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El MoU de Paris mantiene la alerta por el repunte de
las detenciones en 2025

El control por el Estado rector del puerto es una he-
rramienta esencial para garantizar que los buques
extranjeros que hacen escala en los puertos cumplen
las normas internacionales de seguridad, prevencion
de la contaminacién y condiciones de vida y trabajo
de la gente de mar.

En 2025, las autoridades del MoU realizaron
16.474 inspecciones a 14.554 buques distintos. En
9.879 inspecciones se detect6 al menos una deficien-
ciay se contabilizaron 51.797 deficiencias en total, de
las cuales 4.744 fueron consideradas susceptibles de
detencién.

El dato mas destacado del informe es el porcen-
taje de detenciones. En 2025 se registraron 688 ins-
pecciones con detencién, lo que equivale al 4,18% del
total. Este porcentaje se sitla por encima del 4,03%
de 2024 y sigue en la linea de los niveles relativa-
mente altos observados en los Ultimos afos: 4,27%
en 2022y 3,86% en 2023. Estos valores son significa-

Para el pabellén espafiol, el informe ofrece una
lectura positiva. Espafia se mantiene en la Lista
Blanca del MoU de Paris y mejora de forma aprecia-
ble su posicién, al pasar del puesto 26 en la clasifica-
cién anterior al puesto 23. En el periodo movil
2023-2025, los buques de bandera espafiola registra-
ron 88 inspecciones y ninguna detencion.

En 2025, el conjunto de listas vuelve a estar inte-
grado por 69 Estados de bandera: 40 en la Lista
Blanca, 19 en la Lista Gris y 10 en la Lista Negra. La
distribucién no varia de forma sustancial respecto al
afio anterior, aunque se observa un ligero desplaza-
miento desde la Lista Negra hacia la Lista Gris.
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Resumen ejecutivo del informe quinquenal
BIMCO/ICS 2026 sobre la ofertay lademanda
mundial de gente de mar

BIMCO e ICS han publicado el resumen ejecutivo del Seafarer Workforce Report 2026, que ofrece
una vision de conjunto del equilibrio entre la oferta y la demanda mundial de gente de mar
titulada conforme al Convenio STCW y cualificada para trabajar a bordo de la flota mercante
internacional.

Lademanda
mundial de gente de
mar certificada
conforme al
Convenio STCW en
2026 se estimaen
2.547.790
profesionales.

De ellos,
aproximadamente
1.088.080
corresponden a
oficialesy 1.459.710
asubalternos.

PATROCINADO POR:

BUREAU

linforme subraya el papel esencial de los pro-

fesionales del mar para garantizar un trans-

porte maritimo mundial seguro y eficiente y,

en un contexto internacional cada vez mas
fragmentado, la importancia de seguir de cerca su
evolucion.

El informe se elabora conjuntamente cada cinco
afios y publica estimaciones, entre otros aspectos,
sobre:

+ el equilibrio entre la oferta mundial de gente de
mar cualificada y competente disponible para
prestar servicio en buques dedicados al tréafico
internacional, y la demanda del sector para ope-
rar la flota mercante mundial;

+ la composicion de la gente de mar que opera la
flota mercante mundial, con informacién demo-
grafica sobre nacionalidad, categoria o funcién a
bordo, perfiles de edad y género; y

+ el crecimiento previsto de la flota mercante mun-
dial durante los préximos cinco afios y sus posi-
bles implicaciones para la oferta y la demanda
mundial de gente de mar.

METODOLOGIA

El Seafarer Workforce Report 2026 mantiene la meto-
dologia establecida en el anterior informe de
BIMCOVICS, con algunos ajustes en los métodos de
calculo y estimacion para garantizar una evaluacion
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completa de la composicion del personal embarcado
y del equilibrio entre oferta y demanda.

La recogida de datos procedentes de administra-
ciones maritimas, empresas navieras, centros de for-
maciéon maritima y expertos de compafiias se ha
complementado nuevamente con conjuntos de
datos demograficos adicionales obtenidos a partir de
la informacion sobre refrendos de certificados STCW
de registros abiertos y de los datos disponibles en el
sistema de informacién STCW de la Agencia Europea
de Seguridad Maritima (EMSA).

ESTIMACION DE LA OFERTA MUNDIAL DE
MARINOS

La oferta mundial de marinos en 2026 se estima en
2.565.580 profesionales, de los cuales 1.048.980 son
oficiales y 1.516.600 son subalternos.

Desde el informe de 2021, la oferta de marinos
certificados conforme al Convenio STCW disponibles
para la flota mercante mundial dedicada al trafico in-
ternacional ha aumentado, con un crecimiento con-
tinuado tanto del numero de oficiales como de
subalternos cualificados. El nimero de oficiales cer-
tificados conforme al STCW se estima actualmente
en 1.048.980, lo que supone un incremento aproxi-
mado del 22% desde 2021. Por su parte, el informe
estima un aumento del 47% en el nimero de subal-
ternos certificados conforme al STCW desde 2021.

Segun las estimaciones de las contribuciones na-
cionales a la actual oferta mundial de marinos, los
cinco paises que declaran el mayor nimero de ma-
rinos en 2026 se muestran a continuacién. En con-
junto, estos cinco paises proveedores de marinos
representan el 56,25% de la oferta mundial de pro-
fesionales maritimos.

Estimated five largest seafarer supply countries 2026
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Segun los datos recopilados entre las empresas
navieras, las cinco principales nacionalidades de los
marinos certificados conforme al Convenio STCW que
trabajan en la flota mercante mundial son las que se
muestran a continuacién. Esta distribucion coincide
en gran medida con la de los paises que, segun las




estimaciones, aportan un mayor nimero de gente de
mar al transporte maritimo internacional.

Five main nationalities of STCW

jes 2026

y shipping

All Seafarers

‘ Officers

‘ Ratings

1 Filipino Filipino Filipino
PR Ukrainian Ukrainian Indian
B Indian Indian Ukrainian
LI Romanian Romanian Polish
5 Polish Dutch/( Brazilian/|

Source: Company Questionnaire, 2026

DATOS DEMOGRAFICOS DE LA GENTE DE
MAR

Este informe sigue incorporando informacioén sobre
la composicién demografica de la gente de mar a
escala mundial, que ya se establecié como un com-
ponente esencial para medir la evolucion del per-
sonal maritimo en el informe de 2021.

La inclusién de datos demograficos en este in-
forme ofrece una visién retrospectiva de una dé-
cada sobre la evolucion del perfil demografico de
los marinos. Esta medicién completa de las tenden-
cias demograficas del personal maritimo mundial
entre 2015y 2025 permite al sector y a los respon-
sables politicos conocer las tendencias generales
del sector y garantizar que sus politicas de contra-
tacion y empleo estén orientadas al futuro e incor-
poren toda la diversidad existente en el sector.

DIVERSIDAD DE GENERO

El informe constata que el aumento de mujeres entre
la gente de mar se concentra en los puestos de oficial.
Solo una administracién comunicé un descenso en
el nUmero de mujeres entre la gente de mar; dicho
descenso se observo en la categoria de subalternos
de cubierta, dato que cabe valorar positivamente.

La mayoria de los encuestados sefialé que el nu-
mero de mujeres en puestos de subalternos se ha
mantenido aproximadamente estable.

PERFILES DE EDAD

Siguiendo la metodologia del informe de 2021, el in-
forme de 2026 incorpord conjuntos de datos adicio-
nales procedentes de registros abiertos, que ofrecen
informacién demografica sobre los certificados de
competencia (CoC) refrendados por las administracio-
nes de pabellén para determinadas nacionalidades.

En comparacion con las estimaciones de 2021, la
edad media de los oficiales que prestan servicio en
puestos de gestion ha descendido ligeramente,
mientras que la edad media de los oficiales de nivel
operacional y subalternos de apoyo se sitda en torno
a los 31-40 afios.

Average age profile at, »
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ESTIMACION DE LA DEMANDA MUNDIAL DE
GENTE DE MAR

A partir de la informacién de la base de datos Sea-
web™, este informe el informe considera que la flota
mercante mundial estd integrada por 85.148 buques,

lo que supone un aumento del 14% respecto del in-
forme de 2021.

La demanda mundial de gente de mar certifi-
cada conforme al Convenio STCW en 2026 se es-
tima en 2.547.790 profesionales. De ellos,
aproximadamente 1.088.080 corresponden a oficia-
lesy 1.459.710 a subalternos.

Desde el informe de 2021, la demanda de gente
de mar certificada conforme al STCW ha aumentado
un 35%, lo que representa un incremento significa-
tivo respecto de los dos informes anteriores, de 2021
y 2015. En comparacion con los niveles de 2021, la
demanda de oficiales ha aumentado un 23,1% vy la
de subalternos un 46,3%.

g STCW
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1,545,000

883780
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Source: Company Questionnaire, 2026

Los tres tipos de buques que concentran los ma-
yores porcentajes de la demanda de oficiales titula-
dos en la flota mercante mundial son los buques de
carga general (21,4%), los graneleros (18,9%) y los bu-
ques de crucero (14,0%).

Aunque estos tipos de buques también registran
la mayor demanda de subalternos, los niveles mas
elevados corresponden a los buques de crucero
(22,5%), los graneleros (18,4%) y los buques de carga
general (18,0%).

FORMACION, CONTRATACION Y RETENCION

Los niveles y la calidad de la formacion disponible,
junto con las tendencias en la contratacion y reten-
cion de gente de mar, son factores determinantes
para el equilibrio entre la oferta y la demanda mun-
dial de estos profesionales.

El informe concluye que el nimero de alumnos
ha aumentado desde el informe de 2021, conti-
nuando la tendencia de crecimiento observada entre
2015y 2021. En 2026, la proporcion es de un alumno
de oficial por cada 3,8 oficiales titulados, frente a uno
por cada 4,8 en 2021 y uno por cada 7,6 en 2015.

En la contratacion de oficiales titulados, las empre-
sas sefialaron mayores dificultades para incorporar
oficiales de maquinas y oficiales de puente, mientras
que indicaron que resulta mas facil contratar subal-
ternos, tanto de cubierta como de maquinas.

Asimismo, el informe concluye que cada vez re-
sulta mas sencillo encontrar plazas de embarque
para alumnos, en linea con la tendencia de mayor
disponibilidad de plazas sefialada por primera vez
en el informe de 2015.

No obstante, en comparacién con los alumnos,
resulta alin mas facil para los alumnos de subalterno
obtener una plaza de embarque: casi dos tercios de
los encuestados indicaron que es facil o muy facil en-
contrar una plaza para este colectivo.

El crecimiento de la demanda, tanto de subalter-
nos como de oficiales, parece estar impulsado por la
expansién de la flota mercante mundial. A medida
que se fueron relajando las restricciones derivadas
de la pandemia de COVID-19 desde 2021, la de-
manda de subalternos registré un fuerte aumento,
en particular, conforme el sector recuperaba los ni-
veles previos a la pandemia.

PATROCINADO POR:

BUREAU
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La informacién in-
cluidaen la presente
publicacion procede
de las mejores fuen-
tes disponibles. No
obstante, ANAVE de-
clina cualquier res-
ponsabilidad por los
errores u omisiones
que las mismas pue-
dan tener.

PATROCINADO POR:

BUREAU

En conjunto, la evolucion de la contratacion en los
ultimos cinco afios ha mostrado una dinamica diver-
gente: el déficit de oficiales se ha ampliado al crecer
la demanda, mientras que también ha aumentado el
superavit de subalternos, lo que ha moderado la pre-
sién sobre la demanda de este colectivo.

ESTIMACION DEL EQUILIBRIO ENTRE OFERTA
Y DEMANDAEN 2026

La situacion actual de la oferta y la demanda mundial
de gente de mar se estima en un déficit de 39.100
oficiales y un excedente de 56.890 subalternos.
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Las estimaciones recogidas en el informe de 2026
indican que la oferta mundial actual de gente de mar
titulada asciende aproximadamente a 2.565.580 pro-
fesionales, de las cuales 1.048.980 son oficiales y
1.516.600 corresponden a personal subalterno. Por
su parte, la demanda mundial actual de marinos se
estima en 2.547.790 personas, con unas necesidades
de 1.088.080 oficiales y 1.459.710 subalternos para
operar la flota mercante mundial.

Supply 2075-2026

157K
1460K
1aM
12M
goaK 103K [1049K]
10M
874K 884K gogy
: ii : I II
2015 2 20!

oom 021 26

Number of seafarers
o
2
=

°
3
H

o
I
=

M Officers - demand M Officers - supply M Ratings - demand M Ratings - supply

ESTIMACION DE LA OFERTAY LA DEMANDA
FUTURAS DE GENTE DE MAR

El informe presenta una prevision de referencia sobre
el equilibrio futuro entre oferta y demanda, basada
en la hipétesis de que la flota mundial crecerd, de
media, un [X] por ciento anual acumulativo durante
los préximos cinco afios, (Compounded Annual Growth
Rate, CAGR). La prevision de referencia de la demanda
futura estima que, para cubrir la demanda prevista
de oficiales en 2030, seria necesario incorporar cada
afio 22.747 oficiales adicionales al colectivo de gente
de mar. Esta cifra equivale, aproximadamente, a un
aumento anual del 2% en el numero de oficiales.

El informe también incluye estimaciones de la de-
manda futura de oficiales y subalternos en 2030 bajo
dos escenarios alternativos de crecimiento de la flota
mundial: uno de crecimiento alto y otro de creci-
miento bajo. Estas estimaciones se muestran en la

figura siguiente y se desarrollan en el analisis deta-
llado del informe. El informe de 2026 sefiala, en linea
con los informes anteriores, que actualmente existe
un déficit de oficiales y un excedente de subalternos
entre la gente de mar.

VALORACION DE BIMCO E ICS

El secretario general y director ejecutivo de BIMCO,
David Loosley, subrayé que la captacion, formacién
y retencion de la gente de mar sera decisiva para
que el sector esté preparado para el futuro. También
incidié en la necesidad de una tarea colectiva con
las partes interesadas y con los principales paises
suministradores de las tripulaciones que operan los
buques, de forma que las politicas de contrataciény
empleo estén orientadas al futuro.

Por su parte, el secretario general de ICS, Thomas
A. Kazakos, destaco que la gente de mar es la co-
lumna vertebral del comercio mundial y que atraer
a mas personas hacia las carreras maritimas sigue
siendo esencial. A su juicio, tan importante como
captar nuevo talento es retener y desarrollar la mano
de obra maritima actual, especialmente por el papel
clave que desempefiara en la transicién del sector
hacia nuevos combustibles y tecnologias.

Kazakos advirtié asimismo de que, sin una inver-
sién continuada en contratacién y formacion, la bre-
cha de personal cualificado podria agravarse
precisamente en un momento en el que el sector ne-
cesita mas que nunca gente de mar con las compe-
tencias adecuadas.

RECOMENDACIONES

Dado que la demanda prevista de oficiales exigira
mantener un elevado nivel de incorporacién de ofi-
ciales certificados conforme al Convenio STCW, re-
sulta esencial:

Promover la formaciéon maritima y las carreras
profesionales en el mar, incluyendo informacion
sobre la transicion hacia puestos en tierra; y
Realizar un seguimiento periédico y riguroso de
los niveles de contratacion y retencién de marinos
por parte de las administraciones maritimas, con
el fin de informar al sector y a los responsables
politicos sobre la situacion mundial de la oferta'y
la demanda de profesionales maritimos.

Baseline forecast for the future demand for seafarers (2030)
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Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través de los enlaces:
https://www.ics-shipping.org/wp-content/uploads/2026/06/Seafarer-Workforce-Report-2026-Executive-Summary.pdf
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El MoU de Paris mantiene la alerta por el

repunte de las detenciones en 2025

El 1 de julio, la Secretaria del Memorandum de Paris para el Control de los Buques por el Estado
rector del puerto (Port State Control, PSC) publicé su Informe Anual 2025, que resume la actividad
inspectora desarrollada en la regién durante el afio anterior y actualiza las listas de clasificacion

de los estados de abanderamiento y organizaciones reconocidas.

| documento confirma una tendencia que el

propio MoU viene observando con preocupa-

cién desde hace varios ejercicios: el nivel de

detenciones se mantiene por encima de los
valores anteriores a la pandemia y no muestra toda-
via una vuelta clara a la normalidad.

El control por el Estado rector del puerto es una
herramienta esencial para garantizar que los buques
extranjeros que hacen escala en los puertos cumplen
las normas internacionales de seguridad, prevencion
de la contaminacién y condiciones de vida y trabajo
de la gente de mar. Su funcion no sustituye a la res-
ponsabilidad principal del armador ni del Estado de
abanderamiento, pero actla como una red de segu-
ridad cuando esa responsabilidad no se ha ejercido
de forma suficiente. Por ello, las cifras del MoU de
Paris son un indicador relevante de la calidad de la
flota que opera en la region.

En 2025, las autoridades del MoU realizaron
16.474 inspecciones a 14.554 buques distintos. En
9.879 inspecciones se detect6 al menos una deficien-
cia y se contabilizaron 51.797 deficiencias en total,
de las cuales 4.744 fueron consideradas susceptibles
de detencién. El nUmero de inspecciones se man-
tiene practicamente estable respecto al afio anterior,
pero aumenta el nimero de deficiencias y el porcen-
taje de detenciones alcanza el 4,18%, frente al 4,03%
registrado en 2024.

UN PORCENTAJE DE DETENCIONES TODAVIA
ELEVADO

El dato mas destacado del informe es la persistencia
de un porcentaje de detenciones elevado. En 2025
se registraron 688 inspecciones con detencion, lo
que equivale al 4,18% del total. Este porcentaje se si-
tha por encima del 4,03% de 2024 y sigue en la linea
de los niveles relativamente altos observados en los
Ultimos afios: 4,27% en 2022y 3,86% en 2023. Estos
valores son significativamente superiores a los del
periodo anterior a la COVID-19y requieren un segui-
miento riguroso.

El analisis de las deficiencias no identifica una
Unica causa que explique este repunte. No hay,
segun el MoU, un desplazamiento claro del incumpli-
miento hacia un convenio o area regulatoria con-
creta. La lectura es mas transversal: se repiten
incumplimientos en ambitos conocidos y se man-
tiene una presién significativa sobre cuestiones de
seguridad, mantenimiento, elementos estructurales,
condiciones de trabajo y gestion operacional. En este
contexto, el MoU insta a todas las partes interesadas
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a revisar sus practicas operativas y asegurar una apli-
cacion estricta de las normas internacionales.

El aumento de las denegaciones de acceso afiade
otra sefial de alerta. En 2025 se adoptaron 19 prohi-
biciones de entrada en puertos de la regién MoU,
frente a 15 en 2024, tras varios afios de cifras relati-
vamente contenidas. Aunque este indicador afecta a
un numero reducido de buques, refleja situaciones
de incumplimiento grave o reiterado, como deten-
ciones multiples, omision de la obligacién de acudir
al astillero de reparacién indicado o abandono de
una detencién.

LA BANDERA ESPANOLA MEJORA EN LA LISTA
BLANCA

Para el pabellon espafiol, el informe ofrece una lec-
tura positiva. Espafia se mantiene en la Lista Blanca
del MoU de Paris y mejora de forma apreciable su
posicion, al pasar del puesto 26 en la clasificacion
anterior al puesto 23. En el periodo mévil 2023-2025,
los buques de bandera espafiola registraron 88 ins-
pecciones y ninguna detencién, con un factor de ex-
ceso de -1,00. Ademas, Espafia figura entre los pa-
bellones que cumplen los criterios para que sus bu-
ques puedan ser considerados de bajo riesgo a partir
del 1 de julio de 2026.

Los datos anuales de 2025 confirman también un
buen resultado. Se realizaron 27 inspecciones a bu-
ques de bandera espafola en puertos del MoU de
Paris, con 9 inspecciones en las que se detect6 al-
guna deficiencia, lo que supone un 33,3% del total.
No hubo detenciones ni deficiencias susceptibles de
detencion. En comparacion con 2024, cuando se ha-
bian realizado 25 inspecciones y el 48,0% presenté
alguna deficiencia, el resultado de 2025 muestra una

o %
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La Tabla muestra la
evolucion del
nimero de
detenciones. En
2025 se registraron
688 inspecciones
con detencion, lo
que equivale al
4,18% del total.
Estos valores son
significativamente
superiores a los del
periodo anteriorala
COVID-19y
requieren un
seguimiento
riguroso.
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mejora clara en el porcentaje de inspecciones con
observaciones.

Esta evolucion resulta especialmente relevante
porque el sistema de inspeccién del MoU se basa en
el riesgo y premia a las flotas de calidad. Los buques
de bajo riesgo pueden quedar sometidos a interva-
los de inspeccién mas amplios, mientras que los de
alto riesgo son objeto de controles mas frecuentes y
exhaustivos. Mantener una posicion sélida en la Lista
Blanca y evitar detenciones contribuye, por tanto, a
reducir incertidumbres operativas y refuerza la ima-
gen de calidad del pabellon.

LISTAS DE PABELLONES: ESTABILIDAD
GENERAL, PERO CON FOCOS DE RIESGO

La clasificacion de pabellones del MoU de Paris se
calcula a partir del nUmero de inspecciones y de-
tenciones registrado durante los tres ultimos afios,
siempre que el pabellon alcance al menos 30 ins-
pecciones en ese periodo. En 2025, el conjunto de
listas vuelve a estar integrado por 69 Estados de
bandera: 40 en la Lista Blanca, 19 en la Lista Gris 'y
10 en la Lista Negra. La distribucién no varia de
forma sustancial respecto al afio anterior, aunque
se observa un ligero desplazamiento desde la Lista
Negra hacia la Lista Gris.

Los mejores resultados los registra este afio
Islas Caiman, que encabeza la Lista Blanca, seguida
por Suecia, Noruega, Dinamarca, Japén, Singapur,
Francia, Finlandia, Paises Bajos y Luxemburgo. La
presencia de Espafia en el puesto 23, sin detencio-
nes en el trienio considerado, la sitla dentro del
grupo de pabellones de mejor comportamiento,
por delante de otros registros relevantes en térmi-
nos de flota o trafico.

La Lista Negra queda integrada por San Cristébal
y Nieves, Palau, Togo, Guinea-Bisau, Belice, Vanuatu,
Vietnam, Comoras, Tanzania y Camerun. Los tres ul-
timos presentan los peores factores de exceso y son
clasificados como de muy alto riesgo. Aunque el nu-
mero de pabellones en la Lista Negra se reduce res-
pecto a 2024, el informe no interpreta esta evolucion
como una desapariciéon del problema, sino como
parte de una situaciéon que debe seguir analizandose
junto con otros indicadores de cumplimiento.

TIPOS DE BUQUE: LOS BUQUES DE CARGA
GENERAL SIGUEN CONCENTRANDO
DETENCIONES

Por tipos de buque, el segmento de carga general y
multipropésito vuelve a situarse entre los de mayor
incidencia. En 2025 fue el grupo con mas inspeccio-
nes, con 4.173, y también el que registré el mayor
numero absoluto de detenciones, 283, lo que supone
un porcentaje del 6,78%. Los graneleros también se
sitian por encima de la media, con 3.659 inspeccio-
nes, 197 detenciones y un porcentaje del 5,38%. Entre
ambos segmentos concentran una parte muy signi-
ficativa de las detenciones registradas en la region.
Otros tipos de buque muestran porcentajes ele-
vados, aunque sobre bases estadisticas mucho mas
reducidas. Es el caso de los buques combinados, los
fish factory, los NLS tankers o los oil tanker/NLS tanker,
donde una o pocas detenciones generan porcenta-
jes muy altos por el reducido nimero de inspeccio-
nes. Por ello, desde el punto de vista sectorial
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resulta mas util atender a los segmentos con mayor
volumen de actividad: carga general/multipropésito
y graneleros se mantienen como los principales
focos de atencion.

En sentido contrario, algunos segmentos relevan-
tes se sitlan por debajo de la media general del
4,18%. Los portacontenedores registraron un por-
centaje de detenciones del 1,98%, los gaseros del
1,40%, los buques ro-ro de carga del 1,54% y los pe-
troleros del 2,68%. Estas diferencias no eliminan la
necesidad de control, pero muestran que el riesgo
no se distribuye de manera uniforme entre todos los
tipos de flota.

DEFICIENCIAS: INCENDIOS, ESTRUCTURA,
MLCY GESTION OPERACIONAL

El informe confirma que las principales areas de de-
ficiencia siguen siendo muy parecidas a las de ejer-
cicios anteriores. La seguridad contra incendios, co-
rrespondiente al capitulo 1l-2 de SOLAS, concentro
8.713 deficiencias, el 16,83% del total. Le siguieron
los elementos estructurales y eléctricos del capitulo
[I-1 de SOLAS, con 6.004 deficiencias y el 11,60%; las
cuestiones de proteccion de la salud, asistencia mé-
dica, bienestar y seguridad social del Titulo IV del
Convenio MLC 2006, con 5.225 deficiencias y el
10,09%; los dispositivos y medios de salvamento de
SOLAS lll, con 4.815 deficiencias y el 9,30%; y la se-
guridad de la navegacion de SOLAS V, con 3.952 de-
ficiencias y el 7,63%.

A nivel mas concreto, el Cédigo ISM se mantiene
como la deficiencia individual mas frecuente, con
2.322 casos, equivalentes al 4,48% del total. Las puer-
tas cortafuegos y aberturas en divisiones resistentes
al fuego vuelven a aparecer como un punto critico,
con 1.609 deficiencias y el 3,11%. También siguen
destacando los contratos de empleo de la gente de
mar, con 664 deficiencias; la limpieza de la caAmara
de maquinas, con 654; y las instalaciones eléctricas
en general, con 646.

Estos resultados muestran que una parte rele-
vante de los incumplimientos no responde a cuestio-
nes nuevas o de dificil interpretacién, sino a
elementos basicos de mantenimiento, documenta-
cién, gestién de la seguridad y condiciones de tra-
bajo. En ese sentido, el informe no apunta tanto a un
problema normativo como a la necesidad de reforzar
la cultura de cumplimiento y la supervision interna
de los buques.

ORGANIZACIONES RECONOCIDAS: )
ESTABILIDAD EN LAS LISTAS, PERO ATENCION
A LAS DEFICIENCIAS ATRIBUIBLES

El MoU de Paris mantiene también un seguimiento
especifico del rendimiento de las Organizaciones Re-
conocidas que actian en nombre de los Estados de
abanderamiento. Para ser incluidas en la lista, las
organizaciones deben alcanzar al menos 60 inspec-
ciones en un periodo de tres afios. En 2025, 31 orga-
nizaciones cumplen este umbral, frente a las 29 in-
cluidas en 2024.

La distribucion por categorias es, en términos ge-
nerales, estable: 11 organizaciones aparecen en la
categoria de rendimiento alto, 18 en la categoria
media, 3 en la categoria baja y ninguna en la catego-
ria de rendimiento muy bajo. El informe sefiala que



no se observan tendencias divergentes relevantes
respecto a afios anteriores y valora positivamente
que el nimero de organizaciones en la categoria in-
ferior siga siendo reducido.

No obstante, el documento si advierte de que el
numero de deficiencias susceptibles de detencién
atribuidas a Organizaciones Reconocidas se man-
tiene en niveles elevados. Aunque este hecho toda-
via no se refleja de forma significativa en las
categorias globales de rendimiento, si indica un de-
terioro medible en la calidad de algunas organizacio-
nes concretas. Las listas de clasificacion de
pabellones y organizaciones se aplicaran al calculo
del Perfil de Riesgo del Buque a partir del 1 de julio
de 2026.

BANDERAS FALSAS, CERTIFICACION
FRAUDULENTAY FLOTA OSCURA

Mas alld de las estadisticas ordinarias, el informe
insiste en un problema de creciente relevancia: la
existencia de buques que operan fuera de un con-
trol efectivo. El MoU menciona expresamente el au-
mento de los denominados pabellones fraudulentos
y de la certificacion fraudulenta, fenédmenos que
debilitan el funcionamiento normal del sistema in-
ternacional de control. Un buque que enarbola un
pabelldn sin autorizacion valida o utiliza certificados
fraudulentos se sitla deliberadamente fuera de los
mecanismos ordinarios de responsabilidad del Es-
tado de bandera.

A ello se suma la dificultad de controlar buques
que transitan por aguas de los Estados miembros del
MoU pero no hacen escala en sus puertos. Estos bu-
ques pueden quedar fuera del sistema ordinario de
inspeccién basado en el riesgo, precisamente porque
el Port State Control se activa en la escala portuaria.
El informe vincula esta limitacion con la necesidad
de reforzar la cooperacién internacional entre me-
morandos regionales, OMI, OIT y autoridades nacio-
nales, especialmente ante los riesgos asociados a
flotas que operan con escasa transparencia.

Durante 2025, los distintos memorandos de Port
State Control reforzaron la cooperaciény el intercam-
bio de informacion.

El MoU de Paris participd en reuniones de otros
acuerdos regionales y continué aportando datos al
Subcomité de Implantacion de los Instrumentos de
la OMI. Esta coordinacién resulta esencial porque los
riesgos no se detienen en los limites de una region
inspectoray porque los operadores con menores ni-
veles de cumplimiento tienden a aprovechar las di-
ferencias entre sistemas.

FORMACION, METODOLOGIAY PROXIMAS
ADAPTACIONES

El informe recoge ademas varios trabajos internos
orientados a reforzar la armonizaciéon de las inspec-
ciones. El MoU continla organizando seminarios,
formacion de expertos, formacion especializada por
tipos de buque y actividades formativas en los Esta-
dos miembros. EMSA mantiene un papel central en

el apoyo técnico, en particular a través del sistema
THETIS, que permite registrar los resultados de ins-
peccién y alimentar la metodologia de seleccién ba-
sada en el riesgo.

En 2025, el Comité del MoU avanzé también en
la preparacién de metodologias actualizadas para
clasificar a los Estados de abanderamientoy a las Or-
ganizaciones Reconocidas, cuya implantacién esta
prevista para julio de 2027. Asimismo, evalué la Cam-
pafia de Inspeccion Concentrada sobre salarios de
tripulantes y acuerdos de empleo de la gente de mar,
desarrollada entre septiembre y noviembre de 2024.
En esa campafia se inspeccionaron 3.863 buques y
30 fueron detenidos por al menos una deficiencia re-
lacionada con los aspectos objeto de la campafa, lo
que equivale al 0,78% del total.

UNA LECTURA PARAELSECTOR

El balance de 2025 no permite extraer una conclu-
sion alarmista, pero si confirma que la recuperacion
de los niveles de cumplimiento anteriores a la pan-
demia no se ha producido todavia. Las inspecciones
se mantienen estables, pero aumentan las deficien-
cias, se incrementan las prohibiciones de acceso y
la tasa de detenciones vuelve a subir. La ausencia
de una causa Unica obliga a interpretar los datos
como una advertencia general sobre la necesidad
de reforzar el mantenimiento, la gestién operacional
y el cumplimiento documental.

Para las compafiias navieras, la principal conclu-
sién practica es clara: el Port State Control sigue
siendo un indicador muy sensible de la calidad real
de la operacion. La existencia de deficiencias recu-
rrentes en seguridad contra incendios, elementos es-
tructuralesy eléctricos, MLC, equipos de salvamento
y navegacion muestra que muchas de las observa-
ciones se situan en areas esenciales de la gestién dia-
ria del buque. Anticiparse a estas deficiencias no solo
evita detenciones, sino que reduce riesgos operati-
vos, reputacionales y econémicos.

Para el pabellén espafiol, los datos de 2025 son
positivos y consolidan una trayectoria favorable den-
tro de la Lista Blanca. La ausencia de detenciones en
el trienio 2023-2025 y la mejora hasta el puesto 23
refuerzan la posicion de Espafia entre los pabellones
de calidad del MoU de Paris. El reto sera mantener
esa tendencia en un entorno en el que el control se
esta sofisticando y en el que las autoridades seguiran
prestando especial atencién tanto a los incumpli-
mientos recurrentes como a las practicas fraudulen-
tas que quedan fuera de la supervision ordinaria.

En definitiva, el Informe Anual 2025 del MoU de
Paris confirma la importancia del control por el Es-
tado rector del puerto como instrumento de seguri-
dad maritima, proteccién ambiental y defensa de
unas condiciones laborales adecuadas.

También recuerda que la calidad de la flota no
puede medirse solo por la existencia de certificados,
sino por el cumplimiento efectivo y verificable de las
normas internacionales en cada escala, en cada ins-
pecciény en cada operacion.

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través de los enlaces:
https://parismou.org/2026/07/2025-paris-mou-annual-report-port-state-control-progress-and-performance-highlights-

paris

https://parismou.org/system/files/2026-06/Press%20release%20Paris%20MoU%202025%20Annual%20Report.pdf
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Anilisis del informe conjunto ES|[ECSA/ICS
sobre las diferencias entre el Convenio de
Hong Kong y el Reglamento europeo de
reciclaje de buques

El reciclaje de buques no es una cuestidn marginal ni ajena a la actividad ordinaria de la navegacion:
forma parte del ciclo de vida del buque y condiciona la responsabilidad ambiental, social y
reputacional del transporte maritimo en su conjunto.

Assessing global
standards for ship

recycling

Gap analysis of the Hong Kong
Convention and EU Ship
Recycling Regulation

Elinforme
recomienda que

los Estados Parte
comuniquen
claramente los
mecanismos de
autorizacién de
instalaciones, los
criterios obligatorios
aplicadosylaforma
y periodicidad de las
inspecciones.
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a entrada en vigor del Convenio Internacional

de Hong Kong para el reciclaje seguro y am-

bientalmente racional de los buques, el 26 de

junio de 2025, marc6é un cambio de etapa
para el transporte maritimo. Tras mas de quince
afios desde su adopcién en la Organizacién Maritima
Internacional (OMI), el sector cuenta por fin con un
marco global obligatorio especificamente dirigido a
regular el final de la vida util de los buques. La noticia
tiene una importancia practica evidente. El reciclaje
de buques no es una cuestion marginal ni ajena a la
actividad ordinaria de la navegacién: forma parte del
ciclo de vida del buque y condiciona la responsabili-
dad ambiental, social y reputacional del transporte
maritimo en su conjunto.

Hasta ahora, la referencia mas desarrollada habia
sido el Reglamento europeo sobre reciclaje de bu-
ques, aplicable desde finales de 2018 a los buques
de pabellén de la Unién Europea y del Espacio Eco-
némico Europeo. El Reglamento europeo incorporé
buena parte de los principios del Convenio de Hong
Kong, pero lo hizo con un grado de detalle superior
en algunos aspectos, especialmente en lo relativo a
la autorizacion de instalaciones, las exigencias am-
bientales y la transparencia. La entrada en vigor del
Convenio de Hong Kong no elimina esa experiencia
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europea, pero si obliga a situarla en una perspectiva
distinta: la de un estandar internacional que pueda
aplicarse alli donde se recicla efectivamente la mayor
parte de la flota mundial.

Con este objetivo, ECSAYy la International Chamber
of Shipping (ICS) han publicado el estudio indepen-
diente elaborado por CE Delft, titulado “Assessing glo-
bal standards for ship recycling. Gap analysis of the
Hong Kong Convention and EU Ship Recycling Regula-
tion". El informe analiza las principales diferencias
entre el Reglamento europeo y el Convenio de Hong
Kong, identifica los ambitos en los que el instru-
mento internacional podria reforzarse y plantea re-
comendaciones concretas para el proceso de
acumulacién de experiencia que se desarrollara en
el seno de la OMI. Su mensaje central es claro: el
Convenio de Hong Kong constituye una base global
muy valiosa, pero su plena eficacia dependera de
que se aplique de forma homogénea, transparente
y suficientemente ambiciosa.

UNAACTIVIDAD COMPLEJAY CON RIESGOS
PROPIOS

El reciclaje de buques es, por definicién, una activi-
dad compleja. Cuando un buque llega al final de su
vida operativa, conserva todavia un elevado valor
material. El acero, la maquinaria, los equipos y otros
componentes pueden reutilizarse o reciclarse, y en
determinadas condiciones de mercado el valor resi-
dual del buque puede representar una parte signifi-
cativa de su valor de construccién. Sin embargo,
desmontar un buque no es comparable a desmontar
una estructura industrial ordinaria. Los buques con-
tienen materiales peligrosos, pinturas, residuos oleo-
sos, aislantes, sistemas eléctricos, equipos contami-
nados y numerosos elementos que requieren plani-
ficacion, medios técnicos y procedimientos de
seguridad rigurosos.

Por ello, el reciclaje de buques plantea riesgos
ambientales, laborales y de salud publica que no
pueden quedar al margen de una regulacion efec-
tiva. Los peligros no se limitan al momento de corte
o desmontaje del buque. Abarcan también la prepa-
racion previa, la identificacién de materiales peligro-
sos, la proteccién de los trabajadores, la prevencion
de derrames, la gestion de residuos, la capacidad de
respuesta ante emergencias y el tratamiento poste-



rior de los materiales retirados. Si cualquiera de esas
fases falla, el riesgo puede trasladarse a los trabaja-
dores, al entorno costero, a las comunidades proéxi-
mas o a instalaciones de gestién de residuos que no
cuenten con capacidad suficiente.

La dimension global del problema es igualmente
relevante. La mayor parte del reciclaje mundial se
concentra en el sur de Asia —principalmente India,
Bangladesh y Pakistan— y en Turquia. Estos paises
han concentrado histéricamente buena parte de la
capacidad internacional por razones industriales, la-
borales y econémicas. También son, precisamente
por ello, los lugares en los que un marco global
puede tener un mayor impacto real. Una regulacién
exclusivamente regional puede elevar estandares
para una parte de la flota, pero dificilmente transfor-
mara el mercado mundial si no se proyecta sobre las
instalaciones y los Estados en los que se desarrolla
la actividad de reciclaje.

S

DE LA REFERENCIA EUROPEA AL ESTANDAR
GLOBAL

Esta es la principal fortaleza del Convenio de Hong
Kong. Mientras el Reglamento europeo se aplica de
forma directa a los buques de pabellén europeo —
con determinadas obligaciones también para buques
de terceros paises que hagan escala en puertos de
la Unién, como el inventario de materiales peligro-
sos—, el Convenio de Hong Kong tiene vocacion
mundial. Se aplica a los buques que enarbolan pa-
bellén de Estados Parte y a las instalaciones de reci-
claje situadas bajo la jurisdiccion de esos Estados.
Ademas, incorpora el principio de no conceder un
trato mas favorable a los buques de Estados que no
sean Parte, lo que refuerza su potencial como es-
tadndar internacional efectivo.

El informe subraya esta diferencia de escala. En
la fecha de entrada en vigor del Convenio, los Esta-
dos Parte representaban una flota mucho mas am-
plia que la cubierta por los pabellones de la UE y del
EEE. Ademas, paises fundamentales para el reciclaje
mundial, como Bangladesh, India, Pakistan y Turquia,
son Partes del Convenio. En conjunto, estos paises
representaron mas del 90% del mercado mundial de
reciclaje de buques en 2024, medido en tonelaje ven-
dido para reciclaje. Este dato explica por qué la en-
trada en vigor del Convenio no es un mero hito
juridico, sino un cambio real en la capacidad de or-
denar la actividad a escala internacional.

Ahora bien, el reconocimiento del valor global del

Convenio no significa ignorar sus limitaciones. El es-
tudio parte de una idea equilibrada: el Reglamento
europeo y el Convenio de Hong Kong comparten
principios, conceptos y estructuras, porque el pri-
mero se inspir6 en buena medida en el segundo. Sin
embargo, el Reglamento europeo es mas recientey,
en varias materias, incorporé exigencias adicionales
o desarroll6 con mayor precisién elementos que en
el Convenio aparecen formulados de manera mas
general o remitidos a guias de la OMI. La cuestion,
por tanto, no es elegir entre Europa y la OMI, sino
utilizar la experiencia europea para reforzar el
marco internacional.

AUTORIZACION DE INSTALACIONES:
CONFIANZAY CRITERIOS COMUNES

El primer ambito en el que el informe identifica una
diferencia relevante es la autorizacién de las instala-
ciones de reciclaje. Bajo el Reglamento europeo, los
buques de pabellén de la UE solo pueden reciclarse
en instalaciones incluidas en la Lista Europea de ins-
talaciones de reciclaje de buques. Para formar parte
de esa lista, las instalaciones situadas fuera de la UE
o del EEE deben superar un procedimiento estructu-
rado, que incluye certificacion independiente, solici-
tud ante la Comisién Europea, evaluacién documen-
tal, inspeccién y, una vez autorizadas, controles pe-
riodicos. Ademas, los informes de inspeccion de las
instalaciones de terceros paises se publican, lo que
permite un nivel de transparencia significativo.

El Convenio de Hong Kong también exige que las
instalaciones estén autorizadas. Los Estados Parte
deben establecer mecanismos para comprobar que
las instalaciones cumplen los requisitos del Conve-
nio, y esos mecanismos deben incluir inspeccion, se-
guimiento y control. Sin embargo, el Convenio deja
un margen amplio a cada Estado para determinar
cdmo se organiza esa autorizacién, qué criterios se
consideran obligatorios, cémo se realizan las inspec-
ciones, con qué frecuencia se renuevan o verifican
las autorizaciones y en qué condiciones puede dele-
garse esa funcion en organizaciones externas. Esta
flexibilidad puede facilitar la implantacién inicial,
pero también puede generar diferencias importan-
tes entre paises.

Ese es uno de los puntos centrales del analisis de
CE Delft. Si cada Estado Parte aplica el Convenio con
criterios muy distintos, el riesgo no es solo juridico,
sino también de confianza. Los armadores necesitan
seguridad sobre las instalaciones a las que pueden
enviar sus buques; las autoridades necesitan saber
que los certificados y autorizaciones emitidos por
otros Estados responden a criterios sélidos; y los tra-
bajadores y comunidades afectadas necesitan garan-
tias de que la autorizacién no es un tramite formal,
sino una comprobacién efectiva de condiciones am-
bientales y de seguridad. Por ello, el informe reco-
mienda que los Estados Parte comuniquen
claramente los mecanismos de autorizacion de ins-
talaciones, los criterios obligatorios aplicados y la
formay periodicidad de las inspecciones.

La recomendacion incluye también un aspecto
especialmente relevante: establecer reglas mas pre-
cisas sobre las organizaciones a las que puede dele-
garse la autorizacion de instalaciones y sobre su
experiencia y cualificacién. En el &mbito maritimo, la
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delegacién en organizaciones reconocidas es una
practica habitual y regulada. Pero el reciclaje de bu-
ques tiene una dimensioén terrestre e industrial que
no encaja exactamente con los esquemas tradicio-
nales de control de buques por el Estado de pabe-
ll6n. La entidad que evalla una instalacion de
reciclaje debe entender no solo de buques, sino tam-
bién de seguridad laboral, gestion ambiental, resi-
duos peligrosos, sistemas de drenaje, planes de
emergencia y trazabilidad de materiales.

GESTION DE RESIDUOS: ELRIESGO NO
TERMINA CON ELDESMONTAJE

El segundo gran ambito de divergencia es la gestion
de los residuos una vez que salen de la instalacion
de reciclaje. El Reglamento europeo exige que todos
los residuos generados por la actividad se documen-
ten, cuantifiquen y transfieran Unicamente a insta-
laciones autorizadas que puedan tratarlos sin poner
en peligro la salud humanay de manera ambiental-
mente racional. Para instalaciones de terceros pai-
ses, el Reglamento afiade que esa gestion posterior
debe realizarse conforme a estdndares de protec-
cién de la salud y del medio ambiente ampliamente
equivalentes a los estandares internacionales o de
la Unién Europea.

El Convenio de Hong Kong exige también que los
residuos se transfieran Unicamente a instalaciones
autorizadas para su tratamiento y eliminacion. Sin
embargo, no define con el mismo grado de precision
el estandar en el que debe basarse esa autorizacién.
Las guias de la OMI remiten a las normas nacionales
y recomiendan tener en cuenta los estandares inter-
nacionales, pero no identifican de forma cerrada
cudles son esos estandares ni convierten esa refe-
rencia en una obligacién uniforme. El resultado es
que, en paises con estandares de gestion de residuos
menos desarrollados o con menor capacidad de con-
trol, pueden producirse diferencias sustanciales en
la fase posterior al reciclaje.

Esta brecha es especialmente importante porque
los riesgos del reciclaje no terminan en el astillero o
instalaciéon donde se desmonta el buque. Una insta-
lacién puede haber retirado correctamente amianto,
aceites, lodos, pinturas u otros materiales peligrosos
y, aun asi, el riesgo puede reaparecer si esos residuos
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se entregan a gestores posteriores sin capacidad téc-
nica o sin controles suficientes. Ademas, varias ins-
talaciones de reciclaje de una misma region pueden
depender de los mismos gestores de residuos, de
modo que una debilidad en esa fase puede multipli-
car su impacto ambiental y social. El estudio consi-
dera esta cuestién una de las diferencias mas
significativas entre ambos regimenes.

La solucién propuesta es doble. Por un lado, el
Convenio de Hong Kong o sus guias deberian espe-
cificar con mayor claridad qué estandares interna-
cionales de gestién de residuos deben tenerse en
cuenta. Por otro, los Estados Parte deberian comu-
nicar qué normas nacionales o internacionales con-
sideran obligatorias al autorizar instalaciones de
reciclaje y gestores posteriores de residuos. No se
trata de imponer automaticamente el modelo euro-
peo a todo el mundo, sino de evitar que la referencia
a normas nacionales derive en niveles de proteccion
excesivamente dispares y dificiles de comparar.

INVENTARIO DE MATERIALES PELIGROSOS Y
REQUISITOS TECNICOS

El tercer punto destacado es el Inventario de Mate-
riales Peligrosos, conocido como IHM. Tanto el Re-
glamento europeo como el Convenio de Hong Kong
exigen que los buques dispongan de un inventario
que identifique los materiales peligrosos presentes
a bordo, su ubicacién y sus cantidades aproximadas.
Este documento es esencial porque sirve a la insta-
lacion de reciclaje para elaborar el plan especifico
de reciclaje del buque. La instalacién necesita saber
qué materiales va a encontrar, dénde se localizan y
como deben retirarse para proteger a los trabajado-
res y al medio ambiente.

La diferencia es que el alcance del inventario exi-
gido por el Convenio de Hong Kong es mas reducido
que el previsto en el Reglamento europeo. El informe
destaca que esta brecha tiene consecuencias practi-
cas. Las instalaciones de reciclaje no estan obligadas,
con caracter general, a realizar nuevos muestreos de
materiales peligrosos antes de comenzar las opera-
ciones. Por tanto, si el inventario cubre menos sus-
tancias, también ofrece una imagen menos completa
de los riesgos existentes a bordo. Actualizar el am-
bito del IHM del Convenio para alinearlo con el




mayor nimero de materiales cubiertos por el Regla-
mento europeo permitiria mejorar la planificacion y
reducir incertidumbres.

El informe identifica también diferencias adicio-
nales en materia ambiental. El Reglamento europeo
contiene disposiciones mas especificas sobre el con-
trol de fugas y derrames, especialmente en zonas in-
termareales, asi como sobre el uso de suelos
impermeables y sistemas eficaces de drenaje para la
manipulacion de residuos. El Convenio de Hong
Kong establece obligaciones de prevencion y control,
y sus guias desarrollan medidas relevantes, pero de-
terminados requisitos aparecen en el texto obligato-
rio con un grado menor de precisiéon. De nuevo, la
cuestion no es que el Convenio ignore estos riesgos,
sino que una mayor concrecién ayudaria a evitar in-
terpretaciones divergentes.

TRANSPARENCIA, SEGURIDAD Y CAPACIDAD
DISPONIBLE

También existen diferencias en materia de seguridad
laboral y transparencia. El Reglamento europeo pro-
porciona mecanismos mas directos para que los in-
teresados puedan plantear preocupaciones sobre
posibles incumplimientos y ofrece informacion pu-
blica mas detallada sobre las instalaciones incluidas
en la Lista Europea, incluido el método de reciclaje,
el tipo y tamafio de los buques que pueden tratary,
en el caso de instalaciones de terceros paises, los in-
formes de inspeccion. Bajo el Convenio de Hong
Kong, los Estados Parte deben comunicar a la OMI
las instalaciones autorizadas, pero el alcance de la
informacién publica disponible es todavia mas limi-
tado. El desarrollo de herramientas especificas de
informacién en la OMI serd importante para cerrar
esta diferencia.

Un elemento que conviene destacar es que ni el
Reglamento europeo ni el Convenio de Hong Kong
convierten el método de reciclaje, por si solo, en el
Unico criterio determinante. El debate no debe re-
ducirse a una etiqueta formal, sino a la comproba-
cién de resultados verificables: prevencion de
contaminaciones, proteccién de los trabajadores, ca-
pacidad de respuesta ante emergencias, trazabilidad
de residuos, existencia de suelos o estructuras ade-
cuados, sistemas de drenaje, formacion, equipos de
proteccién e inspecciones efectivas. Una instalacién
debe ser evaluada por lo que hace y por cémo con-
trola sus riesgos, no solo por la denominacién del
método utilizado.

La capacidad disponible es otra cuestion de
fondo. Si el estandar europeo mantiene una lista li-
mitada y con escasa presencia de instalaciones si-
tuadas en los principales paises recicladores, puede
producirse un desajuste entre las obligaciones de
los armadores europeos y la realidad del mercado
mundial. ECSA e ICS han sefialado que, mientras se
refuerza el Convenio de Hong Kong, la Unién Euro-
pea debe abordar los retos de capacidad y facilitar
la inclusion de instalaciones de paises no OCDE en
la Lista Europea cuando demuestren cumplir los re-
quisitos aplicables. Esta aproximacion permitiria
combinar ambicién regulatoria con impacto real
sobre el terreno.

Este punto enlaza con la compleja interaccion
entre el Reglamento europeo de reciclaje de buques

y las normas sobre traslados de residuos. En térmi-
nos generales, los buques que se convierten en resi-
duo dentro de la Union Europea no pueden
exportarse a paises no pertenecientes a la OCDE. En
cambio, los buques de pabell6n europeo que se con-
vierten en residuo fuera de la Unién quedan sujetos
al Reglamento europeo de reciclaje y pueden reci-
clarse en instalaciones situadas en paises no perte-
necientes a la OCDE, siempre que figuren en la Lista
Europea. La consecuencia practica es que la localiza-
cion en la que el buque adquiere la condicion de re-
siduo puede determinar el régimen aplicable. Esta
arquitectura normativa refuerza la necesidad de una
lista europea rigurosa, pero suficientemente conec-
tada con la capacidad internacional real.

HACIAUN ESTANDAR INTERNACIONAL
UNICO

Desde una perspectiva sectorial, el objetivo no de-
beria ser mantener indefinidamente dos marcos pa-
ralelos con distintos niveles de exigencia y diferentes
procedimientos de autorizacion. La prioridad debe-
ria ser avanzar hacia un estandar internacional
Unico, ambicioso y verificable. El Convenio de Hong
Kong proporciona la escala necesaria; el Reglamento
europeo ofrece experiencia y elementos de detalle
que pueden servir para fortalecerlo. La fase de acu-
mulacién de experiencia prevista en la OMI, con tra-
bajos durante 2026 y 2027 y posibles desarrollos
posteriores, ofrece una oportunidad concreta para
mejorar el instrumento internacional sin perder su
vocacion global.

El mensaje de ECSA e ICS se sitla precisamente
en ese equilibrio. La entrada en vigor del Convenio
de Hong Kong ha supuesto un avance medible para
el reciclaje seguro y ambientalmente racional de bu-
ques en todo el mundo. Al mismo tiempo, el estudio
identifica tres areas criticas en las que el Convenio
puede reforzarse: la autorizacién de instalaciones, la
gestion posterior de residuos y el alcance del Inven-
tario de Materiales Peligrosos. Trabajar sobre esas
brechas permitiria elevar el estdndar global, reducir
la incertidumbre juridica y evitar una aplicacién de-
sigual entre jurisdicciones.

Para los armadores, un marco internacional ro-
busto aporta seguridad juridica y evita distorsiones
competitivas. Para las instalaciones de reciclaje,
ofrece una referencia comun hacia la que orientar in-
versiones y mejoras. Para los trabajadores y las co-
munidades locales, puede traducirse en mejores
condiciones de seguridad, menor exposicién a ma-
teriales peligrosos y controles ambientales mas efi-
caces. Para las autoridades, permite pasar de un
mosaico de exigencias a un sistema mas coherente,
en el que los certificados, las autorizaciones y la in-
formacién publica sean comparables.

COHERENCIA PARATODO ELCICLO DE VIDA
DEL BUQUE

La cuestiéon de fondo es la coherencia. El transporte
maritimo es global durante toda la vida del buque:
su construccion, financiacion, explotacion, inspec-
cion, fletamento y comercio se desarrollan en cade-
nas internacionales. No tendria sentido que el final
de esa vida util quedara sometido a una regulacion
fragmentada o desconectada de los lugares donde
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el reciclaje se produce efectivamente. La entrada en
vigor del Convenio de Hong Kong permite corregir
esa asimetria y construir un marco mas logico: global
en su alcance, claro en sus exigencias y riguroso en

su aplicacion.

El reto no consiste en rebajar los estdndares eu-
ropeos, sino en hacer que las exigencias mas efica-
ces puedan proyectarse a escala mundial. Esa es la
aportaciéon mas valiosa del analisis conjunto de ECSA
e ICS: no se limita a sefialar diferencias, sino que
identifica soluciones concretas para reforzar el Con-
venio alli donde mas importa.

Si la OMI aprovecha adecuadamente el proceso
de acumulacion de experiencia, el Convenio de Hong
Kong puede consolidarse como el instrumento cen-
tral para garantizar que el reciclaje de buques sea se-
guro, transparente y ambientalmente responsable

en todo el mundo.

En definitiva, el sector se encuentra ante una
oportunidad regulatoria importante. La existencia de
un convenio global en vigor, ratificado por Estados
clavey aplicable a una parte creciente de la flota y de
la capacidad de reciclaje, cambia el punto de partida.
Ahora corresponde reforzarlo con criterios mas cla-
ros, mayor transparencia y una aplicacion mas ho-
mogénea. Solo asi el reciclaje de buques podra
responder a la doble exigencia que hoy se espera del
transporte maritimo: eficiencia econémicay respon-
sabilidad ambiental y social en todas las fases del

ciclo de vida del buque.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES DEL

INFORME

El apartado final del estudio confirma que el Conve-
nio de Hong Kong supone un avance sustancial para
ordenar el reciclaje de buques a escala mundial, pero
advierte de que su eficacia dependerad de cémo se

aplique.

La principal diferencia con el Reglamento euro-
peo no esta tanto en los principios generales, am-
pliamente coincidentes, como en el grado de
concrecién, transparencia y exigibilidad de las obli-
gaciones. Muchas garantias del Convenio se desa-
rrollan en guias de la OMI y no directamente en el
texto juridico obligatorio, lo que puede dar lugar a

una aplicacién desigual.

La primera recomendacion se refiere a la autori-
zacion de las instalaciones de reciclaje. El informe
considera necesario que los Estados Parte comuni-
quen con mayor claridad los mecanismos que utili-
zan para autorizar instalaciones, los criterios que
consideran obligatorios y la forma y periodicidad de

las inspecciones.

También propone definir mejor qué organizacio-
PATROCINADO POR: nes pueden recibir funciones delegadas de autoriza-
cion y qué cualificacion deben acreditar. El objetivo
es reforzar la confianza en que las instalaciones au-
torizadas cumplen un estandar real y no meramente

formal.

La segunda prioridad es la gestién posterior de

los residuos. El Convenio exige que se transfieran a
instalaciones autorizadas, pero no precisa con sufi-
ciente detalle qué estandar debe servir de base para
dicha autorizacién. El estudio advierte de que esta
fase es critica, porque una gestién inadecuada de
amianto, aceites, lodos, pinturas u otros materiales
peligrosos puede trasladar el riesgo fuera de la ins-
talacion. Por ello, recomienda especificar qué estan-
dares internacionales deben aplicarse y exigir a los
Estados Parte que identifiquen los obligatorios.

La tercera brecha principal se refiere al Inventario
de Materiales Peligrosos. Dado que las instalaciones
utilizan el inventario preparado por el armador para
planificar la retirada y tratamiento de los materiales
peligrosos a bordo, un alcance mas reducido del IHM
implica menor informacion disponible y mayores
riesgos operativos.

El informe considera justificado actualizar el lis-
tado de materiales del Convenio para alinearlo con
el ambito mas amplio previsto en el Reglamento
europeo.

Junto a estas prioridades, el estudio recomienda
aclarar conceptos que pueden generar interpretacio-
nes divergentes, como la expresién “en la medida de
lo posible” al elaborar el IHM de buques existentes,
la obligacion de “minimizar” residuos, combustible y
restos de carga antes de la llegada a la instalacion, o
el requisito de aportar “pruebas suficientes” para so-
licitar investigaciones.

También propone actualizar las guias técnicas,
revisar referencias obsoletas en materia de segu-
ridad laboral y asbestos, reforzar la formacién de
los trabajadores y mejorar el acceso publico a la in-
formacién sobre instalaciones autorizadas, capaci-
dad, métodos de reciclaje y materiales que pueden
gestionar.

En conjunto, las conclusiones apuntan a una
misma direccion: utilizar la fase de acumulacion de
experiencia de la OMI para convertir el Convenio de
Hong Kong en un estandar global mas claro, verifica-
ble y homogéneo. La experiencia europea puede ser-
vir como referencia para reforzar el sistema
internacional, siempre con el objetivo de evitar mar-
cos paralelos innecesarios y asegurar que la mejora
regulatoria tenga impacto efectivo alli donde se con-
centra la capacidad mundial de reciclaje.
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Dos accidentes por caidas a distinto nivel
evidencian la necesidad de protegery
sefalizar los huecos a bordo del buque

La Oficina Federal de Investigacion de Siniestros Maritimos de Alemania (Bundesstelle fiir

Seeunfalluntersuchung, BSU) ha publicado un informe de investigacion sobre dos accidentes
maritimos que, debido a sus similitudes, se han analizado conjuntamente. En ambos casos,
una persona cayd a un espacio situado en un nivel inferior.

n la tarde del 24 de febrero de 2025, el

buque atracé en el puerto Internacional de

Rostock. La carga estaba compuesta por va-

rios tramos de torres de aerogeneradores,
parte de los cuales se habian estibado en cubierta.
Para disponer de suficientes puntos de trincaje en
toda la cubierta, se habian colocado a proa de la su-
perestructura dos tapas de escotilla tipo pontén
procedentes del entrepuente.

Los huecos que quedaron abiertos en el entre-
puente no disponian de ninguna proteccion frente al
riesgo de caida a distinto nivel. La descarga de la
mercancia estibada en cubierta comenzé a la ma-
flana siguiente. Un inspector de carga supervisaba
los trabajos en representacién del propietario de la
mercancia. Mientras continuaban las operaciones de
descarga, el inspector accedio solo al entrepuente,
presumiblemente para comprobar los preparativos
necesarios para la operacion.

Aunque los extremos de proa y popa del entre-
puente estaban iluminados, las secciones de torre de
grandes dimensiones obstaculizaban la propagacién
de la luz e impedian que todo el espacio quedara
adecuadamente iluminado.

Al no localizar al inspector después de la pausa
para comer de la tripulacién, se inicié su busqueda.
Poco después, fue encontrado gravemente herido en
la bodega inferior, tras haber caido por uno de los
huecos abiertos en el entrepuente.

La tripulacién alert6 a los servicios de emergencia
y evacud al herido hasta cubierta y, posteriormente,
a tierra, desde donde fue trasladado a un hospital.

SEGUNDO BUQUE: DRAGA

La draga se encontraba amarrada en el puerto de
Eckernférde la noche del 23 de marzo de 2025.
Sus tres tripulantes habian regresado ese mismo
dia al buque para completar durante los dias si-
guientes las operaciones que realizaban en la bahia
de Eckernforde.

Hacia las 22.30 horas, el patrén escuché un ruido
en cubierta. Al comprobar su origen, encontré a un
marinero tendido al pie de la escala de acceso a la
cdmara de maquinas. El patrén le prestd los prime-
ros auxilios, avisé a la empresa operadora de la
dragay alertd a los servicios de emergencia.

El herido fue evacuado de la camara de maquinas
con la ayuda del cuerpo de bomberos voluntarios de
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Eckernférde y estabilizado por un médico de emer-
gencias y el personal sanitario.

Debido a la gravedad de las lesiones, fue trasla-
dado en helicéptero medicalizado a una clinica de
Kiel. La caida se produjo porque se habia desmon-
tado la barandilla que protegia el hueco situado en
la parte superior del acceso a la cdAmara de maqui-
nas. El propio marinero la habia retirado para realizar
trabajos de mantenimiento.

PRIMER BUQUE: FACTORES QUE
CONTRIBUYERON ALACCIDENTE

+ La configuracién del buque y la disposicion de la
carga hacian que, a pocos metros de los puntos
de iluminacién fijos de la bodega, solo fuera po-
sible trabajar con iluminacién adicional.

+ Sielinspector hubiera esperado a que finalizara
la descarga de la mercancia estibada en cubierta
y se abrieran después las escotillas de la cubierta
de intemperie, la luz natural habria iluminado su-
ficientemente el entrepuente y habria permitido
advertir con claridad la ausencia de las tapas de
escotilla. Al parecer, el inspector no utilizé al en-
trar en el entrepuente el equipo facilitado por su
empresa: una linterna de mano o frontal.

« No se instalé ninguna proteccién que, al menos,
redujera el riesgo de caida de altura existente en
los huecos del entrepuente.

Carta nauticade la
bahia de

Eckernforde.
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+ Elinspector no estuvo acompafado por ningln
tripulante durante la inspeccion de la bodega,
ni habia ninguna persona vigilando el punto de
acceso.

« El equipo investigador considera que ningun tri-
pulante fue informado inmediatamente antes de
la intencién del inspector de entrar en la bodega.

+ El hecho de que las tapas de escotilla no estuvie-
ran colocadas podia pasar facilmente inadvertido
en el plano de estiba, que no incluia ninguna ad-
vertencia grafica ni escrita sobre esta situacion
de elevado riesgo.

+ Siel plano de estiba no se imprimia con suficiente
nitidez, podia no apreciarse claramente que las
tapas de escotilla no estaban colocadas.

« Nila tripulacion ni el inspector siguieron el proce-
dimiento de entrada en espacios cerrados esta-
blecido en el sistema de gestion de la seguridad.

PRIMER BUQUE: OTRAS OBSERVACIONES
RELEVANTES PARA LA SEGURIDAD

La falta de registros impidié determinar con certeza
durante la investigacién si se habia celebrado la
reunion previa al inicio de la descarga y, en su caso,
qué asuntos se habian tratado. Tampoco pudo es-
tablecerse si se habia informado al inspector de los
requisitos aplicables antes de entrar en espacios
cerrados.

El registro de acceso al buque no recogia la pre-
sencia del personal de una empresa de tierra que se
encontraba a bordo en el momento del accidente.

El documento «Procedimiento E7.1.P8 - Trabajos en
cubierta o en espacios de carga», incluido en el sis-
tema de gestién de la seguridad, no establece expre-
samente la obligacion de proteger las zonas con
riesgo de caida de altura situadas dentro o alrededor
de las bodegas.

DRAGA: FACTORES QUE CONTRIBUYERON AL
ACCIDENTE

« El herido habia desmontado previamente, para
realizar trabajos de mantenimiento, la barandilla
que protegia parte del acceso a la camara de
maquinas.

+ Como habia estado enfermo, la barandilla todavia
no se habia reinstalado cuando ocurrié el
accidente.

El accidentado era el Unico tripulante que solia
permanecer en el vestibulo, donde estaba per-
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mitido fumar. El equipo investigador considera
probable que el accidente se produjera por su
costumbre de apoyarse en la barandilla. Al olvidar
que la habia desmontado tiempo atras, se eché
hacia atréds como hacia habitualmente y cayé a la
camara de maquinas.

+ El accidente ocurri6 cuando el tripulante estaba
fuera de servicio, lo que pudo reducir aln mas
su nivel de atencion.

« Ningun otro tripulante consideré necesario ins-
talar una proteccién o sefializacion en el acceso
que advirtiera de la ausencia de la barandilla.

CONCLUSIONES

Primer buque: causa del accidente

+ Elaccidente ocurrié cuando el inspector entr6 en
la zona de proa del entrepuente sin permiso de
entrada y sin estar acompafiado por un tripu-
lante. Por tanto, no se cumplieron los requisitos
del sistema de gestion de la seguridad para la
entrada en espacios cerrados. Es muy probable
que utilizara Unicamente el teléfono mévil como
fuente de luz.

+ Eranecesaria una fuente de luz adicional, ya que
las secciones de torre estibadas en el entrepuente
impedian casi por completo la propagacion de la
iluminacion existente. A escasa distancia de los
puntos de iluminacién fijos de la bodega, la os-
curidad era practicamente total.

+ Laescasa potencia luminosa del teléfono mévil y
el hecho de que el inspector probablemente es-
tuviera concentrado en los tramos de torre o en
los documentos de carga que llevaba en un por-
tapapeles hicieron que no advirtiera a tiempo la
ausencia de la tapa de escotilla antes de caer.

+ Latripulaciéon no habia instalado ningun sistema
de proteccion contra caidas que pudiera haber
actuado como ultima barrera de seguridad.

Primer buque: aspectos de seguridad

+ Durante la investigacién no pudo determinarse
con certeza si se celebr6 una reunién informativa
de seguridad antes del inicio de la descarga.

« Tampoco se sabe si se informd al inspector de
que las tapas de escotilla no estaban colocadas y
si se le recordé la necesidad de cumplir los re-
quisitos para la entrada en espacios cerrados.

+ La consideracién de las bodegas como espacios



cerrados constituye una practica habitual.

+ Elinspector deberia haber preguntado de forma
proactiva por las normas aplicables o haber ad-
vertido de la necesidad de cumplirlas. El docu-
mento «Procedimiento E7.1.P8 - Trabajos en cu-
bierta o en espacios de carga» no establece nin-
guna obligacién de proteger las zonas con riesgo
de caida a distinto nivel.

+  No qued6 constancia de las personas que parti-

ciparon en la reunién previa al inicio de la des-

carga ni de los asuntos que se trataron.

DRAGA: CAUSA DELACCIDENTE

El equipo investigador considera que la falta de la
barandilla fue la causa del accidente. No estima
que el herido pretendiera bajar a la camara de ma-
quinas y que cayera al hacerlo debido a la falta de
la barandilla.

Por el contrario, el tripulante pretendia apoyarse
en la barandilla, como hacia habitualmente cuando
estaba fuera de servicio, y olvidd que la habia des-
montado previamente.

DRAGA: ASPECTOS DE SEGURIDAD

Cabe esperar de las tripulaciones de todos los bu-
ques un elevado nivel general de concienciacién en
materia de seguridad, aunque esta responsabilidad
no figure expresamente entre sus funciones con-
forme al Convenio STCW. Todos los tripulantes deben

actuar de forma coordinada para mantener altos ni-
veles de seguridad. En la draga, la tripulacién actué
de forma negligente, al menos en relacién con la re-
tirada de la barandilla.

Los tripulantes que permanecian a bordo no ins-
talaron ninguna proteccién o sefializacion en el ac-
ceso que indicara la ausencia de la barandilla.

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

Primer buque

La Oficina Federal de Investigacion de Siniestros Ma-

ritimos recomienda a la compafiia naviera:

* revisar nuevamente el accidente, prestando es-
pecial atencion a los riesgos en las zonas con pe-
ligro de caida de altura y a las responsabilidades
y medidas de seguridad que corresponden al
mando del buque;

+ informar a las tripulaciones de todos los buques
gestionados por la compafiia sobre las conclu-
siones de dicha revisién;

+ revisar el documento «Procedimiento E7.1.P8 -
Trabajos en cubierta o en espacios de carga» para
destacar la importancia de proteger las zonas con
riesgo de caida de altura;

« dejar constancia de la informacién de seguridad
facilitada al personal externo antes del inicio de
las operaciones de carga.

Draga

La Oficina Federal de Investigacion de Siniestros Ma-
ritimos recomienda a la tripulacién de la draga re-
forzar la concienciacién de que la seguridad es res-
ponsabilidad de todos los tripulantes.

En consecuencia, las zonas peligrosas deben
protegerse y deben celebrarse periédicamente reu-
niones informativas sobre los riesgos de los traba-
jos a bordo. En particular, cuando se retire
temporalmente una barandilla u otra barrera de se-
guridad, por ejemplo para realizar trabajos de man-
tenimiento, debera instalarse una proteccién o
sefializacion claramente visible hasta su reposicién,
de modo que el resto de las personas a bordo co-
nozca el peligro.

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través del enlace:
https://safety4sea.com/bsu-investigation-consolidated-report-on-twin-onboard-fall-from-height-accidents/
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