISO.

V. Evolucion de la situacién en el ambito nacional

12. Una representante del Gobierno del Canada dijo que su pais habia elaborado un DIM que,
desde el punto de vista técnico, se ajustaba plenamente a lo dispuesto en los anexos
vigentes del Convenio nim. 185, y que llevaba una firma digital incorporada a un cddigo
de barras bidimensional. Las autoridades canadienses competentes habian recomendado
gue la expedicion de los DIM se rigiese por un instrumento regulador a fin de disminuir al
minimo los riesgos asociados a la recoleccion de datos biométricos. Tal instrumento
deberia estar listo para 2017. Entretanto, el Gobierno del Canada seguiria colaborando
estrechamente con los interlocutores sociales con miras a mejorar el sistema nacional de
expedicion de DIM.

13. Un representante del Gobierno de Indonesia recalcé la importancia de la proteccion de la
gente de mar. Una gran proporcion de la gente de mar indonesia trabajaba en distintas
partes del mundo y era necesario brindarles proteccion para que tuvieran un trabajo
decente, incluido el derecho a bajar a tierra, al transito o al reembarco. Indonesia habia
ratificado el Convenio nim. 185 en 2008 y adoptado medidas para la expedicion de DIM y
la elaboracién de una base de datos de gente de mar. Se habian expedido mas de
25000 DIM utilizando la tecnologia indicada en la lista de productos biométricos
aprobados por la OIT. La aplicacion del Convenio seguia planteando dificultades,
fundamentalmente en lo referido a garantizar la compatibilidad de los DIM y la
sostenibilidad y fiabilidad de los lugares de procedencia del equipo a fin de que el
Gobierno estuviera siempre en condiciones de expedir dichos documentos. Las mejoras
gue se introdujeran en las normas técnicas del Convenio nim. 185 debian ser eficaces en
funcidn de los costos y asequibles, y asegurar que los Estados Miembros permitieran, sin
discriminacion alguna, que la gente de mar titular de DIM vélidos bajara a tierra,
permaneciera en transito y reembarcara.

14. Una representante del Gobierno de Croacia recordd que Croacia habia ratificado el
Convenio en 2011 y sefialé que se habian planteado ciertas dificultades inicialmente en
relacion con el embarque, el desembarque y el transito de la gente de mar en los puertos,
pero que el instrumento ya se estaba aplicando plenamente. En 2013, los DIM habian sido
expedidos por el Ministerio de Asuntos Maritimos, Transporte e Infraestructura, y el Unico
requisito aplicable era que la gente de mar fuera titular de una libreta de inscripcion
maritima valida. Se habian expedido 40 DIM, cifra que representa bastante menos que el
1 por ciento de la gente de mar croata (15 000 personas, aproximadamente). La oradora
dice que, en su experiencia, sélo la gente de mar que se dirigia a determinados puertos
solicitaba la expedicién de DIM. Afiadié que la validez de dichos documentos podia
verificarse en linea en el sitio web del Ministerio.

15. Una representante del Gobierno de Panama indicé que su pais no habia ratificado el
Convenio nim. 185. En Panama, ademas del DIM, emitido por la Autoridad Maritima y
similar al propuesto en el Convenio nim. 185, para el acceso de la gente de mar al pais se
exigia un visado emitido por la Direccién Nacional de Migracion, por una duracion de
30 dias. Para obtener dicho visado, el agente naviero, previa llegada al puerto, debia
presentar copia del DIM, el cual a su vez no suprimia la necesidad del pasaporte. Con la
regulacién nacional actual era imposible exigir un Unico documento. En caso de
nacionalidades restringidas, la gente de mar debia ir acompafiada de un custodio. Por el
momento, el acceso de la gente de mar al pais estaba restringido en cuanto a los
documentos exigidos, y se estaba contemplando la posibilidad de ratificar el Convenio.
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17.

18.

19.

Una representante del Gobierno del Reino Unido recordd que el Reino Unido habia
ratificado el Convenio nim. 108 y estaba considerando la posibilidad de ratificar el
Convenio nam. 185. El obstaculo que se interponia a la ratificacion era el alto costo que
entrafiaba la produccion de DIM y su verificacion, y las pocas ventajas que ello presentaba,
salvo si otros paises aceptaban reconocer dichos documentos para facilitar la circulacion de
la gente de mar. Su Gobierno deseaba conocer las lineas de accién propuestas por los
paises que exigian visados.

Una representante del Gobierno del Brasil indicd que el Brasil habia ratificado el Convenio
nam. 185 con relativa rapidez en comparacion con los plazos de ratificacion de otros
convenios de la OIT. En el momento de la ratificacion, las autoridades maritimas no
habian podido obtener aprobacidn presupuestaria para poner en practica las medidas
necesarias a fin de aplicar el Convenio. Era menester simplificar los tramites si se queria
promover la aplicacion del Convenio. En América del Sur, los gobiernos habian
concertado muchos acuerdos en relacién con los DIM con arreglo al Convenio num. 108, y
estaban dispuestos a aplicar el Convenio nim. 185. La reunién en curso ofrecia la
oportunidad de simplificar los anexos del Convenio. ElI Gobierno del Brasil estaba
dispuesto a promover la colaboracion entre las autoridades encargadas de otorgar visados,
de aduanas y de inmigracion; la oradora subray6, ademas, la importancia de crear alianzas
tripartitas nacionales e internacionales para facilitar la concesion de permisos para bajar a
tierra.

Un representante del Gobierno de los Estados Unidos explico que los Estados Unidos se
contaban entre los paises que exigian visados para la gente de mar. En 2010, la
informacion relativa a la identificacion de la gente de mar y la documentacion
correspondiente, como sus competencias profesionales, se habian reagrupado en un
documento denominado «Merchant Mariner Credentials» (Certificacion de Marino
Mercante), que cumplia con lo dispuesto en el Convenio internacional sobre normas de
formacidn, titulacion y guardia para la gente de mar, 1978 (Convenio de Formacion). Se
habia previsto que tal certificacion de los marinos mercantes pudiera cumplir con los
requisitos técnicos establecidos en el Convenio nim. 185, en caso de que los Estados
Unidos decidieran ratificarlo. Otros aspectos, como la base de datos y los lectores de
tarjetas deberian estar también en consonancia con lo dispuesto en el Convenio. No
obstante, la principal razén por la que no se ratificaba el Convenio se referia a los
requisitos relativos a los visados.

Otro representante del Gobierno de los Estados Unidos indicé que la Ley de Inmigracion y
Nacionalidad, por la que se regia la admision de extranjeros a los Estados Unidos y su
territorio, exigia a todas las personas que viajaran a los Estados Unidos estar en posesion
de un pasaporte y de un visado de no inmigrante validos (debiéndose presentar uno u otro
segun el caso). El visado previsto para la gente de mar (visado D) permitia la entrada de
gente de mar cuya intencion fuera desembarcar por un periodo de tiempo limitado y
Gnicamente a los efectos de hacer escala, y partir en el mismo buque en que hubiera
llegado. EI Gobierno de los Estados Unidos no estaba en condiciones de admitir a gente de
mar en los Estados Unidos estableciendo como Unico requisito ser titular de un DIM, por
muy fiable que fuera este documento, habida cuenta del proceso de examen previo
aplicable. En el marco de ese proceso, los funcionarios consulares verificaban si a la
persona se le habian denegado visados anteriormente, observaban y evaluaban el
comportamiento de los solicitantes de visados, comparaban la informacién del solicitante
con otras bases de datos federales y, por Gltimo, evaluaban si la persona tenia intenciones
de convertirse en un inmigrante, si constituia una amenaza potencial para la seguridad
nacional o si no era idéneo para recibir un visado por alguna otra razén. El procedimiento
actualmente propuesto por la OIT en relacion con los DIM no respondia adecuadamente a
las exigencias de los Estados Unidos en esos aspectos. Ademas, en 2004, el Departamento
de Estado habia dejado de expedir a las tripulaciones visados colectivos por motivos de
seguridad, a fin de asegurarse de que cada uno de los tripulantes que arribara a los Estados
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Unidos tuviera que completar primero una solicitud de visado para no inmigrantes,
presentar un pasaporte valido y someterse a una entrevista y a la comprobacion de sus
antecedentes. La OIT habia sugerido otras dos posibles vias que permitirian a los Estados
Unidos lograr una equivalencia sustancial basdndose en los DIM para tramitar los visados
con fines de licencia en tierra, a saber, la institucion de un mecanismo de expedicion de
visados més rapido — que no comportara una entrevista consular — y la expedicion de un
visado de corta duracidn en el puerto. Ninguna de las dos opciones resultaba aceptable para
los Estados Unidos en ese momento. Sin embargo, el orador dijo que los Estados Unidos
considerarian la posibilidad de facilitar el calendario de entrevistas para la obtencién de
visados a los solicitantes titulares de un DIM, y que ya tenian en cuenta los DIM para
determinar si las personas reunian los requisitos necesarios para obtener el visado de
tripulante.

20. Un representante del Gobierno de Dinamarca record6 que Dinamarca no habia ratificado
aun el Convenio nim. 185. La gente de mar danesa contratada para cumplir funciones
comprendidas en el documento sobre dotacién minima segura debia ser titular de una
libreta maritima valida, también conocida como «libreta del marino», que hacia las veces
de DIM. Para obtener la libreta maritima, la gente de mar tenia que tener ciudadania
danesa. La libreta se otorgaba por lo general en un plazo de una semana después de haberla
solicitado en linea y a ella se atribuia un nmero Unico de documento que se registraba en
una base de datos electronica, lo que permitia verificar facilmente la validez y autenticidad.
La experiencia con las libretas maritimas y la cooperacién con las administraciones
maritimas nacionales a fin de verificar su validez fue mayormente positiva. Las nuevas
reglamentaciones aplicables a la gente de mar no danesa que estuviera en transito o en
proceso de cambio de tripulacion (que habia entrado en vigor en 2014) reconocen los DIM
expedidos de conformidad con el Convenio nim. 185 como documento de viaje valido
equivalente a un pasaporte.

21. Un representante del Gobierno de las Islas Marshall recordé que las Islas Marshall habian
ratificado el Convenio nim. 185 en agosto de 2011 y que, desde entonces, no habian
experimentado dificultad alguna en la aplicacién del Convenio, en particular por lo que
respecta a asegurar que la gente de mar tuviera todos los documentos necesarios,
fundamentalmente un pasaporte nacional, requisito previo a la expedicion de los DIM. Se
habia elaborado una base de datos nacional extensa a la que la Administracién Maritima y
Empresarial de las Islas Marshall (Maritime and Corporate Administrators) podia acceder a
través del sitio web del proveedor de servicios. EI Gobierno de las Islas Marshall puso en
practica un cédigo de respuesta rapida (Cédigo QR), a saber, un formulario con un codigo
de barras bidimensional que permitia el acceso a los datos de la gente de mar, incluidas sus
fotografias, a efectos de verificacion. El codigo de barras bidimensional con informacion
sobre las huellas dactilares de la gente de mar, previsto en el Convenio, no tenia un uso
practico relevante a la hora de verificar la identidad de la gente de mar. El orador propuso
hacer una demostracion del funcionamiento del Codigo QR.

22. Un representante del Gobierno de la Federacién de Rusia recordd que el Gobierno de la
Federacion de Rusia habia completado el proceso de aplicacion del Convenio num. 185
mediante la aprobacion del marco legislativo necesario y la implantacion del sistema
nacional de expedicion de DIM en 2009. El pais contaba ademas con una base de datos
electronica nacional operativa, gestionada por la Agencia Federal de Transporte Maritimo
y Fluvial, y con un centro de coordinacién permanente destinado a responder a las
consultas de las autoridades extranjeras competentes. Se habian expedido DIM en
28 puertos maritimos y fluviales de todo el pais, todos ellos conectados con la base de
datos nacional mediante una red de datos protegidos. La tecnologia biométrica empleada
en el sistema habia superado todas las pruebas de la OIT en 2008 y se ajustaba a la norma
establecida en el Documento 9303 de la OACI. Se habian expedido més de 180 000 DIM
desde 2010 y, en 2011, se habia realizado una inspeccién independiente del sistema, de
conformidad con el articulo 5, 4) del Convenio. Los resultados de dicha inspeccién, que
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24,

25.

26.

confirmaron que el sistema cumplia plenamente con las disposiciones del Convenio, se
habian comunicado a la OIT. Sin embargo, ain no se habia publicado la lista de Estados
que habian ratificado el Convenio y cumplian cabalmente sus requisitos; el orador pidid
que tal lista se publicara cuanto antes. Con respecto al articulo 6, 7) del Convenio, propuso
que se formulara una lista de criterios especificos para la proteccion y expedicion de DIM
que garantizara que la gente de mar con DIM validos tuviera derecho a estar en transito sin
necesidad de un visado.

Un representante del Gobierno de Espafia describid la experiencia de la aplicacion en su
pais del Convenio num. 185, cuya ratificacion en 2011 habia supuesto importantes
inversiones econdmicas, en particular en lo relativo a material técnico (software) y a
formacidn de personal. En Espafia, el organismo encargado de expedir los DIM era la
Administracion Maritima. Para facilitar la toma de huellas digitales, se habia decidido que
tal trdmite se podia realizar en oficinas oficiales de la Administracion Maritima y en
oficinas de los puertos espafioles. Agregd que, debido al gran nimero de pedidos de DIM,
en 2012 se habia decidido limitar su emisién a la gente de mar embarcada en buques
mercantes, y posteriormente extenderla a la gente de mar embarcada en buques pesqueros.
Actualmente existian 12 000 documentos expedidos a la gente de mar.

Un representante del Gobierno de Francia estimé que las cuestiones técnicas habian vuelto
mas compleja la aplicacién del Convenio. Los DIM eran muy importantes para que la
gente de mar pudiera bajar a tierra, lo cual era un derecho fundamental de estas personas,
pero también para la seguridad en general. Sin embargo, se planteaban ciertas dificultades
en cuanto a la aplicacion del nuevo sistema, entre ellas, la necesidad de adoptar las leyes
pertinentes. Se planteaba la cuestion de determinar a qué gente de mar se aplicaban y si
entre ellos se encontraban los pescadores. Las dificultades tecnoldgicas obedecian a la
rapida evolucidn de las soluciones adoptadas, en un primer momento el cédigo de barras y
luego las microplaquetas y la tecnologia biométrica. Los DIM debian estar en consonancia
con los otros sistemas normalizados a escala internacional, vinculados con el Convenio
para facilitar el trafico maritimo internacional (Convenio FAL), y de acuerdo con los
criterios de la OACI. El Convenio debia evolucionar a la par de la evolucién de las reglas
internacionales. A ese respecto, Francia estimaba que los DIM biométricos debian seguir
siendo facultativos. La Administracion de Asuntos Maritimos y las demaés
administraciones competentes debian actuar en sintonia con los servicios estatales
encargados de controlar el ingreso de personas al territorio francés. Por Gltimo, el orador
sefiald que pese a las limitaciones presupuestarias existentes, Francia estaba esforzandose
por aplicar el Convenio.

Un representante del Gobierno de Noruega sefial6 que Noruega habia ratificado el
Convenio nim. 108, pero no el Convenio num. 185, y que habia avanzado en el proceso de
expedicién de nuevos DIM, en cooperacion con el Ministerio de Justicia y el Ministerio de
Relaciones Exteriores. La libreta de servicio, que ya se habia utilizado con anterioridad,
Ilevaba ahora utilizandose dos generaciones. Si bien la produccién de los DIM resultaba
onerosa (40 euros cada DIM frente a 4 euros para elaborar una libreta de servicio), su
control no resultaba oneroso en absoluto y la propia gente de mar podia leerlos, usando una
aplicacion para teléfonos moviles, por ejemplo. El principal obstaculo que se interponia a
la ratificacion del Convenio num. 185 se referia a los requisitos aplicables al visado, y
también al hecho de que habia muy pocos paises que por el momento expedian DIM. El
nuevo DIM de Noruega se ajustaria a lo dispuesto en el Convenio nim. 185 y el
Documento 9303 de la OACI.

Una representante del Gobierno de Filipinas dijo que Filipinas, que habia ratificado el
Convenio nim. 185 en 2012, era consciente de la importancia de facilitar los permisos para
bajar a tierra y el transito de la gente de mar. La libreta de identidad y de inscripcion
maritima de la gente de mar que expedia su pais estaba en consonancia con lo dispuesto en
el Convenio nim. 108. Debido a limitaciones administrativas y presupuestarias, habia sido
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necesario un cierto tiempo para que Filipinas estuviera en condiciones de aplicar el
Convenio nam. 185 pero el pais se estaba dotando de la infraestructura necesaria. Con
todo, las repercusiones de los cambios que habia que introducir para aplicar el Convenio
nam. 185 seguian suscitando preocupacion. Habia que tomar en consideracion el costo y la
eficacia del sistema y la necesidad de que la gente de mar no se viera perjudicada.

27. Una representante del Gobierno de Letonia recordé que Letonia habia ratificado el
Convenio nim. 108 pero no el Convenio num. 185, y dijo que la libreta maritima vigente
era conforme a las normas de la OACI. Recalco que no s6lo era un documento de identidad
sino que en ella se dejaba también constancia del servicio en el mar. Era importante que los
paises que no habian ratificado el Convenio nim. 185 y que se planteaban ratificarlo
tuviesen conocimiento de los problemas que habian surgido y de las soluciones propuestas.

28. Un representante del Gobierno de la India dijo que su pais habia ratificado el Convenio
nam. 108, pero no asi el Convenio nim. 185. La India expedia una libreta maritima, que
servia de documento de identidad y de registro del servicio de la gente de mar. El
documento estaba dotado de ciertos dispositivos de seguridad, pero no contenia datos
biométricos. La Ley Maritima de la India contenia disposiciones que habilitaban la
expedicién de los DIM, y el pais habia avanzado considerablemente en el establecimiento
de la infraestructura y las aplicaciones informéaticas necesarias. Seria menester, sin
embargo, conocer las conclusiones de la Reunion en lo referente a la tecnologia necesaria
para garantizar que los DIM que se expidiesen fueran legibles y aceptados en todo el
mundo.

29. La Secretaria General, en respuesta a una pregunta planteada por el representante del
Gobierno de la Federacion de Rusia sobre la lista de paises que habian cumplido lo
dispuesto en el articulo 5 del Convenio nim. 185, explicd que el atraso en publicar tal lista
se habia debido en parte a la necesidad de esperar a que otros paises que deseaban figurar
en la lista hiciesen llegar su solicitud. Ademas, de conformidad con el procedimiento
adoptado por el Consejo de Administracion, se habia solicitado a los interlocutores sociales
rusos que presentasen informacion y comentarios, pero aun no se habia recibido respuesta
alguna. Actualmente, sélo dos de los paises que podrian reunir los requisitos necesarios
habian realizado la evaluacion pertinente y habian solicitado ser incluidos en la lista.
Manifestd su reconocimiento a los paises que habian seguido el procedimiento debido y
facilitado la informacion necesaria, asi como la esperanza de que las orientaciones
proporcionadas en la Reunién contribuyesen a resolver los posibles problemas y a avanzar
en el proceso. Con respecto a la pregunta sobre qué se requeriria para que la gente de mar
tuviera permiso para bajar a tierra sin necesidad de visado recordd que, de conformidad
con el articulo 5, 9) del Convenio, el reconocimiento de los DIM expedidos por los Estados
gue habian ratificado el Convenio quedaba subordinado a que éstos cumplieran los
requisitos minimos establecidos en el Convenio y, en particular, en el anexo Ill. Record6
que la Oficina habia estudiado multiples opciones con el Gobierno de los Estados Unidos
para tratar de establecer un conjunto de modalidades que fueran equivalentes
sustancialmente a los requisitos del Convenio.

V. Examen de las opciones parala modificacion
de los anexos del Convenio nam. 185

30. Un experto técnico, asesor de la Oficina, presentd las diferentes opciones para la
modificacion de los anexos del Convenio nim. 185 expuestas en el documento técnico de
referencia.

31. El Vicepresidente armador plante6 la cuestion de las consecuencias juridicas y financieras
de la modificacion de los anexos para los paises que ya habian ratificado y aplicado el
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32.

33.

34.

35.

36.

Convenio num. 185, y la cuestion de la situacion de las ratificaciones en curso en caso de
gue se modificaran los anexos.

La Secretaria General recordd que el Convenio nim. 185 era innovador, ya que era el
primer instrumento de la OIT en el que se establecia un procedimiento simplificado de
enmienda para sus anexos. Esta innovacion habia resultado necesaria dado que, en el
momento de su adopcidn, aln no existia la tecnologia interoperable. En el articulo 3 del
Convenio se preveia la posibilidad de modificar el anexo | a fin de tener en cuenta la
evolucién tecnolégica, de conformidad con el procedimiento establecido en el articulo 8.
Ademas, en el articulo 3, 1), se disponia lo siguiente: «Cuando se decida adoptar una
enmienda, se debera especificar la fecha a partir de la cual ésta surtira efecto, teniendo en
cuenta la necesidad de conceder a los Miembros tiempo suficiente para que procedan a la
revision necesaria de sus documentos nacionales de identidad de la gente de mar, y de los
procedimientos correspondientes.» La decision de modificar los anexos tendria que
tomarse mediante la celebracion de negociaciones tripartitas, que deberian dar lugar a la
adopcién de las recomendaciones que fuesen necesarias. En respuesta a una solicitud de
aclaracion formulada por el representante del Gobierno de Liberia, la oradora record6 que,
en el articulo 8, 2) del Convenio, se disponia que todo Miembro que hubiese ratificado el
Convenio podria notificar al Director General, por escrito y en un plazo de seis meses
contados desde la fecha de la adopcion de la modificacién, que esta Gltima no entraria en
vigor para dicho Miembro, o entraria en vigor en una fecha posterior, previa notificaciéon
escrita. Por lo tanto, los paises que habian ratificado el Convenio podrian, en caso de
dificultad, decidir no dar efecto a las modificaciones de sus anexos, o podrian otorgarse
mas tiempo para que las modificaciones entraran en vigor.

Un representante de la OMI observé que las disposiciones del articulo 8, 2) eran similares
a las de los instrumentos de la OMI en las que se establecian procedimientos de aceptacion
tacita para las enmiendas. Segln la experiencia de la OMI, era muy poco frecuente que los
paises optaran por no hacer enmiendas.

En respuesta a una pregunta sobre el andlisis de costos y beneficios solicitado por el
Consejo de Administracién, un experto técnico, asesor de la Oficina, indic6 que si bien los
costos relativos a las opciones presentadas en el documento de referencia eran
estimaciones razonables, éstos podian afinarse alin mas.

El Vicepresidente de la gente de mar declaré que no seria apropiado mantener la tecnologia
especificada en los anexos existentes. Era necesario encontrar soluciones que pudieran
utilizarse en los proximos decenios.

La Presidenta invitd a los participantes a que examinaran una serie de cuestiones
preparadas por la secretaria a efectos de determinar las preferencias con respecto a las
opciones tecnoldgicas disponibles.

Almacenamiento de datos — DIM con microplaqueta de circuito
integrado (chip) o con codigo de barras bidimensional

37.

38.

El Vicepresidente armador subray6é que en el mundo actual el uso de la tecnologia digital
estaba muy difundido. Sin embargo, cabia tener en cuenta que algunos gobiernos expedian
los DIM haciendo uso del codigo de barras bidimensional.

El Vicepresidente de la gente de mar opiné que habia Ilegado el momento de adoptar la
microplaqueta de circuito integrado sin contacto, pues la tecnologia actual lo permitia. No
obstante, destaco que correspondia a los gobiernos tomar esa decision.

10
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40.

41.

42,

43.

44,

45,

46.

47.

48.

Durante la discusidn, los representantes de los Gobiernos de Croacia, India, Islas Marshall,
Panaméa y Federacion de Rusia sefialaron que preferian seguir utilizando el cédigo de
barras bidimensional. El representante del Gobierno de las Islas Marshall subrayé que seria
muy complejo y costoso incorporar la microplaqueta de circuito integrado sin contacto en
los DIM.

En respuesta a una solicitud de aclaracion formulada por el Vicepresidente armador, un
experto técnico, asesor de la Oficina, indicé que, en los Ultimos afios, se habia extendido
considerablemente el uso de la tecnologia que consistia en almacenar una imagen facial en
una microplaqueta de circuito integrado sin contacto, a la que ademas se podia acceder méas
facilmente. Se podia leer estos documentos en los teléfonos inteligentes provistos de la
aplicacién apropiada. Con respecto a la proteccion de la informacion basica contenida en
los DIM, que seria similar a la que figuraba en la primera pagina de un pasaporte, el
sistema ofrecia cierta proteccidn a través del control de acceso basico. En respuesta a otra
solicitud de aclaracién, el orador observo que, desde hacia algunos afios, en el marco de las
discusiones de la OACI, se proponian los visados electronicos, si bien éstos aln no se
habian puesto en préactica. En su opinion, podrian constituir una opcién en el futuro. En
respuesta a una solicitud de aclaracion de la representante del Gobierno del Canada, el
orador convino en que la huella digital almacenada en el c6digo de barras bidimensional
era biométrica. Sin embargo, de conformidad con la nueva versién del Documento 9303 de
la OACI, los datos biométricos que figuraban en los documentos de identidad tenian que
almacenarse en la microplaqueta de circuito integrado sin contacto.

Los representantes de los Gobiernos del Brasil, Canada, China, Espafia, Francia, Noruega y
Reino Unido indicaron que estaban a favor de la microplaqueta de circuito integrado sin
contacto.

Un representante del Gobierno de Dinamarca subrayd que era necesario aplicar la
tecnologia mas moderna, aunque también era esencial tener en cuenta los costos.

Un representante del Gobierno de la Federacion de Rusia recordd gque la microplaqueta de
circuito integrado sin contacto aumentaria el costo de DIM de manera significativa.

En respuesta a una solicitud de aclaracién formulada por el Vicepresidente armador, el
experto técnico indicd que la mayoria de los lectores de pasaportes electronicos de pagina
completa podian leer las imagenes faciales, asi como los codigos de barras, si se los
configuraba para ello. No obstante, actualmente, la mayoria de los lectores de pasaportes
no estaban configurados para leer codigos de barras bidimensionales.

El Vicepresidente armador observo que la mayoria de los representantes de los gobiernos
parecia preferir la microplaqueta de circuito integrado sin contacto.

El Vicepresidente de la gente de mar declaré que estaba a favor de examinar la opcion de
la microplaqueta de circuito integrado sin contacto. Sin embargo, sefiald, que algunos
representantes gubernamentales se habian limitado a referirse a la tecnologia utilizada
actualmente y no parecian haber expresado una preferencia clara.

Un representante del Gobierno de Panamé sefialé que, pese a que su pais ain no habia
ratificado el Convenio, ya estaba aplicando el sistema de cédigo de barras y tendria que
analizar detenidamente la posibilidad de modificarlo.

Un representante del Gobierno de Letonia planted la cuestion de saber qué sucederia de
aqui a diez afios si no se modificaban los anexos y se mantenia la tecnologia del codigo de
barras bidimensional.
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50.

51.

Una representante del Gobierno de China declard que las tecnologias necesarias ya existian
en su pais, por lo que su Gobierno estaba listo para establecer un DIM con microplagueta
de circuito integrado sin contacto, pese a que la nueva tecnologia necesaria supondria un
aumento de los costos. Se solicitarian servicios de asistencia técnica a las organizaciones
internacionales pertinentes, en especial a la OACI. En China, el paso siguiente supondria
asegurar la coordinacion con otras administraciones, en particular con el Departamento
Maritimo que expedia los DIM, y con los demas departamentos administrativos que
validaban los documentos.

La Secretaria General reiterd que los requisitos técnicos relativos a los DIM se habian
incorporado en los anexos, y no en el cuerpo del Convenio, de modo que pudieran
modificarse mediante el procedimiento simplificado de enmienda. Cuando se modificaran
los anexos, la dificultad consistiria en dar a los paises el tiempo necesario para adaptarse y
proceder a los ajustes necesarios.

En respuesta a una pregunta formulada por el Vicepresidente armador, el experto técnico
explico que toda la informacion pertinente estaria almacenada en la microplaqueta de
circuito integrado incorporada en el documento auténomo, sin necesidad de disponer de
una base de datos externa. Los DIM no serian mas grandes que un pasaporte y, de
conformidad con el Documento 9303 de la OACI, podrian tener el tamafio de una tarjeta
de crédito. La estructura de la zona de lectura mecéanica del documento no habia cambiado
desde 2003, por lo que deberia seguir siendo posible leer los DIM que habian sido
expedidos y contenian una microplaqueta de circuito integrado. La zona de lectura
mecanica contenia un ndmero muy limitado de datos, a saber, el nombre del marino, la
fecha de expedicion, la fecha de vencimiento, y el Estado expedidor. Por dltimo, en
respuesta a un comentario formulado por el representante del Gobierno de Panama, el
orador explico que, a diferencia de la tecnologia para la lectura de las microplaquetas de
circuito integrado sin contacto, el uso de equipos que permitian leer codigos de barras
bidimensionales no se habia generalizado en las fronteras.

Modificacion de los datos biométricos consistente
en reemplazar la huella dactilar almacenada
en un cédigo de barras por una imagen facial

52.

53.

54,

55.

El Vicepresidente armador observo que, si bien la tecnologia de reconocimiento de la
imagen facial era mas moderna, se necesitaban aclaraciones en cuanto a su grado de
fiabilidad.

Un experto técnico asesor de la Oficina recordd que, en el momento de la adopcion del
Convenio nam. 185, se habia preferido la tecnologia de reconocimiento de la huella
dactilar a la tecnologia de reconocimiento de la imagen facial porque esta Ultima no era
suficientemente precisa. Desde entonces, habia mejorado mucho la precisién de la
tecnologia de reconocimiento de la imagen facial y ambas opciones eran viables.

El Vicepresidente de la gente de mar indico que tenia preferencia por el reconocimiento de
la imagen facial, pues parecia ofrecer una mayor proteccion. Ademas, el uso de esta
tecnologia se habia generalizado en la confeccion de pasaportes.

Un representante gubernamental de Panama dijo que la consultacion con técnicos indicaba
gue los controles faciales no eran el mejor sistema, y que los sistemas de la firma digital y
de la huella digital eran mas fiables para la identificacion de los marinos y la seguridad de
los documentos.
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56.

S7.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

65.

El experto técnico observd que, en muchos paises, los datos referentes a las huellas
dactilares se trataban con mas precaucién que las imagenes faciales. Agrego6 que una de las
ventajas de las imagenes faciales era que podian verificarse manualmente. De acuerdo con
las normas ISO pertinentes, las microplaquetas de circuito integrado sin contacto podian
contener a la vez datos referentes al reconocimiento de huella digital, la imagen facial y el
iris ocular. Explic6 que la norma ISO/IEC 19794-2: 2005 ya establecia una norma para los
datos referentes a la imagen facial, la cual se mencionaba en la norma SID-0002. Si los
DIM existentes se habian emitido en pleno cumplimiento de la norma SID-0002, las
iméagenes faciales estarian ya de conformidad con esa norma.

Un representante del Gobierno de Liberia comento6 que, si se adoptaran las microplaquetas
de circuito integrado sin contacto y las tecnologias de reconocimiento facial, los DIM se
asemejarian a los pasaportes electrénicos en su forma y funciones. En vista de que era
necesario que los DIM fueran documentos independientes, la gente de mar estaria obligada
a llevar consigo dos documentos que cumplian practicamente las mismas funciones.

Un representante del Gobierno de la Federacion de Rusia observé que, a pesar de los
avances tecnoldgicos, el reconocimiento facial no era tan preciso como el reconocimiento
de la huella dactilar.

Un representante del Gobierno de la India sefial6 que los pasaportes y los pasaportes
electronicos coexistirian con los DIM. Era necesario que los gobiernos tuvieran en cuenta
los costos que implicaba la aplicacién de las nuevas tecnologias, la necesidad y el deseo de
esas tecnologias y su impacto en paises como la India, que se hallaban en una fase
avanzada de la puesta en practica de DIM que se ajustaban a lo dispuesto en los anexos
vigentes.

Una representante del Gobierno de Croacia declaré que los DIM expedidos actualmente
por su pais ya incluian tanto los datos referentes a la huella dactilar como a la imagen
facial.

Una representante del Gobierno del Brasil recordd que el objetivo de la reunién era
promover la ratificacion generalizada del Convenio, pues éste no habia sido tan
ampliamente ratificado como el Convenio nim. 108. Si bien los paises que ya habian
aplicado la tecnologia del cddigo de barras podian ser reacios a proceder a los cambios
necesarios, el Gobierno del Brasil preferia la adopcion de la tecnologia de reconocimiento
facial.

El Vicepresidente de la gente de mar estaba de acuerdo en que el objetivo de la Reunién
era alentar la ratificacion del Convenio y facilitar la vida de la gente de mar. A este
respecto, era importante escuchar la opinién de los principales Estados rectores del puerto.

Un representante del Gobierno de los Estados Unidos indic6 que, a pesar de que se
seguirian exigiendo visados, desde un punto de vista técnico, seria mejor que los SID se
asemejaran mas a los pasaportes electrdnicos y, por lo tanto, incorporaran microplaquetas
de circuito integrado sin contacto e imagenes faciales.

Representantes de los Gobiernos del Brasil, Dinamarca, Noruega y Reino Unido indicaron
su preferencia por el reconocimiento de la imagen facial.

Una representante del Gobierno del Canada observo que, aunque su pais habia desarrollado
un sistema basado en la tecnologia de la huella digital, podria considerarse la posibilidad
de actualizar la tecnologia a su debido tiempo. Afiadi6 que la tecnologia de la huella digital
planteaba algunas dificultades y que la imagen facial podria ser la mejor solucion.
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66.

Un representante del Gobierno de Francia sefialé que la incorporacion de la imagen facial
seria un nuevo elemento de los DIM, si bien ya existia en los pasaportes. Probablemente no
seria necesario incluir una nueva fotografia en el DIM, pues podria utilizarse la misma
imagen que la que figuraba en el pasaporte. Los avances tecnoldgicos que se estaban
examinando darian lugar a que los DIM se parecieran mucho a los pasaportes, a pesar de
que no eran documentos de viaje. La tecnologia seleccionada para confeccionar los DIM
no se mantendria actualizada por mucho tiempo, lo que plantearia dificultades para los
paises que hubieran aplicado el Convenio pues tendrian que modificar nuevamente sus
sistemas.

Incorporacion de una firma digital

67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

En respuesta a una solicitud de aclaracién del Vicepresidente armador, un experto técnico
asesor de la Oficina explico que mediante la firma digital se podia garantizar de forma
matematica que un documento no habia sido alterado después de la firma. La firma digital
se podia utilizar de distintas maneras como, por ejemplo, incorpordndola en una
microplaqueta de circuito integrado u ocultdndola en una fotografia. Por otra parte, de
conformidad con el Documento 9303 de la OACI, la autoridad expedidora debia utilizar
firmas digitales que la autoridad encargada del control del documento pudiese verificar. La
firma digital no requeria el uso de un cddigo diferente para cada marino, ya que habia una
sola firma para cada gobierno, que poseia su propia clave maestra.

El Vicepresidente armador y el Vicepresidente de la gente de mar respaldaron la
incorporacion de la firma digital en el DIM.

En respuesta a un comentario del representante del Gobierno de los Estados Unidos, el
experto técnico convino en que el costo era uno de los principales obstaculos para la
adopcion de la tecnologia de la firma digital. Para los miembros del sistema de directorio
de claves publicas de la OACI dicho costo, que se revisaba anualmente e incluia tanto los
costos fijos como los costos variables determinados en funcién del nimero de paises que
participaban en el sistema, ascendia actualmente a unos 56 000 dolares de los Estados
Unidos por afio.

Un representante del Gobierno de la Federacion de Rusia declar6 que no estaba a favor de
la adopcion de la tecnologia de la firma digital, ya que ello implicaria un aumento
considerable de los costos. Si bien los DIM eran documentos independientes, tenian que ir
acompafiados de un pasaporte, en el cual ya figuraba una firma digital.

Un representante del Gobierno de Indonesia convino en que debia adoptarse la tecnologia
mas utilizada que ofreciera la mejor proteccion de los derechos de la gente de mar. Sin
embargo, deberian tenerse en cuenta los aspectos financieros a fin de evitar que la
expedicién de los DIM se convirtiera en una carga excesiva para los paises ratificantes.

Un representante del Gobierno del Reino Unido expres6 su preferencia por la
incorporacion de la firma digital en los DIM.

El asesor técnico observé que, habida cuenta de que se estaba considerando la posibilidad
de armonizar los DIM con la tecnologia del pasaporte electrdnico, era evidente que se les
incorporaria una firma digital basada en el sistema de directorio de claves publicas de la
OACI. En respuesta a las preocupaciones planteadas por un representante del Gobierno de
Indonesia, el orador convino en que los Estados Miembros necesitarian tiempo suficiente
para poner en practica la firma digital, especialmente en el caso de los paises ratificantes
que no eran actualmente miembros del sistema de directorio de claves publicas de la
OACI. Si bien no era dificil convertirse en un miembro de dicho sistema pues solo se
requeria que el representante del pais en la OACI firmara el Memorando de
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74.

Entendimiento, habria que desarrollar la infraestructura necesaria para la firma digital.
Convendria tomar en cuenta el tiempo que requeria la puesta en préactica de los cambios
técnicos necesarios en el momento de fijar el periodo de transicion anterior a la entrada en
vigor de las enmiendas.

El Vicepresidente de la gente de mar dijo que, a su entender, si un pais ya era miembro del
sistema de directorio de claves publicas de la OACI para los pasaportes electronicos, la
utilizacion de este sistema para los DIM no entrafiaria ningin costo adicional. Por otra
parte, también entendia que los costos serian menores si un mayor nimero de gobiernos se
adheria al sistema.

Autentificacion — Centro de coordinacion de puntos focales
o sistema de directorio de claves publicas de la OACI

75.

76.

77,

78.

79.

80.

Un experto técnico, asesor de la Oficina, explico que el Convenio nim. 185 disponia que
cada Estado ratificante debia designar un centro permanente de coordinacion encargado de
responder a las solicitudes de informacidn cursadas por los servicios de inmigracion u otras
autoridades competentes en relacién con la autenticidad y la validez de los DIM. Estas
entidades de coordinacién existian en algunos paises. Sin embargo, no siempre era facil
gue las autoridades de un pais supieran cual era, en el pais expedidor, la autoridad con la
que debian ponerse en contacto a los efectos de verificar los DIM. La OIT podria crear y
poner en funcionamiento un centro de coordinacion de puntos focales para la verificacion
de los DIM por via telefénica o electronica, si bien los costos que ello entrafiaria serian
muy elevados. Por otra parte, el sistema de directorio de claves publicas de la OACI
ofrecia el mismo servicio para que los pasaportes pudieran verificarse de forma
automatica, pero solo se podria utilizar si se adoptaba la opcion de la firma digital. De lo
contrario, seria necesario crear un centro de coordinacién de puntos focales especifico para
los DIM.

El Vicepresidente armador y el Vicepresidente de la gente de mar expresaron su
preferencia por el sistema de directorio de claves publicas de la OACI.

Un representante del Gobierno de Panama dijo que la verificacion de los DIM tenia que
hacerse a través de la autoridad expedidora, como era el caso en su pais.

Un representante del Gobierno de Dinamarca expresd su preferencia por el sistema de
directorio de claves publicas de la OACI. Si bien su pais no participaba actualmente en el
sistema, la creacion de un centro de coordinacion de puntos focales crearia probablemente
dificultades en términos de costos y proteccién de datos.

Un representante del Gobierno de los Estados Unidos confirmd que su pais participaba en
el sistema de directorio de claves publicas de la OACI.

Un representante del Reino Unido confirm6 que una Unica autoridad emitia las claves
publicas necesarias para el uso del sistema, y que no habria ningln costo suplementario por
la utilizacién de este sistema para otro servicio, como la verificacion de los DIM.

Promocion de la ratificacion y aplicacion
del Convenio nam. 185

81.

La Presidenta pidi6 a los expertos que indicaran las medidas que convendria adoptar para
alentar a los paises que ain no lo habian hecho a que ratificaran el Convenio nim. 185.
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82.

83.

84.

85.

86.

87.

Un representante del Gobierno de Dinamarca se refirid a las nuevas normas de exencion de
visado aplicables en su pais a la gente de mar que no era danesa, las cuales habian sido
adoptadas en consulta con los interlocutores sociales y se aplicaban cuando un marino
poseia un DIM valido expedido de conformidad con los Convenios nims. 108 ¢ 185. Estas
normas habian permitido que se procediera con mayor flexibilidad en lo que respectaba al
permiso para bajar a tierra, el trdnsito y el cambio de tripulacién, sin comprometer la
seguridad. Estas reglas también se aplicaban a los buques que realizaban un cambio de
tripulacion sin atracar en un puerto danés, por ejemplo, cuando pasaban por las aguas
territoriales danesas o estaban fondeados en las mismas. La gente de mar también estaba
exenta de la obligacion de obtener un visado para el permiso para bajar a tierra en el puerto
de escala del buque, en caso de que se hubiera presentado una lista de la tripulacion a las
autoridades antes de la llegada del buque a puerto. Por lo tanto, se reconocia a los
documentos de identidad expedidos a los marinos de conformidad con los Convenios
nams. 108 y 185 la misma validez que la de un pasaporte. Quedaba claro que al establecer
las normas mencionadas Dinamarca habia tomado en consideracion dichos Convenios.

Un representante del Gobierno de Noruega indicd que su pais estaba tomando las medidas
necesarias para utilizar nuevos DIM que fuesen compatibles con la tecnologia actualmente
requerida por el Convenio nim. 185. Subray6 que el mayor desafio era la cuestién de los
visados y que debia mantenerse el didlogo con los paises que seguian experimentando
problemas en ese dmbito. Si esa cuestion se resolviera, Noruega podria considerar la
posibilidad de ratificar el Convenio nim. 185, aunque su objetivo actual era expedir DIM
gue estuvieran en conformidad con lo dispuesto en el Convenio, sin proceder formalmente
a la ratificacion de éste.

Un representante del Gobierno de la India indicé que su pais habia adoptado medidas con
miras a la expedicion de DIM compatibles con la tecnologia del codigo de barras
bidimensional. Seria necesario analizar los progresos realizados al respecto, asi como la
brecha existente respecto de la nueva tecnologia objeto de examen. Solicité que la
tecnologia utilizada no se modificara durante un determinado periodo de tiempo a fin de
dar a los paises que la aplicaban cierta holgura.

Un experto técnico asesor de la Oficina declard que, aunque generalmente no era posible
detener el progreso tecnoldgico, actualmente la ISO estaba considerando la posibilidad,
después de un precedente establecido por la OACI, de garantizar la validez de una lista de
normas biométricas hasta 2033.

Una representante del Gobierno del Reino Unido declar6é que su pais facilitaba el ingreso
de la gente de mar en el territorio para que pudiera gozar del permiso para bajar a tierra. El
Reino Unido también reconocia los DIM expedidos de conformidad con el Convenio
nim. 108 sin necesidad de visado a los efectos de la repatriacion o el traslado. Si la
tecnologia de reconocimiento facial y los circuitos integrados biométricos se utilizaran en
los futuros DIM expedidos en virtud del Convenio nim. 185, tal vez seria posible
examinar la posibilidad de conceder el acceso sin visado a todos los marinos titulares de un
DIM expedido de conformidad con el Convenio.

Una representante del Gobierno de Letonia indico que, si bien su pais reconocia los DIM
expedidos de conformidad con el Convenio nim. 185 a los efectos del permiso de bajar a
tierra y el tréansito, actualmente no contemplaba la posibilidad de ratificar el Convenio,
fundamentalmente por razones financieras.
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Utilizacion de los DIM por los paises
gue no han ratificado el Convenio

88.

89.

90.

91.

92.

93.

En respuesta a una solicitud de aclaracion respecto de las situaciones en las que los paises
no ratificantes podrian beneficiarse de la utilizacién de DIM expedidos de conformidad
con el Convenio nim. 185, un experto técnico asesor de la Oficina explic6 que si los DIM
llegaran a parecerse mucho a los pasaportes al incorporar la tecnologia de reconocimiento
facial, una microplaqueta de circuito integrado y una firma digital, la gente de mar poseeria
dos documentos de muy fécil lectura: el pasaporte normal y el DIM. Si bien, con arreglo al
Convenio nim. 185, la gente de mar no tenia la obligacion de obtener un visado a los
efectos del permiso para bajar a tierra, podria tener que solicitar un visado en un consulado
en caso de transferencia o de trénsito y, en esa oportunidad, tener que presentar su
pasaporte para la verificacion de su identidad y su DIM para la verificacion de su
condicién de gente de mar. En tales casos, los DIM podrian resultar Utiles para facilitar el
procedimiento de obtencién de un visado. Si se utilizara la misma tecnologia para los
pasaportes y los visados, los consulados estarian equipados para leer y verificar los DIM
mediante los lectores de pasaportes. En el caso de los marinos que llegaban a una frontera
como, por ejemplo, un aeropuerto, éstos también tendrian que presentar ambos
documentos, aunque los gobiernos podrian optar por adoptar medidas como filas
especiales para el control de pasaportes a fin de agilizar los tramites de los marinos. Para
bajar a tierra en zonas portuarias seguras, el DIM podria ser el Gnico documento exigido v,
si contuviera una imagen facial, podria leerse manualmente. Por lo tanto, los paises no
ratificantes podrian utilizar los DIM expedidos de conformidad con el Convenio nim. 185
a fin de facilitar la obtencion del permiso de bajar a tierra, el transito y la transferencia de
la gente de mar, de conformidad con el Convenio.

El Vicepresidente de la gente de mar recordd que se exigia a los Estados parte en el
Convenio FAL de la OMI que autorizaran el permiso de bajar a tierra para la gente de mar
sin que se exigiera la obtencién de un visado, excepto en caso de problemas relacionados
con la seguridad nacional. Sin embargo, los Estados Unidos no han dado efecto a esa
disposicién. El orador agregd que, en virtud del Acuerdo de Schengen, el permiso para
bajar a tierra se limitaba a las inmediaciones de la zona portuaria.

Un representante del Gobierno de Dinamarca confirm6 que no se exigia que la gente de
mar obtuviera un visado para gozar del permiso para bajar a tierra en Dinamarca durante
un periodo de hasta 90 dias, siempre que se presentara con antelacion la lista de la
tripulacion y que la gente de mar permaneciera en las inmediaciones del puerto.

Un representante del Gobierno de los Estados Unidos reiteré que los DIM podrian resultar
Gtiles para facilitar la expedicion de los visados. Durante las entrevistas de control, los
DIM, modificados de conformidad con las normas técnicas examinadas, podrian contribuir
a establecer que el solicitante era efectivamente un marino. El orador propondria esa
posibilidad a las autoridades nacionales competentes.

El Vicepresidente de la gente de mar agradecié al representante de los Estados Unidos que
se propusiera presentar a su Gobierno la cuestion de la utilizacién de los DIM para facilitar
la expedicion de los visados a la gente de mar. Seria un gran paso adelante y contribuiria a
mejorar las condiciones de vida de la gente de mar.

En respuesta a una solicitud de aclaracion formulada por el representante del Gobierno de
la India, la Secretaria General indico que el articulo 6, 6) del Convenio nim. 185 disponia
que no se subordinaba el disfrute del permiso de los marinos para bajar a tierra a que éstos
fuesen titulares de un visado. Los Estados ratificantes que no estuvieran en condiciones de
cumplir cabalmente este requisito debian velar por que en su legislacion o su practica se
previeran disposiciones que fueran esencialmente equivalentes.
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VI.

El camino a seguir

94.

95.

96.

97.

98.

99.

100.

El Presidente observo que la Reunidn habia expresado su preferencia por las opciones A-4
(Elaboracién de DIM que funcionen con chips) y A-5 (Cambiar los datos biométricos, a
saber cambiar la huella digital de un codigo de barras por una imagen facial) enunciadas en
el documento técnico de referencia.

El Vicepresidente armador y el Vicepresidente de la gente de mar se mostraron de acuerdo
con estas opciones.

Un representante del Gobierno de la India solicitd aclaraciones sobre la ronda adicional de
pruebas de interoperabilidad de los sistemas de huellas dactilares propuesta en la
opcion A-5.

El experto técnico recordd que entre la aceptacion de los anexos enmendados por parte de
la Conferencia Internacional del Trabajo y su aplicacion efectiva podia mediar un largo
periodo de transicion. Durante ese periodo, los paises que hubieran realizado importantes
inversiones en la tecnologia dactilar del cddigo de barras bidimensional necesitarian que
dicha tecnologia mantuviera su vigencia para poder seguir usando los DIM previamente
expedidos. La ultima ronda de pruebas de interoperabilidad habia sido llevada a cabo por
la OIT en 2008. El ejemplo del programa Minutia Exchange (MINEX) ponia de relieve
gue para usar la tecnologia de huellas dactilares era preciso llevar a cabo constantes
pruebas. Aun modificandose los DIM para incluir una imagen facial, seria precisa una
ronda final de pruebas de interoperabilidad para los sistemas de huellas dactilares, con
vistas a apoyar a los paises que seguian usando esa tecnologia y, dados los costos
asociados, habria que incluirla en la recomendacion dirigida al Consejo de Administracion.
La OIT podia ayudar a paises que tuvieran dificultades para dotarse de la tecnologia de
huellas digitales que habia sido incluida en la lista de la OIT y seguia disponible.

Un representante del Gobierno de los Estados Unidos, refiriéndose al tiempo necesario
para adoptar la nueva tecnologia propuesta, sugirié que cabia proponer diferentes periodos
de transicion para la aceptacién de las nuevas tecnologias y la aplicabilidad de la
tecnologia antigua.

El Vicepresidente de la gente de mar recordd que habia varias categorias de paises, a saber:
los que habian ratificado y aplicado integramente el Convenio, los que habiéndolo
ratificado no lo habian aplicado y los que no lo habian ratificado. Cada una de las
diferentes categorias de paises deberia contar con un periodo de aplicacion razonable, en
lugar de un periodo general de transicion de cinco afios. Por ejemplo, podia concederse un
periodo maximo de dos afios a los paises que ya usaran pasaportes electrénicos y aplicaran
el sistema de directorio de claves publicas de la OACI pero aln no hubieran aplicado el
Convenio nim. 185 y un periodo maximo de tres afios a aquellos que no usaran pasaportes
electronicos y no aplicaran el sistema de directorio de claves publicas de la OACI ni el
Convenio. En cuanto a los paises que hubieran ratificado y aplicado plenamente el
Convenio, podian disponer de un plazo maximo de cinco afios, ya que habian realizado una
inversion importante y habian expedido DIM. Cabia establecer un periodo de un afio para
los paises que no hubieran ratificado el Convenio a partir de la fecha de entrada en vigor de
su ratificacion. Era importante garantizar que si una persona obtenia un DIM valido, este
tuviera una validez de cinco afios.

Un representante del Gobierno de la India dijo que las diversas fechas intermedias durante
el periodo de transicion dependerian de los progresos logrados en cada pais. Afirmé que
debia fijarse un periodo general de transicién de cinco afios a partir de la entrada en vigor
de los anexos enmendados y que la determinacion de las fechas intermedias debia quedar
al criterio del gobierno de cada pais, en consulta con los interlocutores sociales.
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101. Un representante del Gobierno de Dinamarca, hablando en nombre de los Gobiernos de
Dinamarca, Letonia, Noruega y Reino Unido, record6 que era importante que la
expedicion de los DIM generara beneficios para la gente de mar, ya fuera en el marco del
Convenio nim. 185 o fuera de él. Era importante, por tanto, tomar en consideracién todas
las posibilidades. Habia que establecer un procedimiento simplificado de identificacién de
la gente de mar, lo cual podia requerir cambios sustanciales en el Convenio. Sin embargo,
lo sensato era considerar opciones que funcionaran bien, en lugar de opciones simples que
no resolverian el problema a méas largo plazo. Se refirié a una propuesta hecha por la
representante del Gobierno del Reino Unido, quien habia sefialado que su pais estaba
considerando la posibilidad de crear una «vifieta» que se adheriria a los pasaportes de la
gente de mar y serviria como medio de identificacién suplementario. El representante del
Gobierno de la India convino en que esa opcién simplificaria el procedimiento tanto para
la gente de mar como para los gobiernos, ya que conllevaba el uso de un Gnico documento
de viaje y por consiguiente facilitaria el transito. Podia ser una manera econémicamente
eficiente de verificar la identidad de la gente de mar, para la cual la mayoria de los paises
ya contaba con la tecnologia necesaria.

102. El Vicepresidente de la gente de mar expresé su preocupacion por la propuesta relativa a la
«vifieta» y recordd que ya habia sido presentada y rechazada en la reunién sobre el
Convenio celebrada en 2010. Destacd la naturaleza singular de los DIM, de hecho las
Unicas credenciales profesionales que podian servir para facilitar la entrada y la salida a los
puertos. Si se recurriera al sistema de «vifietas», los marinos pasarian a ser los Unicos
profesionales cuya ocupacion queda registrada en el pasaporte, lo cual podria plantear
problemas cuando quisieran viajar por razones ajenas a sus actividades maritimas. El
objetivo de la reunion era examinar las enmiendas a los anexos del Convenio nim. 185,
principalmente para garantizar mejoras en la tecnologia utilizada a los Estados rectores del
puerto que eran reacios a aceptar el DIM en su version actual. La reunion no debia discutir
la revision de las disposiciones del propio Convenio.

103. EI Vicepresidente armador convino en que era probable que la inclusién de una «vifieta»
en los pasaportes de la gente de mar acarreara dificultades, sobre todo en los casos en que
los interesados tenian otras ocupaciones, trabajaban como gente de mar a tiempo parcial, o,
simplemente, querian viajar por razones privadas, por ejemplo de ocio. Si bien compartia
el argumento esgrimido por los representantes gubernamentales sobre el costo del
documento adicional, sin tomar una posicién sobre la cuestion, coincidia con el Grupo de
la Gente de Mar en que era mejor no seguir adelante con la propuesta.

104. Una representante del Gobierno del Canada sefialé que, en su pais, resultaria problematico
unificar los DIM vy los pasaportes electronicos, ya que, por ejemplo, para los marinos que
trabajaban en aguas jurisdiccionales canadienses no era obligatorio disponer de un
pasaporte. Sin embargo, se examinaria la posibilidad de expedir DIM voluntarios
compatibles con la tecnologia de los pasaportes electronicos. EI DIM seguiria siendo un
documento independiente.

105. Un representante de la ICMA, manifestando su apoyo a la declaracion del Grupo de la
Gente de Mar, esgrimi6 una razén importante para mantener los DIM como documentos
auténomos. En virtud del articulo 7, 1) del Convenio num. 185, la gente de mar debia
Ilevar siempre consigo sus credenciales. No obstante, algunos paises, como los Estados
Unidos, prescribian que los pasaportes de la gente de mar quedaran guardados bajo llave a
bordo de los buques. Asi pues, un DIM auténomo permitiria a la gente de mar bajar a tierra
llevando consigo un documento que acreditara su identidad de gente de mar.

106. Un representante del Gobierno de Francia recordd que su pais habia ratificado el Convenio
y estaba por tanto obligado a seguir aplicandolo. La opcion elegida en relacion con la
aplicacion debia ser reconocible por otros paises, ademas de resultar operativa, fiable y no
estar sujeta a constantes cambios.
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107.

108.

109.

La Secretaria General recordd que el DIM no era un documento de viaje y sefialé que el
Documento 9303 de la OACI se referia a los documentos de viaje. Agregé que el
articulo 3), 5), b) del Convenio establecia que los DIM eran documentos auténomos y no
pasaportes. El procedimiento acelerado de enmienda se referia Gnicamente a los anexos al
Convenio y toda decisién de enmendar las disposiciones sustantivas del Convenio daria
lugar a un proceso mucho mas complejo y largo. EI mandato de la Reunion era examinar la
viabilidad y realizar un andlisis de los costos y beneficios de las diversas opciones
tecnolégicas contempladas. Recordd que el Convenio nim. 185 revisaba el Convenio
nam. 108, vinculante para 60 paises, que también regulaba los permisos para bajar a tierra.
El principio fundamental de los Convenios nums. 108 y 185 — la necesidad de expedir
documentos de identidad para la gente de mar — no estaba en discusién. De lo que se
trataba era de establecer una tecnologia adecuada para los DIM que fuera al mismo tiempo
facil de usar y econémicamente eficiente. La propuesta de la «vifieta» implicaba revisar las
disposiciones sustantivas del Convenio y no s6lo sus anexos. Cualquier propuesta de
revision del Convenio en su conjunto requeriria el consenso de los mandantes tripartitos y
activaria el procedimiento de seleccion de los puntos del orden del dia de la Conferencia
Internacional del Trabajo, lo cual supondria, casi con toda seguridad, abrir un proceso muy
largo, en contraste con el rapido procedimiento de enmienda de los anexos.

El Vicepresidente de la gente de mar agradecié sus comentarios a la Secretaria General y
recordd que los Convenios nims. 108 y 185 estaban vinculados al Convenio FAL de la
OMIL. Su Grupo no apoyaba la propuesta de la «vifieta».

El Vicepresidente armador recordd que el mandato de la reunion, como habia sefialado el
Consejo de Administracion, era examinar la viabilidad de las enmiendas a los anexos y no
decidir sobre la necesidad de un nuevo convenio.

Propuesta de la Federacién de Rusia

110.

111.

112.

113.

Un representante del Gobierno de la Federacion de Rusia presentd una propuesta
alternativa. Recordd el bajo namero de ratificaciones del Convenio nim. 185 y observo
que la motivacion para la ratificacion era el transito sin visado. A pesar de las dificultades
surgidas, algunos paises habian establecido y puesto en marcha sistemas de expedicion de
DIM. Consideraba que el proceso de revision de las normas técnicas enunciadas en los
anexos al Convenio nim. 185 seria largo. Implicaria desarrollar nuevas soluciones técnicas
e infraestructuras que se traducirian en otros cinco o diez afios de retraso y en nuevos
costos. A este respecto, propuso impulsar la aplicacion generalizada del Convenio,
ofreciendo de forma gratuita el programa informéatico de expedicion de DIM de su
Gobierno a los Estados Miembros que aplicaran el Convenio. Dichos paises sélo tendrian
gue adquirir equipos y contratar servicios de asesoria sobre la aplicacion del sistema. El
equipamiento del sistema era simple y accesible, y se prestaria asistencia técnica en todo el
mundo. Esta propuesta reduciria notablemente el costo de la aplicacion del Convenio para
los Estados Miembros.

El Vicepresidente armador acogio favorablemente la asistencia propuesta por la Federacion
de Rusia e invitd a los gobiernos a que consideraran la posibilidad de aceptar el
ofrecimiento.

El Vicepresidente de la gente de mar, pese a valorar positivamente la propuesta de la
Federacion de Rusia, considerd que ésta conllevaria el mantenimiento de la tecnologia
actual, que no tenia visos de favorecer nuevas ratificaciones, ya que era preciso modernizar
el sistema.

La Secretaria General solicitd que se aclarara si la Federacion de Rusia proponia dicho
sistema en calidad de donante y si su oferta debia considerarse como una solucién
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VII.

114.

115.

116.

117.

transitoria para los paises que ya habian ratificado el Convenio, en espera de la adopcion
de las enmiendas a sus anexos, de tal modo que otros paises pudieran ratificarlo. Subrayo
la importancia de contar con mecanismos capaces de leer los DIM en los puertos de
entrada o los aeropuertos de los paises de transito de la gente de mar.

Una representante del Gobierno del Senegal agradecio la oferta de la Federacidn de Rusia.
Sin embargo, recordando que el Convenio tiene por objeto dar respuesta a las cuestiones de
seguridad, subray6 que los DIM debian ser seguros y garantizar que los marinos pudieran
bajar a tierra sin necesidad de visado. Si un sistema de este tipo exigiera una actualizacion
inmediata, generaria mas costos y constituiria un obstaculo a la ratificacion del Convenio.

Un representante del Gobierno de la Federacion de Rusia confirmd, en su respuesta, que la
oferta consistia en compartir las tecnologias actuales para facilitar la aplicacion del
Convenio num. 185. Una vez se contara con un mercado viable, seria factible actualizar el
sistema. Confirmé que, en el marco de este sistema, todos los marinos dispondrian de
pasaportes electronicos y de DIM, que podrian ser verificados por los Estados rectores del
puerto. Muchos lectores de pasaportes electronicos eran capaces de leer pasaportes
completos, asi como los codigos de barras bidimensionales. Confirmé que era viable
prestar asistencia técnica y que era posible aportar mas datos técnicos y aclaraciones.
Agreg6 que si el sistema de DIM se complicaba, también resultaria costoso para la gente
de mar. Los Estados rectores del puerto que disponian de escaneres de alta resolucién de
pagina entera no necesitarian mas que una pequefia inversién a fin de desarrollar el
programa informatico necesario para verificar los DIM a partir de sus sistemas actuales.

El Vicepresidente de la gente de mar recordd que muchos paises proveedores de mano de
obra y los principales Estados rectores del puerto eran signatarios del sistema de directorio
de claves publicas de la OACI, de modo que ya disponian de la infraestructura necesaria
para identificar a la gente de mar.

La Secretaria General, observando la buena acogida reservada por varios oradores a la
oferta de la Federacion de Rusia, apunt6 que los Estados Miembros que desearan aceptarla
podian recurrir a la Oficina para que tramitara sus solicitudes o bien ponerse en contacto
directamente con el Gobierno de la Federacion de Rusia.

Examen de los proyectos de recomendaciones

118.

119.

La Secretaria General present6 el proyecto de conclusion general y de recomendaciones,
en el que se reflejaban las deliberaciones de la Reunidn, se identificaban propuestas
constructivas sobre el camino a seguir y se tomaba en consideracion la oferta hecha por la
Federacion de Rusia.

El experto técnico que prestaba asistencia a la Oficina, en respuesta a una observacion
formulada por el Vicepresidente armador, explicé que la inclusién de una referencia al
Documento 9303 de la OACI, sin indicar una version especifica del documento, era una
manera de evitar que el Convenio quedara desfasado como consecuencia de los inevitables
cambios tecnoldgicos. En la version revisada del anexo | cabia mencionar la necesidad de
establecer un periodo de transicién para adaptarse a los cambios tecnoldgicos.

Entrada en vigor

120.

Los proyectos de recomendaciones relativos a la entrada en vigor y a los periodos de
transicion examinados por la Reunidn perseguian originalmente los siguientes objetivos:
precisar el periodo observado entre la aprobacion de las enmiendas por la Conferencia

MESIDC-FR-[NORME-150526-1]-Sp.docx 21



121.

122.

Internacional del Trabajo y su entrada en vigor; especificar el plazo de entrada en vigor de
las enmiendas para los paises que hubieran ratificado el Convenio al mismo tiempo o
después de la entrada en vigor de las enmiendas; fijar un periodo de transicién adicional
para los paises que hubieran ratificado el Convenio y estuvieran expidiendo los DIM con
arreglo a los anexos en su version previa al proceso de enmienda, asi como un nuevo
periodo para los paises que estuvieran en esa situacion y no aplicaran el sistema de
directorio de claves publicas de la OACI; y establecer un periodo de transicion para todos
los demas paises que hubieran ratificado el Convenio antes de la entrada en vigor de las
enmiendas.

El Vicepresidente de la gente de mar se mostré de acuerdo con la propuesta de establecer
un periodo de «un afio» para la entrada en vigor de las enmiendas a los anexos.

El Vicepresidente armador, refiriéndose al articulo 12, 3) del Convenio, que establece un
periodo de seis meses a partir de la fecha en que se haya registrado la ratificacion de cada
Miembro para la entrada en vigor del Convenio, propuso que las enmiendas entraran en
vigor seis meses después de su adopcién por la Conferencia.

Periodo de transicion

123.

124,

125.

126.

La Secretaria General sefiald que establecer un periodo de transicién permitiria evitar que
se perdieran las inversiones realizadas en las tecnologias actualmente previstas en los
anexos y concederia suficiente tiempo a los paises para que se adaptaran gradualmente a
las nuevas tecnologias. Al debatirse la cuestion de la duracion del periodo de transicion
también debia tomarse en consideracion la fecha de entrada en vigor de las enmiendas. En
virtud del articulo 8, 2) del Convenio, los paises que no se consideraran en condiciones de
aplicar esas enmiendas podian optar por no hacerlo. Si bien no se fijaba un limite de
tiempo, los paises que se ampararan en esta disposicion debian tomar en consideracion las
posibles consecuencias, ya que podia darse el caso de que los paises que aplicaban la
tecnologia méas reciente dejaran de aceptar los DIM expedidos por los paises con una
tecnologia mas antigua.

Un representante del Gobierno de la Federacién de Rusia sefiald6 que el periodo de
transicion minimo aceptable eran cinco afios. Afiadid que no era posible modificar los
100 000 DIM expedidos en su pais en menos tiempo.

La Secretaria General, en respuesta a la aclaracion solicitada por el representante del
Gobierno de Espafia sobre la validez de los DIM expedidos con la tecnologia actual, se
refirié el articulo 3, 6) del Convenio, segun el cual el periodo de validez del DIM en
ningun caso podia superar los diez afios, sin perjuicio de que se renovara al término de los
cinco primeros afios. Por consiguiente, parecia que cinco afios podian constituir un periodo
de transicion razonable.

Un representante del Gobierno de la Federacién de Rusia declard que seguia sin resolverse
la cuestion principal, esto es, cdmo lograr un alto nivel de ratificacién del Convenio
nim. 185 y mejorar su aplicacion. Record6 el ofrecimiento de su Gobierno, anteriormente
debatido, que en sustancia planteaba dos opciones a los Miembros: la primera consistia en
aceptar la donacion del programa informatico de expedicion de DIM de la Federacion de
Rusia y aplicar sin demora el Convenio nim. 185; la segunda en aplicar el Convenio
haciendo uso de las nuevas tecnologias objeto de debate. No eran opciones mutuamente
excluyentes. Si se fijaba un periodo de transicién de entre cinco y diez afios, la segunda
opcion podia ser la prolongacion I6gica de la primera. En tal caso, cabia elegir impresoras
que también funcionaran como dispositivos de identificacion por radiofrecuencia de modo
gue pudieran seguir siendo utilizadas para expedir nuevos DIM con programas
actualizados, que su Gobierno también estaba dispuesto a proporcionar.
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127.

128.

129.

130.

131.

132.

133.

134.

135.

136.

137.

Un representante del Gobierno de la India sugirié la posibilidad de crear un grupo de
trabajo por correspondencia compuesto por Estados Miembros interesados en compartir
sus respectivas experiencias en la aplicacion de los requisitos del Convenio, con vistas a
impulsar la cooperacion internacional. Afadié que durante el periodo de transicion ciertos
gobiernos seguirian expidiendo DIM con tecnologia antigua mientras que otros, en una
fase més avanzada, aplicarian la tecnologia nueva. Durante dicho periodo, deberian
concederse beneficios similares a ambos tipos de DIM.

El Vicepresidente armador observé que los periodos de transicién se aplicarian a todos los
DIM expedidos de manera valida. Agrego que la Reunion estaba proponiendo la adopcién
de DIM maés robustos que ofrecieran una mayor proteccion para dar respuesta a los
problemas de seguridad nacional. Estaba claro que mejorar los DIM ofreceria mayores
ventajas, en particular en cuanto al traslado mas réapido de la gente de mar.

La Secretaria General destacd que, durante el periodo de transicién, seria necesario
reconocer la vigencia de todos los DIM expedidos. Estaba claro que el formato de DIM
adaptado al pasaporte electrénico facilitaba y agilizaba el proceso de verificacion, pero los
DIM actualmente expedidos ofrecian ventajas desde el punto de vista del transito, el
traslado y los permisos para bajar a tierra de la gente de mar.

El Vicepresidente armador consideraba necesario establecer un periodo de transicion
firme. Los miembros que no pudieran aplicar las enmiendas en ese plazo podrian
ampararse en el articulo 8, 2) del Convenio para fijar su propio calendario de aplicacién de
las enmiendas. Sin embargo, el hecho de que algunos paises siguieran emitiendo DIM con
tecnologia obsoleta podia tener el efecto de desincentivar la ratificacion y la aplicacion del
Convenio con arreglo a los anexos enmendados.

Un miembro del Grupo de la Gente de Mar afiadié que un largo periodo de transicion
podia generar incertidumbre respecto a las fechas en que se expedirian los nuevos DIM y
que los Estados rectores del puerto podian perder interés en ratificar el Convenio.

Los representantes de los Gobiernos de Croacia e Indonesia apoyaron la propuesta de fijar
un periodo de cinco afios para los Estados Miembros que hubieran ratificado el Convenio y
empezado a expedir DIM en el marco de ese sistema.

El Vicepresidente armador propuso gue en la disposicién relativa al periodo de transicién
se especificara «un periodo que no exceda de cinco afios» para enfatizar que los paises
debian aplicar las enmiendas dentro de un plazo de cinco afios y no mas alla de este plazo.

El Vicepresidente de la gente de mar respaldé la propuesta del Vicepresidente armador.
Propuso que la referencia a los DIM incorporara el calificativo de «valido» y sefialé que la
Federacion de Rusia era por el momento la Gnica que habia emitido DIM validos. Afiadio
gue el término «validez» figuraba en el articulo 6, 1) del Convenio.

La Secretaria General sefiald que seria dificil determinar a quién correspondia juzgar la
validez de los DIM.

Un representante del Gobierno del Brasil, en respuesta a la propuesta de hacer referencia a
los DIM expedidos por «paises incluidos en la lista de paises que estan en conformidad con
lo dispuesto en el articulo 5, 4) del Convenio», opind que de ese modo se podia
desincentivar futuras ratificaciones.

Un representante del Gobierno de Liberia record6 que la lista de paises conformes no habia
sido elaborada.
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138.

139.

140.

141.

142.

143.

144,

145.

146.

147.

148.

Un experto técnico que prestaba asistencia a la Oficina, en respuesta a la aclaracion
solicitada por el Vicepresidente de la gente de mar, sefialé que dos afios podia considerarse
un periodo razonable para que un pais incorporara y aplicara el sistema de directorio de
claves publicas de la OACI.

El Vicepresidente de la gente de mar declard que un largo periodo de transicién podia tener
el efecto de desincentivar en la préctica la aplicacién del Convenio. Por otra parte, tal vez
no fuera necesario conceder mas tiempo a los paises para aplicar el sistema de directorio de
claves publicas de la OACI, ya que era posible, en paralelo, adoptar la nueva tecnologia de
los DIM, incluida la firma digital.

Un representante del Gobierno de los Estados Unidos agregd que la coexistencia de dos
tecnologias durante un periodo de transicion podia a su vez ser un obstaculo a la
ratificacion, si ésta implicaba, para los paises que ratificaran el Convenio durante el
periodo de transicion, la adquisicion de tecnologia de lectura de datos de huellas dactilares
destinada a ser desechada mas adelante.

El Vicepresidente armador convino en que, adoptando la tecnologia asociada al sistema de
directorio de claves publicas, se corria el riesgo de que paises que ya habian expedido DIM
se encontraran con que estos no lograban amplio reconocimiento.

La Secretaria General observd que quizas fuera mas sencillo especificar un Gnico periodo
de transicion para todos los paises, con independencia de que hubieran aplicado el
Convenio. De usarse la expresidn «que no exceda de tres afios», los paises que entretanto
hubieran ratificado el Convenio, o que lo hubieran ratificado sin llegar a aplicarlo, podrian
adoptar la nueva tecnologia antes que los demas, lo cual les reportaria una ventaja. En
cualquier caso, era improbable que los paises que hubieran ratificado el Convenio sin
llegar a aplicarlo volvieran a la tecnologia de huellas dactilares.

Un representante del Gobierno de la Federacion de Rusia apoy0 la propuesta de un Gnico
periodo de transicion para todos los paises, preferiblemente de cinco afios.

El experto técnico, en respuesta a la aclaracion solicitada por el Vicepresidente de la gente
de mar, dijo que la adopcidn de la tecnologia del pasaporte electrénico requeriria cambios
técnicos relativamente menores y realizables en un periodo de apenas unos meses. En
cambio, el proceso de negociacién de un acuerdo con las autoridades gubernamentales
competentes podia llevar mas tiempo.

Los representantes de los Gobiernos del Canada, Dinamarca, Francia y Reino Unido
coincidieron en que los procedimientos administrativos y legislativos requeririan tiempo.
También haria falta tiempo para cumplir con los respectivos procedimientos relativos, por
ejemplo, a la licitacién o a la negociacion de un acuerdo entre las autoridades competentes.

El Vicepresidente de la gente de mar sugirié que, habida cuenta de los problemas que
enfrentaban los gobiernos al coordinar las medidas necesarias para adoptar la nueva
tecnologia, cabia adoptar un periodo uniforme de transicién de tres afios para todos los
paises, a partir de la entrada en vigor de los anexos enmendados.

Un representante del Gobierno de Indonesia dijo que su pais no aplicaba el sistema de
directorio de claves publicas de la OACI y podria necesitar mas de tres afios para lograr un
acuerdo sobre la participacion de su Gobierno en el sistema.

La Secretaria General observé que parecia haber acuerdo en que el periodo transitorio no
debia superar los tres afios para todos los paises a partir de la entrada en vigor de las
enmiendas, lo cual en la préctica equivalia al menos a cinco afos a partir del momento
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presente. Afadid que una vez que las enmiendas entraran en vigor, los paises solo podrian
ratificar el Convenio en su forma enmendada.

Solicitar al Consejo de Administracion la convocatoria
de un 6rgano maritimo tripartito

149. El Vicepresidente de la gente de mar propuso que la Reunién adoptara una recomendacion
al Consejo de Administracién pidiendo la convocatoria de un 6rgano maritimo tripartito
debidamente constituido para examinar las enmiendas a los anexos del Convenio
nam. 185.

150. El Vicepresidente armador se mostré de acuerdo con la recomendacion propuesta por el
Grupo de la Gente de Mar, pero apunté la posibilidad de que el Consejo de Administracidn
contemplara, a fin de reducir costos, incluir el examen de las recomendaciones de la
presente reunion en el orden del dia de la Reunion del Comité Tripartito Especial
establecido en virtud del MLC, 2006, que estaba prevista para 2016, o bien celebrar la
reunion del érgano maritimo tripartito paralelamente a la reunion del Comité Tripartito
Especial en 2016.

151. La Secretaria General agradecio la propuesta del Grupo de los Armadores. Para agregar el
examen de las recomendaciones de la presente reunion al orden del dia de la reunion del
Comité Tripartito Especial seria preciso obtener el acuerdo de la Mesa de dicho Comité.
También habria que garantizar la participacion de expertos en visados e inmigracion.

Solicitar la asistencia de la OMI

152. El Vicepresidente de la gente de mar propuso solicitar al Director General de la OIT, en el
marco de las recomendaciones al Consejo de Administracion, que pidiera asistencia a la
OMI para recordar a las partes en el Convenio FAL de la OMI que la gente de mar debia
gozar del permiso para bajar a tierra sin necesidad de visado, tal y como establecia el
Convenio FAL.

153. La Secretaria General, en respuesta a una inquietud manifestada por el Vicepresidente
armador, indic6 que no era inusual que una organizacion de las Naciones Unidas
presentara una solicitud a otra organizacién como la OMI.

154. EI representante de la OMI confirmd que era relativamente comdn que su organizacion
recibiera recomendaciones de otras organizaciones, como la OIT.
Promocién de la ratificacion y la aplicacién
del Convenio num. 185
155. EI Vicepresidente de la gente de mar propuso un proyecto de recomendacion solicitando al
Consejo de Administracion que recomendara la ratificacion del Convenio nam. 185, sobre

todo a los paises que ya hubieran ratificado el Convenio nim. 108.

156. La Presidenta tom6 nota de que, una vez examinadas las modificaciones, la Reunion
aprobaba el proyecto de conclusion general y de recomendaciones.

157. Asi qued6 acordado.
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Clausura de la Reunion

158. En sus observaciones finales, el Vicepresidente armador y el Vicepresidente de la gente de
mar, el representante de la Union Europea y el representante de la ICMA, hablando este
altimo en nombre de las ONG activas en el sector, expresaron su pleno y sentido
agradecimiento a la Secretaria General, Sra. Cleopatra Doumbia-Henry, quien asistia a su
altima reunién antes de pasar al retiro en la OIT, por los afios de trabajo dedicados al
bienestar de la gente de mar, en particular a través del MLC, 2006. Le desearon lo mejor
en su futura trayectoria profesional y confiaron en que siguiera trabajando por la causa de
la gente de mar en todo el mundo.
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