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Introduccion

La segunda edicién del Informe sobre seguridad maritima europea (EMSAFE),
totalmente revisada y actualizada, se centra en las cuestiones actuales que
afectan al transporte maritimo y a la seguridad en la Unién Europea (UE). En
general, el informe EMSAFE pretende contribuir a comprender mejor los retos

y las oportunidades de seguridad en el sector maritimo; para ello, se recaban

una serie de datos técnicos clave, extraidos de las propias bases de datos de la
AESM y de fuentes externas, relacionados con la seguridad de los buques y de sus
operaciones.

En el informe EMSAFE se utilizan datos e informacion de 2019 a 2023, un periodo
en el que los acontecimientos mundiales repercutieron significativamente en el
sector maritimo. La pandemia de COVID-19, la retirada del Reino Unido de la UE

y los efectos en cascada de los conflictos internacionales, como la invasion de
Ucrania y la situaciéon en Oriente Proximo, influyeron de forma considerable en los
flujos de trafico maritimo.

En este contexto, esta segunda edicion del informe EMSAFE analiza los esfuerzos
del sector maritimo por mantener los niveles de seguridad y, al mismo tiempo,
adaptarse a un panorama normativo en evolucion y abordar otros retos, como el
envejecimiento de la flota, la digitalizacion, la descarbonizacién y la necesidad de
retener y atraer mano de obra cualificada.

Ademas, desde la publicacion del primer informe en 2022, accidentes maritimos
de gran repercusion, como los incendios a bordo del Fremantle Highway y del
Felicity Ace, han puesto de manifiesto nuevos riesgos para la seguridad que el
sector debe tratar de mitigar.

© Egor/Adobe Stock
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El sector maritimo
de la UE

© Naypong / Getty Images

El transporte maritimo es esencial para la economia mundial, ya que representa mas del 80 %
del volumen del comercio mundial. Los puertos de la UE manipularon mas de 3 375 millones
de toneladas de mercancias en 2023, el 39 % de las cuales correspondieron al transporte
nacional y dentro de la UE.

En 2023 se realizaron mas de 880 000 escalas de buques en puertos de la UE, lo que
representa un aumento de casi el 20 % en comparacion con los niveles anteriores a la
pandemia. Mas del 50 % correspondio al trafico nacional, siendo los buques de pasaje de
transbordo rodado y los buques de pasaje los tipos mas comunes de buques que hicieron
escala en puertos de la UE. Aproximadamente tres cuartas partes de todos los buques que
hacen escala en puertos de la UE enarbolan pabellon de un Estado miembro, y menos del 25
% estan matriculados en un pais no perteneciente a la UE.

A'lo largo de 2023, 395 millones de pasajeros embarcaron y desembarcaron en los puertos
de la UE, un 5,5 % menos que en 2019 (tras un descenso del 45 % en 2020 debido a las
restricciones de viaje impuestas por la pandemia de COVID-19).

Entre 2019y 2023, los astilleros de la UE representaron el 7,6 % de la actividad mundial
de nueva construccidn, por nimero de buques construidos. En comparacién con el periodo
2016-2020, la proporcion mundial de buques construidos en la UE durante un periodo
equivalente de cinco afios disminuy6 un 1,2 %. A pesar de esta reduccion, la UE sigue
liderando la construccion de bugues de pasaje, buques pesqueros y buques de servicio para
instalaciones en alta mar. Los Paises Bajos, Polonia y Espafia son los Estados miembros
que fabrican el mayor niumero de buques de estas categorias. Por otro lado, Finlandia, Italia
y Alemania se centran en la construccion de bugues mas grandes, como los buques para
cruceros.
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llustraciéon 1: Numero de buques de nueva construccion por tipo de buque en la UE y en todo el mundoy
porcentaje de construcciones en la UE por tipo de bugque (2019-2023) (*).

Enla UE En el mundo %

Buques cisterna |17 0,7%
Graneleros |10 0,4%
Navios de carga I 69 6,4%
Buques de carga general 1 0,1%
Buques de carga rodada |14 5,2%
Buques de pasaje - 262 32,2%
Otros buques de carga 0 0%
Buques pesqueros - 277 17,2%
Otros buques de trabajo - 358 9,4%

(*) Buques mercantes con numeros OMI, autopropulsados, con un arqueo bruto
Fuente: AESM igual o superior a 100.

Por el contrario, la industria europea de equipos marinos es lider mundial, con una cuota de
mercado del 35 % para una amplia gama de productos.

LLos datos del portal MED, la base de datos de referencia para los productos certificados en la
UE en virtud de la Directiva sobre equipos marinos (Directiva 2014/90/UE), revelan que el 45
% de los equipos marinos instalados en buques con pabellén de un Estado miembro de la UE
los fabrican empresas con sede en la UE.


https://portal.med.emsa.europa.eu/
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Estado de
abanderamiento

© arturcarvatho / Getty Images

LLos Estados miembros de la UE, en calidad de Estados de abanderamiento, desempefian un
papel fundamental para garantizar la seguridad maritima y la proteccion del medio marino.
Deben velar por que los buques matriculados en ellos (que enarbolan pabelldn) cumplan todas
las normativas internacionales, nacionales y de la UE pertinentes, incluida la legislacion que
regula la construccion, la operacion, la gestion y el reciclaje de buques.

La flota con pabellon de los Estados miembros
de la UE

A diferencia de la flota mundial, que aumentd un 6 % entre 2019 y 2023 para satisfacer la
creciente demanda, la flota con pabelldn de Estados miembros de la UE disminuyd un 2 %.

llustraciéon 2: Numero de buques matriculados con pabellon de Estados miembros de la UE.

Tipo de buque 2023 2019-2023

Otros buques de trabajo - 4096 4098 0\___\/0 4096
. 2496
Buques de pasaje - 2496 2112 o______/__o

. 2288 O
Buques cisterna . 2110 2110
1642
Buques de carga general 1579 1579

1314
Graneleros I 1105 1105
1096 1095
Portacontenedores I 1095
418
Buques de carga rodada I 418 394
10
Otros buques de carga | 10 89 O—'/-/o
13 009

Fuente: AESM
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En 2023, la flota con pabellén de los Estados miembros de la UE representd alrededor del
13 % de la flota mundial por numero de buques y aproximadamente el 16 % del arqueo bruto
mundial.

Mientras que el arqueo mundial aumentd un 13,8 % entre 2019y 2023, el arqueo de los
Estados miembros de la UE disminuyd un 1% en el mismo periodo. La proporcion del arqueo
de los Estados miembros de la UE en relacién con el equivalente mundial cayd del 18,7 % en
2016 al 17,8 % en 2020y al 15,8 % en 2023.

Seguridad de los buques de pasaje en la UE

El numero de buques de pasaje matriculados en los Estados miembros de la UE aumentdé
casiun 2% de 2019 a 2023,y los buques de pasaje de transbordo y las naves de pasaje de
gran velocidad con pabelldn de los Estados miembros de la UE representaron mas del 30 %
de la flota mundial de esos tipos de buques y mas del 50 % en términos de arqueo bruto.
Ademas, el numero de naves de pasaje de gran velocidad con pabellén de Estados miembros
de la UE aumentd un 17 % en el mismo periodo.

A pesar del aumento del nimero de buques de pasajes en la UE, no se ha reducido su
promedio de antigledad. Desde 2023, el promedio de antigliedad de los buques de pasaje
con pabellén de Estados miembros de la UE es de 29 anos, frente a los 28 afios de 2019.

llustracién 3: Promedio de antigliedad (por tipo de buque) de los buques con pabellon de Estados miembros
de la UE en comparacién con la flota mundial.
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Fuente: AESM

Esta tendencia puede vincularse directamente a los buques existentes que cambian de
pabellones de paises no pertenecientes a la UE a pabellones de Estados miembros de la
UE.
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llustracion 4: Numero de cambios de pabellon por tipo de bugue en relacion con los pabellones de los
Estados miembros de la UE (2019-2023).

Estado miembro de la UE Estado no miembro de la UE Estado miembro de la UE a

a Estado miembro de la UE a Estado miembro de la UE Estados no miembros de la UE Balance
Buques cisterna 388 . 685 - 1108 -423
Graneleros 125 I 404 . 769 -365
Buques de carga general 475 . 577 . 687 -110
Portacontenedores 380 . 683 . 729 -46
Buques de carga rodada 51 | 57 | 71 -14
Buques de pasaje 254 I 97 I 18 -21
Otros buques de carga 43 | 38 9 29
Otros buques de trabajo 642 . 505 l 612 -107

Tota 235 [ 2o-c [N - o3 107

Fuente: AESM

Entre 2019 y 2023, hubo un 35 % mas de buques que dejaron de enarbolar pabellén de un
Estado miembro que los que, siendo ajenos a la UE, empezaron a enarbolar pabellén de un
Estado miembro de la UE. La mayoria de los buques que dejaron de enarbolar pabelldon de
Estados miembros de la UE eran graneleros, petroleros, quimiqueros y buques de carga en
general.

El promedio de antigliedad de los buques de pasaje que cambiaron a pabellones de Estados
miembros de la UE era de 18 afios (21 afios en el caso de los buques de pasaje de transbordo).
Mas de un tercio de estos buques tenian mas de 25 afios de antigliedad en el momento en
que cambiaron a pabellones de Estados miembros de la UE.

La tendencia al envejecimiento de los buques de pasaje con pabelldon de Estados miembros
de la UE es motivo de preocupacion. En general, las normas de seguridad no se aplican
retroactivamente, lo que significa que los buques cumplen la normativa aplicable en el
momento de su construccion. El 38 % de todos los buques de pasaje en servicio de la flota
con pabelldon de Estados miembros de la UE se construyeron en una época en que las normas
de estabilidad aplicables en caso de averia eran las de la Conferencia Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) de 1960 y 1974.

llustracion 5: Buques de pasaje con pabellén de Estados miembros de la UE, con arreglo a
diferentes requisitos de estabilidad en caso de averia previstos en el Convenio
SOLAS basados en la fecha de construccién (2023).

Flota de los Estados miembros
de la UE

© SOLAS 60 SOLAS74 © SOLAS 90
© SOLAS 2009 O SOLAS 2020

Fuente: AESM
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Accidentes

El numero de accidentes registrados es un indicador fiable del rendimiento en materia de
seguridad de una flota. Entre 2019 y 2023, como promedio, tuvieron lugar cada ano 2 344
accidentes en los que estaba implicado al menos un buque con pabellén de un Estado
miembro de la UE en el ambito de aplicacién de la legislacion vigente de la UE. El numero
de accidentes notificados a la plataforma europea de informacion sobre siniestros maritimos
(EMCIP) (gestionada por la AESM) durante ese periodo disminuyd un 16 % en comparacion
con el periodo cubierto en la primera edicién del informe EMSAFE.

llustracion 6: Total de accidentes notificados a la plataforma europea de informacién sobre
siniestros maritimos (2019-2023).

3000

\/ O Numero total de sucesos
\/ O Numero de sucesos en buques

con pabellén de Estados miembros

2500

2000 dela UE
___ O Numero de sucesos dentro de las aguas
1500 —_— de los Estados miembros de la UE
1000
500
0 ‘ ‘ ‘ ente: EMCIP (AESM)
2019 2020 2021 2022 20 é" :

Los accidentes graves (como buques dafados hasta el punto de no ser aptos para su uso,
heridas graves o dafios no catastréficos al medio ambiente) representaron el 27,8 % de

todos los accidentes registrados durante el periodo, mientras que los accidentes muy graves
(victimas mortales, pérdidas totales y dafios catastroficos al medio ambiente) representaron el
2,2 % del total.

En 2023 murieron 22 personas y 741 resultaron heridas en accidentes de buques con
pabellon de Estados miembros de la UE. La mayor cantidad de victimas mortales se produjo
en accidentes de buques de carga, que representan alrededor del 49 % de la flota, seguidos
de los bugues pesqueros y buques de servicio.

llustracion 7: Total de victimas mortales notificadas a la plataforma europea de informacion
sobre siniestros maritimos (2019-2023)
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Estado de abanderamiento: indicadores de
seguridad

El numero de deficiencias detectadas durante los reconocimientos o las inspecciones del
Estado de abanderamiento también podria servir como posible indicador de rendimiento en
materia de seguridad. Sin embargo, actualmente no existe una base de datos centralizada

de las inspecciones de los Estados de abanderamiento; el equivalente mas proximo a escala

de la UE es la base de datos del régimen especial de inspecciones de buques de pasaje de
transbordo y naves de pasaje de gran velocidad, incluida en la base de datos Thetis-UE de cuyo
mantenimiento se encarga la AESM. Los resultados de estas inspecciones revelan que el 38 %
de todas las deficiencias detectadas se refieren a la seguridad contra incendios.

llustracion 8: Las 15 principales deficiencias detectadas en las inspecciones de buques de pasaje de
transbordo y naves de pasaje de gran velocidad (2019-2023).

Puertas/aberturas cortafuegos
en divisiones pirorresistentes

Instalacion fija de extincion de incendios 12%

Dispositivos de cierre/puertas estancas 10%

Limpieza de la sala de maquinas 9%

lluminacién de emergencia,

(¢}
baterias e interruptores 8%

Valvulas de mariposa contraincendios _ 7%
Motor principal de propulsion _ 6%
Ejercicios de abandono del buque _ 5%

Sistema de megafonia _ 5%

Cédigo IGS 4%

Motor auxiliar 4%

Sistema de deteccion y de alarma
contraincendios

4%

Botes salvavidas 4%

Medios de evacuacion 4%

Otros (seguridad contra incendios) 3%

Fuente: Thetis (AESM, 2023b)

A escala internacional, las conclusiones del plan de auditorias de los Estados miembros de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) proporcionan datos agregados Utiles. El

42 % de estas constataciones estan relacionadas con obligaciones del Estado miembro de
abanderamiento, y la mayor parte (el 33 %) se refiere a la aplicacion, seguida de la ejecucion
(17 %). Esta clasificacion se ha mantenido coherente a lo largo de los afios, a pesar del
aumento de las auditorias realizadas entre 2016 y 2022 a escala internacional.

Los resultados de las inspecciones de control por el Estado rector del puerto son también un
indicador del rendimiento en materia de seguridad de los buques que enarbolan pabellon de
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Estados miembros de la UE y operan a escala internacional. En 2023, todos los pabellones
de los Estados miembros de la UE incluidos en el régimen del Memorando de Acuerdo de
Paris figuraban en la lista blanca, excepto uno, que estaba en la lista gris.

llustracién 9: Rendimiento de los pabellones de los Estados miembros de la UE segun el
sistema de listas blancas, grises y negras del Memorando de Acuerdo de Paris.

2019 2020 2021 2022 2023

O Blanca @ Gris

Fuente: Memorando de Acuerdo de Paris (Paris MoU)

Mas alld del Memorando de Acuerdo de Paris, en esta segunda edicion del informe EMSAFE
se analiza el rendimiento en materia de seguridad de los buques que enarbolan pabellon

de Estados miembros de la UE en los regimenes de control del Estado rector del puerto del
Memorando de Tokio y de la Guardia Costera de los Estados Unidos. Tres figuraban en la lista
gris del Memorando de Tokio, mientras que dos pabellones de Estados miembros de la UE
fueron considerados de alto riesgo por la Guardia Costera de los Estados Unidos en 2023.
Estos indicadores de rendimiento se refieren a buques que enarbolan pabellén de un Estado
miembro de la UE, pero que operan en diversas regiones de todo el mundo, fuera de la UE.

llustracion 10: Rendimiento de pabellones de la UE llustracién 11: Rendimiento de pabellones de la UE
segun el Memorando de Tokio segun la Guardia Costera de los EE. UU.
2
2
2019 2020 2021 2022 2023 2019 2020 2021 2022 2023
O Blanca @ Gris O Riesgomedio @ Riesgo alto

Fuente: Memorando de Acuerdo de Tokio (Tokyo MoU) Fuente: Guardia Costera de los EE. UU. (USCG)
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Organizaciones reconocidas

Los Estados de abanderamiento siguen delegando tareas en organizaciones reconocidas,
tanto para la realizacion de reconocimientos obligatorios como para la expedicidn de
certificados. En 2024, dos tercios de todos los Estados miembros de la UE delegaron la
expediciéon de certificados de seguridad de buques de pasaje, total o parcialmente, en una
organizacién reconocida, lo que supone un aumento del 10 % respecto a 2020. Se observo
una tendencia similar en la delegacién de la certificacion del Codigo Internacional de Gestion
de la Seguridad.

A escala mundial, hay 110 organizaciones reconocidas por al menos un pabellén (un aumento
del 15 % respecto a 2020), pero solo 11 estdn reconocidas por la Comisién Europea. La UE
retird su reconocimiento al registro naval ruso en octubre de 2022.

Buques pesqueros

En la actualidad, casi 70 000 buques pesqueros enarbolan pabellén de Estados miembros

de la UE, lo que supone un descenso del 6 % desde 2020. La flota con pabellén de Estados
miembros de la UE también estd envejeciendo: el 70 % de los buques tienen ahora mas de 25
anos y solo el 2 % de toda la flota se ha construido entre 2019 y 2023.

Ademas, solo el 3 % de todos los buques pesqueros matriculados en un Estado miembro de
la UE miden 24 metros o mas de eslora, y el 6 % entre 15y 24 metros de eslora. El resto (91 %)
tiene una eslora inferior a 15 metros.

llustracion 12: Distribucién de la flota pesquera con llustracién 13: Distribucion de la flota pesquera con
pabelldn de Estados miembros de la pabellon de Estados miembros de la UE
UE por eslora. por antigledad.

O 5-24 metros © 224 metros O 5-14 afnos @ <5anos
O <15 metros O 15-24 anos © 225 anos
Fuente: DG MARE Fuente: DG MARE

Los buques pesqueros de menos de 24 metros y mas de 25 afios representan actualmente

la mayor parte de la flota total (68 %). Esta tendencia al envejecimiento ahora es comun en
todos los rangos de eslora de los buques pesqueros, incluso en la parte de la flota por encima
de los 24 metros, mas del 50 % de los cuales son bugues mas antiguos.
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llustracion 14: Distribucion por antigliedad de los buques pesqueros con pabelldn de Estados miembros de
la UE, segun la eslora (2023).

<15m 8% 19% 71%
15-24m 4% 27% 67%
2 24m 5% 38% 55%

O <5anos O 5-14anos © 15-24 anos © 225 anos
Fuente: DG MARE

Los buques pesqueros son especialmente vulnerables a los accidentes, lo que los convierte
en una prioridad en la mejora de las medidas de seguridad. Estos buques representan el

17 % del numero total de accidentes registrados cada afio en el ambito de aplicacion de la
legislacién vigente de la UE, y el 60 % del nimero total de buques perdidos. En 2023, el 55
% de estos accidentes tuvieron consecuencias graves o muy graves.

llustracion 15:  Porcentaje de sucesos graves y muy graves por tipo de buque.

[ 7 S 3% 4%

Buque de carga Buque de pasaje Buque pesquero Buque de servicio Otros buques

O Muy grave Grave

Fuente: EMCIP (AESM)

Las actuales normas de seguridad de los buques pesqueros son menos estrictas que las de
los bugues mercantes. El Acuerdo de Ciudad del Cabo, convenio internacional destinado a
aplicar las normas de seguridad para los bugues pesqueros, aun no ha entrado en vigor. Hasta
la fecha, solo nueve Estados miembros de la UE, junto con Islandia y Noruega, han ratificado
el acuerdo.

A escala de la UE, la Comisién esta evaluando la aplicacion de la Directiva 97/70/CE por la
que se establece un régimen armonizado de seguridad para los bugques de pesca de eslora
igual o superior a 24 metros. Al mismo tiempo, se han adoptado medidas adicionales que

se espera que ofrezcan una nueva vision de las vulnerabilidades de estos buques. El &mbito
de aplicacion de la Directiva relativa a la investigacién de accidentes (Directiva 2009/18/

CE) se amplié para incluir la notificacién de accidentes de buques pesqueros con una eslora
a inferior a 15 metros que ocasionen victimas mortales y la pérdida de buques. Ademas, la
revision de la Directiva sobre el control de los buques por el Estado rector del puerto (Directiva
2009/16/CE) aflade a su @mbito de aplicacidn un nuevo régimen voluntario para los buques
pesqueros.
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Estado rector
del puerto

©-Monty Rakusen’s Studio / Getty Images

Con el aumento del trafico maritimo y los riesgos para la seguridad que plantean los buques
deficientes, el control por el Estado rector del puerto es crucial para garantizar el cumplimiento
de la normativa de seguridad en aguas de la UE. Los Estados miembros de la UE, en calidad

de Estados rectores de los puertos, inspeccionan los buques de pabelldn extranjero que hacen
escala en sus puertos para verificar que cumplen las normas de seguridad, medioambientales y
laborales. Esto sirve como un segundo nivel de defensa frente a los buques deficientes, ya que se
complementan las responsabilidades de los Estados de abanderamiento.

El nimero de inspecciones de control por los Estados rectores de los puertos llevadas a cabo
cada afio en la UE en el marco del Memorando de Acuerdo de Paris sigue siendo superior a
14 000 tras la recuperacion del periodo de la COVID-19. La mayoria de los Estados miembros
reanudaron sus trabajos de inspeccion, superando en algunos casos sus cifras anteriores a la
pandemia.

llustracion 16:  Numero de buques individuales inspeccionados y total de inspecciones de
control por el Estado rector del puerto llevadas a cabo por los Estados miembros
de la UE (2019-2023)
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El nimero de unidades de buques inspeccionados en 2023 por los funcionarios encargados

del control del Estado rector del puerto en la UE aumentd un 4 % en comparaciéon con 2019.
Aproximadamente una de cada dos deficiencias detectadas estaba relacionada con la seguridad,
y las que mas se notificaron guardaban relacion con la seguridad contra incendios, con
independencia del tipo de buque.

En 2023, el 77 % de todos los bugues con pabelldn de terceros paises que hacian escala en
puertos de la UE figuraban en la lista blanca del Memorando de Acuerdo de Paris y el 4 % estaban
matriculados en pabellones con problemas de seguridad importantes, incluidos en la lista negra
del Memorando de Acuerdo de Parfis.

Sin embargo, en 2023, el pabelldon panamefio paso de la lista blanca a la gris (que denota algunos
problemas de seguridad) segun la clasificacion del Memorando de Acuerdo de Paris. Los buques
matriculados en Panama constituyeron el segundo nimero més alto de escalas portuarias en la
UE, con mas de 115 000 entre 2019 y 2023. Esto significa que el porcentaje de buques incluidos en
la lista gris aumentd del 5% en 2020 al 19 % en 2023.

llustracion 17:  Distribucion de bugues con pabelldn de terceros paises que hacen escala en
puertos de la UE: «listas blanca, gris y negra» del Memorando de Acuerdo de
Paris (2023).
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Fuente: EMSA

Los tres pabellones de terceros paises mas utilizados por los buques que hicieron escala en los
puertos de la UE fueron los de Liberia, Panama y Antigua y Barbuda, pero en 2023 el pabellén de
Panama pasd de la lista blanca del Memorando de Acuerdo de Paris a la lista gris debido a sus
resultados en seguridad.

Hazmat

La declaracién incorrecta de mercancias peligrosas y contaminantes (hazmat) supone un grave
riesgo para la tripulacion, la carga y los puertos receptores. En 2023, el 14 % de los buques que
transportaban mercancias peligrosas y contaminantes y llegaban a puertos de la UE desde
puertos y terminales de terceros paises enarbolaban pabellones de paises no pertenecientes a
la UE que figuraban en las listas gris y negra.

En términos mas positivos, el porcentaje de declaraciones de hazmat no realizadas ha disminuido
casi un 50 % desde 2019 en el caso de bugues procedentes de puertos no pertenecientes a la
UE. En 2023, el porcentaje de declaraciones de hazmat que faltaban en el sistema europeo de
seguimiento del trafico maritimo, SafeSeaNet, fue de alrededor del 4 % para los bugues que
partieron de puertos de la UE, y también de un 4 % aproximadamente en el caso de buques
procedentes de puertos no pertenecientes a la UE.
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Estado ribereno
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Los Estados miembros de la UE, en calidad de Estados riberefios, supervisany regulan las
actividades maritimas dentro de sus aguas, en particular para prevenir accidentes y dafios
medioambientales y para apoyar a la red de comunicaciones maritimas. Entre 2019y 2023,
ocurrieron una media de 1631 accidentes anuales en aguas territoriales de la UE, lo que
supuso 1 018 operaciones de busqueda y salvamento notificadas durante ese periodo.

llustracion 18: Numero total de buques que requirieron operaciones de busqueday
salvamento en aguas de la UE: accidentes en los que se vio implicado al
menos un bugue con pabellén de un Estado miembro de la UE (2019-2023).
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Tanto a escala mundial como en la UE, la competencia en materia de busqueda y salvamento
recae en el ambito nacional y se articula mediante acuerdos de cooperacion en diferentes
regiones de la UE. Entre 2019 y 2023, el 13 % de las intervenciones de busqueda y salvamento
en aguas de la UE afectaron a buques con pabellén de paises no pertenecientes a la UE.

Entre 2019y 2023, los buques pesqueros representaron el 58 % de todas las operaciones de
busqueday salvamento, lo que significa que, cuando este porcentaje estd correlacionado con
el numero de buques pesqueros afectados por accidentes, al menos el 36 % de todos los
buques pesqueros en dificultades requirieron intervenciones de busqueda y salvamento
durante este periodo.

Un problema emergente en las intervenciones de busqueda y salvamento es el reto de las
operaciones en zonas remotas, especialmente en el caso de los buques de pasaje, debido
al gran numero de personas que transportan. El creciente numero de buques para cruceros
que hacen escala en regiones polares (el Artico y el Antartico) aumenta el riesgo en las
operaciones de busqueda y salvamento. Prepararse para estos retos es crucial para la
comunidad maritima.
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Gente del mar
y seguridad

Contar con mano de obra cualificada en el mar es fundamental para garantizar la seguridad
de las operaciones de los buques y vital para el futuro del sector maritimo en la UE. Sin
embargo, la reserva de mano de obra maritima disponible parece ser cada vez menor.

Afinales de 2023,172 308 capitanes y oficiales estaban en posesiodn de certificados de
competencia validos expedidos por un Estado miembro de la UE. Se trata de una reduccién
del 20 % con respecto a 2019, pero una reduccion del 7 % cuando se tiene en cuenta el efecto
de la retirada del Reino Unido de la UE. Al mismo tiempo, otros 125 519 capitanes y oficiales
estaban en posesion de un certificado de competencia original expedido por paises no
pertenecientes a la UE, lo que supone un aumento del 4 % desde 2019, con avales expedidos
por los Estados miembros de la UE que acreditan su reconocimiento.

En total, a finales de 2023, 297 827 capitanes y oficiales poseian los titulos y avales necesarios
para prestar servicio a bordo de buques con pabelldon de un Estado miembro de la UE, lo que
supone una disminucién del 12 % en comparacién con 2019.

En ese mismo afo, la edad promedio de la gente del mar autorizada para trabajar en buques
con pabelldon de los Estados miembros de la UE era de 44 afios para los titulados en los
Estados miembros de la UE y de 41 afios para los titulados en paises no pertenecientes a la
UE. Ademas, el porcentaje de mujeres en las profesiones maritimas sigue siendo muy bajo,
situdndose en el 2,78 % de toda la gente del mar disponible con acreditacion en la UE en
2023,y soloen el 0,8 % de los titulados en paises no pertenecientes a la UE.
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Gente de mar: condiciones de trabajoy
formacion

Las condiciones de trabajo de la gente del mar siguen siendo dificiles. Se detectan
deficiencias en sus condiciones de empleo, incluidas las horas de trabajo y descanso, los
salarios y los niveles de dotacion de personal con arreglo al Titulo 2 del Convenio sobre

el trabajo maritimo (CTM), como término medio, en una de cada trece inspecciones de
control efectuadas por el Estado rector del puerto en el marco del Memorando de Acuerdo
de Paris. Entre 2019 y 2023, una de cada cuatro inspecciones de control efectuadas por el
Estado rector del puerto hallo deficiencias dentro del Titulo 4 del CTM, relativo a la asistencia
sanitaria, la proteccion de la seguridad y prevencion de accidentes de la gente de mar, en los
informes del Memorando de Acuerdo de Paris. Mas del 60 % de las deficiencias relacionadas
con el CTM detectadas en el periodo de referencia se observaron a bordo de graneleros o
buques de carga general, y alrededor del 13 % en buques cisterna.

La formacion de la gente de mar constituye una parte importante del proceso de seguridad.
LLa Comisién, asistida por la AESM (que realiza las inspecciones), evalla los sistemas de
formacion implantados en terceros paises en nombre de los Estados miembros de la UE y en
consonancia con el Convenio Internacional sobre Normas de Formacidn, Titulacion y Guardia
para la Gente de Mar.

Para ello, 51 paises no pertenecientes a la UE han obtenido el reconocimiento por parte

de los Estados miembros de la UE de los certificados de competencia que expiden, o que
permite a su gente del mar trabajar a bordo de buques con pabelldn de Estados miembros de
la UE.
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Seguridad
sostenibilidad
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Para cumplir los objetivos de emisiones del Pacto Verde Europeo, el sector maritimo debe
adoptar tipos de propulsion y combustibles alternativos, garantizando al mismo tiempo

la seguridad de los buqgues. Estas nuevas fuentes de energia pueden entrafiar riesgos
significativos, lo que requiere medidas de seguridad sdlidas y disefos intrinsecamente mas
seguros.

Entre 2019 y 2023, el numero de buques preparados para el gas natural licuado (GNL)
(excluidos los buques GNL) se triplicd con creces en todo el mundo, y el 34 % de ellos
operaban en Europa. EI GNL estd completamente cubierto por el Cédigo internacional

de seguridad para los buques que utilicen gases u otros combustibles de bajo punto de
inflamacion, que establece normas de seguridad internacionales para los combustibles de
bajo punto de inflamacién y gaseosos.

El hidrégeno, aunque entra en el ambito de aplicacion del codigo anterior, carece de
disposiciones especificas que aborden su elevado riesgo de inflamabilidad y explosion. Se
espera que las directrices no vinculantes de la OMI para buques propulsados por hidrégeno
estén listas para 2026. Mientras tanto, la AESM ha publicado un estudio sobre el potencial
del hidrégeno como combustible en el transporte maritimo, seguido de una serie de estudios
especificos sobre sus aspectos de seguridad.

El uso de metanol se esta ampliando y ya se aborda en las directrices provisionales de la
OMI (MSC.1/Circ.1621), que se mejoraran en los proximos afios a medida que se adquiera
mas experiencia con su uso como combustible en el transporte maritimo. Para ayudar en
mayor medida a los responsables politicos y a la industria, la AESM ha publicado un estudio
sobre el potencial de los combustibles sintéticos en el transporte maritimo, incluidos

el electrometanoy el electrometanol, y directrices para el repostaje de combustible que
engloban el metanol de origen bioldgico.

El amoniaco se encuentra en una fase inicial de adopcién, sin usos comerciales en la
actualidad y con graves problemas de toxicidad. En 2024, la OMI aprob¢ directrices
provisionales no vinculantes para el amoniaco (MSC.1/Circ.1687), promoviendo su uso seguro
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como combustible. Al mismo tiempo, con miras a apoyar a los responsables politicos y al
sector, la AESM publicé un estudio en el que se analizaba el potencial del amoniaco como
combustible en el transporte maritimo, ademas de una serie de estudios en los que se
investigaba y analizaba su seguridad.

Los biocombustibles, como el DME, el FAME, el gasdleo FTy el HVO, no entrafian problemas
de seguridad importantes ademas de los que plantean los combustibles fosiles tradicionales.
Para colmar un vacio en la normalizacion de los procedimientos para el repostaje maritimo de
biocombustibles, la AESM ha publicado un documento de orientacion que incluye listas de
control para las diferentes fases y configuraciones de repostaje.

El uso de gas de petréleo licuado se guia por las directrices provisionales de la OMI| de 2023
(MSC.1/Circ.1666).

Las pilas de combustible también plantean problemas de seguridad debido a posibles fugas,
y existen directrices no vinculantes (MSC.1/Circ.1647) que deben revisarse y consolidarse en el
futuro.

Las baterias se utilizan cada vez mas en viajes de corta distancia, pero se carece aun de
normas de seguridad internacionales. En 2023, la AESM publicé las primeras directrices no
vinculantes para las administraciones nacionales y la industria destinadas a la aplicacion
uniforme de los requisitos esenciales de seguridad para los sistemas de almacenamiento de
energia con baterias a bordo de los buques. Las directrices se centran en las baterias de iones
de litio, que representan la tecnologia de baterias mas utilizada en aplicaciones maritimas.

Ademés, la conexién de los buques a las fuentes de alimentacion terrestres presenta riesgos
de interaccion, lo que requiere una gestion cuidadosa. Por consiguiente, la AESM ha publicado
sus directrices sobre la electricidad en puerto para ayudar a las administraciones nacionales
en la planificacion y el desarrollo de opciones de electricidad en puerto.

Seguridad y autonomia

Dado que la automatizacion en el sector del transporte maritimo es cada vez mayor, la
evaluacion de riesgos es crucial para la evaluacion global de la seguridad y la verificacion de
los nuevos disefios de buques de superficie auténomos. El anélisis debe realizarse de forma
holistica, teniendo en cuenta los peligros asociados a la disposicion fisica, el funcionamiento,
el control de las medidas de mitigacién de riesgos y el mantenimiento.

Desde el punto de vista normativo, se ha avanzado en el desarrollo del Cédigo de buques

de superficie auténomos de la OMI, que no es vinculante. Al mismo tiempo, para respaldar

la coherencia de las evaluaciones de seguridad, la AESM ha desarrollado una metodologia

a medida basada en el riesgo (incluida en el proyecto de Cédigo de buques de superficie
autonomos de la OMI) y una herramienta de software piloto asociada (la herramienta de
evaluacion basada en el riesgo) para ayudar a las administraciones maritimas y a la industria
a identificary priorizar los elementos criticos para la seguridad en los disefios tempranos de
bugues de superficie auténomos.

Por lo que se refiere al funcionamiento seguro de los bugues automatizados, hay debates
en curso sobre las implicaciones que esto tendréd para la gente del mary su formacion. Para
respaldar estos debates, la AESM ha elaborado un informe sobre la determinacion de las
competencias para las operaciones de los buques de superficie autdbnomos en centros
de control remoto. En el futuro, el elemento humano serd fundamental en el desarrollo y el
funcionamiento de estos buques y sus centros de control remoto asociados.
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Conclusiones

La Unidn Europea ha creado un sistema de seguridad maritima sdélido y completo en las
ultimas décadas. Aunque los avances son significativos, ain quedan muchos retos, lo que
deja claro que el mantenimientoy el refuerzo de este sistema no son una opcion. Mas bien,
son esenciales para evitar un retroceso a la era del transporte maritimo deficiente, que se
caracterizo por accidentes graves, dafios medioambientales y pérdida de vidas humanas.
Fundamentalmente, el transporte maritimo sigue desempefiando un papel importante en
la economia mundial y de la UE, y el aumento de los voliumenes comerciales y del trafico de
pasajeros pone de relieve la necesidad de que los buques sean mas seguros y eficientes.

El marco legislativo armonizado de la UE garantiza una aplicacion y un cumplimiento
coherentes en todos los Estados miembros, complementando los convenios internacionales.
Este planteamiento integrado sigue siendo vital para garantizar altos niveles de seguridad,
aun cuando la dindmica mundial —como el traslado de la construccion naval a Asia— plantea
nuevas dependencias y vulnerabilidades para la industria maritima de la UE.

A pesar de la caida del 16 % de los accidentes registrados desde 2019, aun quedan por abordar
varios riesgos. Los posibles incendios en los buques de pasaje de transbordo y las naves de
pasaje de gran velocidad siguen suscitando preocupacion, sobre todo porque muchos buques
de pasaje son ya muy antiguos. La declaracion incorrecta de mercancias peligrosas se ha
reducido en un 50 %, lo que refleja los avances en materia de cumplimiento y sensibilizacion,
aunque persisten deficiencias de cumplimiento en relacién con un pequefio nimero de
buques.

LLos retos relacionados con la mano de obra suponen una importante amenaza para la
sostenibilidad de la seguridad maritima. Desde 2019, se ha registrado una reduccion del

12 % en el numero de capitanes y oficiales disponibles en la UE. También preocupa el
envejecimiento de la mano de obra y la capacidad de la industria para atraer a nuevas
generaciones para que trabajen en el mar. A pesar de que la edad promedio de la gente

del mar se mantiene estable (o que sugiere que los recién llegados estan cogiendo el

testigo a quienes dejan la profesidn), el atractivo del sector sigue siendo bajo, sobre todo

por las condiciones de trabajo a bordo de los buques. Las inspecciones de trabajo revelan
regularmente deficiencias en el bienestar de la tripulacién, en particular en los graneleros y los
buques de carga. Estas cuestiones ponen de relieve la urgente necesidad de seguir invirtiendo
en la formaciony en la mejora de las condiciones de trabajo.

La introduccion de combustibles alternativos lleva aparejadas oportunidades para reducir
las emisiones, pero también presenta nuevos riesgos para la seguridad. El Reglamento

(UE) 202371805 (el Reglamento «FuelEU Maritime»), que entrd en vigor en 2025, establece
objetivos ambiciosos de reduccion de los gases de efecto invernadero y exige un disefio
seguro de los buques, evaluaciones rigurosas de los riesgos y formacién continua de la gente
de mar. La AESM ya ha adoptado medidas a este respecto publicando orientaciones sobre la
seguridad de las baterias y contribuyendo al desarrollo de las normas de la OMI.
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La seguridad de los buques de pasaje, en particular en las operaciones nacionales, sigue
siendo una prioridad absoluta para la UE. Sin embargo, los avances se ven obstaculizados por
el lento desarrollo de las normas de seguridad actualizadas y su aplicacion incoherente por
parte de los Estados miembros. Conviene prestar atencién a los nuevos riesgos potenciales,
como los incendios de vehiculos eléctricos a bordo de transbordadores de carga rodada.

Esta segunda edicion del informe EMSAFE abarca los dos primeros afios de la guerra de
agresion de Rusia contra Ucrania. Durante ese tiempo, la «flota clandestina» esta cada vez
mas presente en las aguas europeas como medio para transportar petroleo ruso objeto de
sancion. Estos bugues no suelen hacer escala en puertos de la UE y no enarbolan pabellon
de un Estado miembro de la UE. Por lo tanto, navegan ajenos a los regimenes habituales

de inspeccion de la UE y son poco transparentes en cuanto a su rendimiento en materia

de seguridad. Ademas, la composicion de esta flota es bastante dindmica, con frecuentes
cambios de pabelldn. El riesgo que suponen para las costas de la UE es dificil de evaluar, pero
la incertidumbre por si sola constituye un riesgo. La proxima ediciéon del informe EMSAFE
podria abordar la repercusion de este asunto desde la perspectiva de la seguridad maritima si
hubiera datos mas fiables.

En resumen, el panorama de la seguridad maritima de la UE estd entrando en un periodo de
répida transformacion. La innovacion tecnoldgica, los ambiciosos objetivos medioambientales
y la evolucién de las realidades operativas exigen un enfoque integrado y orientado al futuro.
Sin embargo, dado el perfil de la flota, los buques antiguos coexistiran durante un largo
periodo de tiempo con los disefios mas nuevos. La AESM seguira siendo un socio clave para
abordar estos retos, a fin de garantizar que los mares de Europa se mantengan seguros,
resilientes y sostenibles durante las proximas décadas.



ACERCA DE LA AGENCIA EUROPEA
DE SEGURIDAD MARITIMA

La AESM tiene la misién de servir a los intereses maritimos de la
UE para crear un sector maritimo seguro, protegido, ecolégico

y competitivo, ademas de actuar como punto de referencia
fiable y respetable en el sector maritimo, tanto en Europa como
en el resto del mundo. Con sede en Lisboa, trabajamos por la
seguridad, la proteccion, la sostenibilidad, la digitalizacion y
desarrollo de capacidades en el sector maritimo, entre otras
cuestiones, con el pleno apoyo de los Estados miembros de la
UE y la Comision Europea.

Datos de contacto para obtener mas informacion
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