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INTRODUCCION

Los datos estadisticos de siniestralidad maritima que se manejan, se agrupan en
revisiones de sucesos de cada pais en particular o estadisticas de instituciones como la
Organizacién Maritima Internacional (OMI) o la Agencia Europea de Seguridad
Maritima (AESM o EMSA en inglés), que agrupan datos de varias naciones. Sin
embargo, si nos fijamos en Espafa, se echa en falta un analisis comparativo de los
accidentes que se producen en nuestro pais en relacidon con los de nuestro entorno, es
decir con los de los paises de la Unién Europea.

En este trabajo se exponen las estadisticas actualizadas de accidentes e incidentes
maritimos que se ofrecen en las revisiones anuales de la EMSA, asi como los que
muestra la Comision Permanente para la Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos (CIAIM), estableciendo, cuando es posible, un andlisis comparativo entre las
mismas.

Con la finalidad de conocer también la evolucion que se ha producido en la seguridad y
por tanto en el grado de siniestralidad, y no tener sélo una vision actual, he consultado
los informes correspondientes a los afos 2011,2012,2013,2014 y 2015 tanto de la
CIAIM como de la EMSA. Lamentablemente no disponemos aun de la casuistica
completa del ailo 2016 en ninguna de las dos instituciones.

Estudiar las estadisticas de la siniestralidad maritima no significa conocer con toda
fiabilidad el numero de accidentes o incidentes que se producen en este medio. Los
datos que se manejan corresponden a los sucesos detectados por las instituciones
publicas o privadas y que a su vez son notificados como tales. La realidad es que no se
llegan a notificar hasta una tercera parte de los accidentes que suceden. No obstante,
nos ofrece una visidon bastante aproximada de la realidad, y nos ayuda a mejorar en
todo lo referente a la seguridad en nuestros barcos con el fin de evitarlos.



ABSTRACT

The statistical data on maritime casualties handled are grouped in individual country
event reviews or statistics from institutions such as the International Maritime
Organization (IMO) or the Agency European Maritime Safety (ASEM or EMSA) grouping
data from several. However, if we look at Spain, it is missing a comparative analysis of
the accidents that occur in our country in relation to those of our environment, that is
to say with those of the countries of the European Union.

This Final Project Grade presents the updated statistics of marine accidents and
incidents that are offered in the annual reviews of EMSA, as well as those presented by
the Permanent Commission for the Investigation of Marine Incidents and Incidents
(CIAIM), establishing, whenever possible, a Comparative analysis between them.

In order to know also the evolution that has occurred in security and therefore in the
degree of accident, and not only have a current vision, | have consulted the reports
corresponding to the years 2011,2012,2013,2014 and 2015 both of the CIAIM and the
EMSA. Unfortunately, we do not have the complete case series of 2016 in any of the
two institutions.

Studying the statistics of marine casualty does not mean to know with total reliability
the number of casualties or incidents that occur in this environment. The data that are
handled correspond to the events detected by the public or private institutions which
are notified as such. The reality is that they do not get to notify up to a third of the
accidents that happen. Nevertheless, it gives us a fairly approximate view of reality, and
helps us to improve everything regarding safety on our ships in order to avoid them.



CAPITULO PRIMERO

FUENTES DE DATOS DE SINIESTRALIDAD MARITIMA



AGENCIA EUROPEA DE SEGURIDAD MARITIMA

Durante un corto periodo de tiempo se produjeron en la Unién Europea una serie de
accidentes maritimos de gran repercusion, entre ellos el del ferry MS Estonia (1994) y
los petroleros Erika (2000) y Prestige (2002), que hicieron plantearse la necesidad de
estudiar con profundidad las causas de los accidentes de nuestros buques para intentar
prevenirlos.

La navegacion entrafia especiales riesgos, los procedimientos y utiles en el medio
maritimo junto con la climatologia son factores decisivos. Sin embargo, el error
humano se halla presente en aproximadamente el 80% de los casos. Se hace necesario,
por tanto, concienciar y hacer esfuerzos por mejorar las normas y procedimientos para
disminuir la siniestralidad y mejorar el medio marino.

Con este motivo se cred la Agencia Europea de Seguridad Maritima (AESM o EMSA:
European Maritime Safety Agency) en el aifio 2002. La AESM ofrece asesoramiento
técnico y asistencia operativa para mejorar la seguridad y la proteccién maritimas y la
preparacion y la lucha contra la contaminacién.

La mayor parte de las tareas de la Agencia son preventivas, como el seguimiento de la
aplicacién de determinadas leyes y la evaluacidn de su eficacia global, pero algunas son
reactivas, como ofrecer a los paises de la UE los buques de recuperacidon de
hidrocarburos en caso de grandes vertidos en el mar y detectar la contaminacion
marina a través de la vigilancia por satélite.

Tras la entrada en vigor de la Directiva 2009/18 / CE1 se establecieron los principios
fundamentales que rigen la investigacidn de los accidentes de transporte maritimo.

Los estados de la UE deberan, entre otras obligaciones:

e Establecer una comisién de investigacion independiente, imparcial vy
permanente sobre los accidentes. Los paises sin litoral o sin una flota maritima
no estan obligados a cumplir con esta disposicidn, con excepcidon de designar
una oficina referencial. Este es el caso de la Republica Checa y Eslovaquia;

e Obligacion de notificar todos los accidentes e incidentes maritimos. Esta
obligacién incluye accidentes e incidentes que:

* Involucren a los buques que enarbolen el pabelléon de uno de los Estados
miembros.

e Se produzcan en los mares territoriales y aguas interiores de los Estados
miembros.

e Impliguen otros intereses sustanciales de los Estados miembros.
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e Investigar los accidentes dependiendo de su gravedad. Se investigaran siempre
los accidentes que son clasificados como muy graves, asi como los accidentes
graves para decidir si procede no una investigacion de seguridad.

e Publicar informes de investigacion; y

e Notificarlos a la Comisién Europea los accidentes e incidentes maritimos.

PLATAFORMA EUROPEA DE INFORMACION SOBRE ACCIDENTES MARITIMOS, EMCIP.

La EMCIP es una base de datos centralizada para que los Estados de la UE almacenen y
analicen la Informacidn sobre accidentes e incidentes maritimos.

Esta plataforma de la EMSA se nutre de los datos facilitados por las autoridades
nacionales competentes. Toda esta informacién constituye la base de las Revisiones
Anuales de Accidentes e Incidentes.

COMISIONES DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES

MARITIMOS DE LOS ESTADOS DE LA UE

A partir de la creacion de EMSA en el aino 2002 se fueron constituyendo durante los
afos siguientes, distintas Comisiones de Investigacién de Accidentes en cada uno de los
28 estados miembros a los que se sumaron Islandia y Noruega.

Austria Austrian Safety Investigation Authority BAV/SUB

Belgium Federal Public Service Mobility and Transport FPS_TM

Maritime Accident Investigation Unit MTITC

Croatia Air, Maritime and Railway Traffic Accident Investigation Agency AIN
Cyprus Marine Accidents and Incidents Investigation service MAIC

Czech Republic Ministry of Transport, Czech Maritime Administration Navigation
Department MT_ND

Denmark Danish Maritime Accident Investigation Board DMAIB
Estonia Estonian Safety Investigation Bureau ESIB

Finland Safety Investigation Authority of Finland SIA
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France Marine Accident Investigation Office BEAmer

Germany Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation BSU
Greece Helenic Bureau Marine Casualties Investigation HBMCI
Hungary Hungarian Transportation Safety Bureau TSB

Iceland Icelandic Marine Accident Investigation Board ITSB

Ireland Marine Casualty Investigation Board MCIB

Italy Direzione Generale Investigazioni Ferroviarie e Marittime DIGIFEMA
Latvia Transport Accident and Incident Investigation Bureau TAIIB
Lithuania Transport Accident and Incident Investigation Division TAITS
Luxembourg Administration of Technical Investigations AET

Malta Marine Safety Investigation Unit MSIU

The Netherlands Dutch Safety Board DSB

Norway Accident Investigation Board of Norway AIBN

Portugal Maritime Accident Investigation and Aeronautical Meteorology Authority
GAMA

Romania Marine Accidents Investigation Department MAID Slovenia Maritime Accident
& Incidents Investigation Services MAIIS

Spain Standing Commission for Maritime Accident and Incident Investigation CIAIM
Sweden Swedish Accident Investigation Authority SHK

United Kingdom Marine Accident Investigation Branch MAIB

United Kingdom / Gibraltar Marine Accident Investigation Compliance Officer MAICO

Poland State Commission on Maritime Accident Investigation PKBWM (SMAIC)

Todas estas instituciones nos proporcionan datos y estadisticas de siniestralidad de
buques en las aguas territoriales mediante la publicacidon de informes anuales de
accidentes e incidentes que muestran la casuistica de cada pais, y mediante el “Marco
de Cooperacién Permanente “(PCM), notifican la informacién a la Agencia Europea de
Seguridad Maritima (EMSA) para la elaboracién de una Revisidon anual de Accidentes e
Incidentes Maritimos.
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COMISION PERMANENTE PARA LA INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
MARITIMOS (CIAIM)

En Espaiia se constituyd la Comisién Permanente para la Investigacién de Accidentes e
Incidentes Maritimos (CIAIM), que es un drgano colegiado dependiente del Ministerio
de Fomento, encargado de la investigacion de las causas técnicas de los accidentes e
incidentes maritimos. Es independiente de las autoridades portuarias o de costas, asi
como de cualquier otra institucién que pudiera entrar en conflicto con sus
competencias.

La CIAIM tiene competencia para investigar tanto los accidentes o incidentes ocurridos
en o por buques civiles espafioles y los producidos por buques civiles cuando tengan
lugar en aguas espafolas interiores o en el mar territorial espaiol, o cuando Espana
tenga intereses de consideracion.

El objetivo de la CIAIM es la investigacion de accidentes e incidentes maritimos y la
publicacidn de los informes resultantes de las investigaciones realizadas., conteniendo
recomendaciones de seguridad para tratar de evitar que los accidentes e incidentes
vuelvan a suceder.

La CIAIM vy su actividad se regulan por la Ley de Puertos de Estado y de la Marina
Mercante, cuyo texto refundido fue aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5
de septiembre, y por el Real Decreto 800/2011, de 10 de junio. De acuerdo con estas
normas, las investigaciones realizadas por la CIAIM van encaminadas a establecer las
causas técnicas que produjeron el accidente, asi como a formular las recomendaciones
que permitan la prevencion de accidentes en el futuro. En ningln caso las
investigaciones persiguen la determinacion de responsabilidad ni la atribucion de
culpa.

Cuando la CIAIM tiene noticia de un accidente o incidente maritimo se ponen en
marcha una serie de actuaciones que culminan en la publicacién del correspondiente
informe. Tras la publicacién del informe se envian copias a todas las partes implicadas
en el accidente, a la OMI, a la EMSA, a la Secretaria General de Transportes y a revistas
y organizaciones del sector. También se envia una copia a la Direccién General de la
Marina Mercante, para que realice un seguimiento de las recomendaciones de
seguridad formuladas en el informe por la CIAIM.

Cada afio, normalmente en el mes de septiembre, la CIAIM publica su Memoria Anual,
gue refleja las estadisticas de sucesos maritimos del afio en curso, ademdas de otros
datos relacionados con su actividad.
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CAPITULO SEGUNDO

ANALISIS DEL NUMERO DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS
2011 - 2015
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CONCEPTOS DE ACCIDENTE E INCIDENTE MARITIMOS

SINIESTRO o ACCIDENTE Maritimo se define como un evento que ha tenido como
resultado:

oLa muerte o lesiones graves de una persona, causadas por las operaciones de un
buque o en relacion con ellas.

oLa pérdida de una persona que estuviera a bordo, causada por las operaciones de un
buque o en relacion con ellas.

oLa pérdida, presunta perdida o abandono de un buque.
°Dafios materiales graves sufridos por un buque.

oLa varada o averia importante de un buque, o la participacion de un buque en un
abordaje.

°Daflos materiales graves causados por las operaciones de un buque o en relacién con
ellas.

°Dafios graves al medio ambiente como resultado de los dafios sufridos por uno o
varios buques, causados por las operaciones de uno o varios buques o en relacién con
ellas.

Un INCIDENTE MARITIMO puede entenderse como un suceso o secuencia de sucesos,
distintos a un siniestro, que ocurran directamente relacionados con las operaciones de
un barco que pudieran haber supuesto un riesgo para su seguridad, la de sus
ocupantes o el medio ambiente.

Hay que aclarar que ni un siniestro maritimo ni un incidente incluyen un acto u
omision, con la intencién de causar dafio a la seguridad de un buque Individuo o el
medio ambiente.

Tampoco se notifican, y por tanto no entran a formar parte de las estadisticas los
accidentes o incidentes ocurridos en embarcaciones de recreo ni en barcos militares no
destinados a fines comerciales.

En las estadisticas manejadas el término SUCESOS se utiliza para incluir ambos casos:
SINIESTROS e INCIDENTES.

He utilizado para mi trabajo los informes estadisticos anuales de la EMSA y la CIAIM de
los afios 2011 hasta el 2015 ya que aun no existen datos correspondientes al afio 2016
en ninguna de las dos.

15



ANALISIS DE SUCESOS POR ANO EN LA UNION EUROPEA

En este aparatado se exponen los datos globales de sucesos notificados en la Unidn
Europea desde el afio 2011 al 2015.

SUCESOS/ANO UNION EUROPEA

ANO 2011 ANO 2012 ANO 2013 ANO 2014 ANO 2015

Figural  Fuente: Elaboracién propia

La grafica muestra el nUmero total de sucesos notificados en la Unién Europea por afio,
desde el afio 2011 al 2015.

El numero total de accidentes e incidentes notificados a la EMSA en este periodo ha
sido de 12591. La mayoria de éstos fueron notificados a los cuerpos de investigacién a
través de las Autoridades Costeras, concretamente el 55%. Las notificaciones desde las
compafiias navieras has sido también significativa y ha estado incrementandose a lo
largo de estos cinco afios, mientras que las notificaciones directas desde los barcos han
permanecido constantes durante los ultimos 3 afios. El 55% de los accidentes e
incidentes fueron notificados.

Cada afio ha ido en aumento el nimero de casos desde que se promulgd la Directiva
Europea Marco de Cooperacidon Permanente. El aumento de las notificaciones influye
notablemente; Sin embargo, si se comparan datos con otras fuentes, se intuye que
todavia son inferiores a la realidad, con alrededor de 4000 casos no comunicados por
afio.
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El incremento en la flota de los Estados Miembros, asi como la finalizacion de Ia
profunda crisis econémica de los ultimos afos favoreciendo el aumento de
desplazamientos y transporte de mercancias, han influido notablemente en estas
cifras.

ANALISIS DE SUCESOS POR ANO EN ESPANA

En este aparatado se exponen los datos globales de sucesos notificados en Espafia
desde el afio 2011 al 2015.

SUCESOS ANO ESPANA

ANO 2011 ANO 2012 ANO 2013 NO 2 ANO 2015

Seriesl

Figura 2 Fuente: Elaboracién propia

Se han notificado un total de 589 accidentes e incidentes maritimos durante el periodo
2011-2015 en Espania.

No se observa un aumento progresivo por afio del nimero de sucesos, tal y como
hemos comentado en la grafica de sucesos de la UE. Se aprecia la misma tendencia
alcista durante los afios 2013 y 2015 pero con una disminucién en los afios 2012 y
2014. Sin embargo, No existe una explicacidon evidente. Los datos son recopilados a
través de informacién de medios oficiales como la Capitania Maritima, y otros no
oficiales, asi como testimonios, declaraciones y evidencias del lugar del accidente. A
pesar de que la finalidad de los investigadores no es establecer culpabilidad o
responsabilidad alguna por parte de los implicados en los sucesos, se notifican muchos
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menos accidentes de los que realmente ocurren, sobre todo en embarcaciones de
menor porte y en pesqueros de artes menores. Esto puede ser una de las causas de la
variabilidad anual. Muchas de esas investigaciones no se reportan ni se publican en
ocasiones para no afectar los intereses privados.

ANALISIS COMPARATIVO DEL NUMERO DE SUCESOS POR ANO
EN ESPANA Y LA UNION EUROPEA

En este aparatado se exponen los datos comparativos de siniestralidad entre los
sucesos comunicados en Union Europea y Espafia desde el aifio 2011 al 2015.

COMPARATIVA SUCESOS UE-ESPANA

Y P —" - — —a

ANO 2011 ANO 2012 ANO 2013 ANO 2014 ANO 2015

=ESPANA

Figura3 Fuente: Elaboracion propia

En la grafica comparativa, en la linea de la Unién Europea se observa una pendiente
mayor pronunciada, es decir, el incremento anual en el nimero de casos es
proporcionalmente mayor que en la linea de tendencia de la gréfica espafiola. Mientras
gue el nimero de sucesos practicamente se ha triplicado en el conjunto de los paises
gue reportan a la Unién Europea desde el afio 2011 al afio 2015, el numero de sucesos
notificados en Espana ha permanecido estable durante los afios 2011-2014,
duplicandose durante el afio 2015.

Suponiendo el mismo grado de notificacidon de sucesos a la CIAIM en Espana que desde
los paises de la Unidn Europea a la EMSA, estariamos observando una incidencia
significativamente inferior de sucesos/afio desde el 2011 hasta el 2015 en Espafia en
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relacion con los del conjunto de los paises de la UE. Existen muchos factores que
pueden influir en la variabilidad encontrada. Un aumento en el nimero de buques de
la flota del conjunto de paises europeos superior al de la flota espafiola, podria
suponer un incremento exponencial del nimero de sucesos/afio e influir en esta
diferencia.
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CAPITULO TERCERO

SUCESOS SEGUN LA IMPLICACION DE LOS ESTADOS MIEMBROS

20



La Directiva Europea 2009/18/EC del 23 April de 2009 establece la obligacién de
notificar todos los accidentes e incidentes que Involucren a los buques que enarbolen
el pabellén de uno de los Estados miembros, independientemente de su localizacién,
los sucesos de buques que no pertenezcan a la Unidén Europea pero se produzcan en
los mares territoriales y aguas interiores de los Estados miembros, y los sucesos que
impliquen otros intereses sustanciales de los Estados miembros:

e Estado con intereses sustanciales (substantially interested State. SIS) implica un
estado cuyo medio ambiente se haya dafiado gravemente por un accidente
maritimo (incluyendo sus aguas y territorios reconocidas por el derecho
internacional), donde las consecuencias de un accidentes o incidente maritimo
hayan amenazado o producido dafio grave a ese Estado (islas artificiales,
instalaciones u otras estructuras bajo su jurisdiccidn) o, que, como resultado de
un accidente maritimo, los ciudadanos de ese Estado hayan perdido la vida o
sido heridos de gravedad. También si incluye informacién importante para la
seguridad maritima o por cualquier otra razén que muestre un interés
significativo para alguin Estado Miembro.

e Estado riberefio (coastal State) es un Estado en cuyo territorio, incluyendo su
mar territorial, ocurre un accidente o incidente maritimo.

e Pabelldén nacional (flag State) es el Estado bajo cuya bandera navega el buque.

PABELLONES NACIONALES

Del total de los 12591 sucesos notificados a la EMCIP durante los afos 2011 a 2015,
11937 buques navegaban bajo banderas de los Estados Miembros de la Unién Europea
y 27 Estados Miembros estuvieron involucrados en estos accidentes o incidentes
maritimos.

2218 buques bajo bandera europea por un total de 92 paises no pertenecientes a la
Unidn Europea estuvieron implicados en algun suceso e este periodo. No se logrd
identificar la bandera de 90 de ellos.

Se observa claramente el elevado numero de buques que enarbolaban bandera
europea en comparacion con los de banderas no comunitarias. Debemos recalcar que
los sucesos en barcos que no enarbolan banderas europeas y que no implican intereses
de algun Estado Miembro, no estan cubiertos por la Directiva Europea y, por tanto, no
estan obligados a reportar a la EMCIP.

La siguiente representacion grafica muestra el ascenso gradual en la notificacion de
sucesos en buques con bandera europea en comparacion con los no europeos.
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Figuras4y5 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

ESTADOS RIBERENOS

En 9929 casos, al menos un Estado riberefio notificé estar afectado por algin accidente
o incidentes maritimo. Si consideramos el numero total de sucesos, 12591, esto
significa que el 79% de los accidentes ocurrieron en mares territoriales o aguas
internas.

27 estados de la Unidn europea estuvieron implicados como Estado riberefio en 8494
ocasiones. La Republica Checa, Luxemburgo y Eslovaquia fueron los Unicos Estados
Comunitarios no implicados. 127 estados no europeos fueron notificados como Estado
Riberefio en 1465 ocasiones. Del mismo modo que sucedia con los buques con
Pabellones nacionales europeos, se observa un elevado numero de buques
accidentados en territorios de Estados riberefios europeos, y un menor nimero en
Estados Riberefos no europeos.

ESTADO CON INTERESES SUSTANCIALES (SIS)

Durante el periodo 2011-2015, de 1637 accidentes e incidentes maritimos, al menos un
Estado con intereses sustanciales fue notificado. Si consideramos que el nimero total
de sucesos fue de 12591, en un 13% de los accidentes e incidentes maritimos, un
Estado diferente al de la bandera del barco o al Estado ribereno afectado tuvo intereses
sustanciales en dicho suceso.
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Figura 6 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

El incremento significativo de Estados con intereses sustanciales puede ser debido a
una mejor identificacidon de las instituciones que los investigan, asi como a un mejor
conocimiento de la legislacion aplicada a los accidentes e incidentes maritimos de
dichas entidades. 26 estados europeos tuvieron intereses sustanciales en 730
ocasiones. 96 estados no europeos tuvieron intereses sustanciales en 1026 ocasiones.
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CAPITULO CUARTO

ANALISIS DE ACCIDENTES SEGUN GRAVEDAD
2011-2015
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CLASIFICACION DE LOS ACCIDENTES SEGUN SU GRAVEDAD

ACCIDENTE MUY GRAVE es todo accidente maritimo que incluya la pérdida total del
buque, algun fallecimiento o un dafio importante para el medio ambiente.

ACCIDENTE GRAVE es todo accidente maritimo que no se pueda calificar como muy
grave en el que se haya producido fuego, colision, embarrancamiento, dafios graves
causados por la meteorologia, sospecha de defectos en el casco...etc.,, que tengan
como consecuencia que el buque no sea apto para la navegacidn o que pueda producir
contaminacion.

ACCIDENTE MENOS GRAVE es todo accidente que no se pueda calificar como grave o
muy grave.

ANALISIS DE SUCESOS SEGUN GRAVEDAD EN LA UNION EUROPEA

En este aparatado se exponen los datos de siniestralidad segln su gravedad notificados
en la Unién Europea desde el afo 2011 al 2015.

SUCESOS SEGUN GRAVEDAD
2011 A 2015 UE

MUY GRAVES mGRAVES ®LEVES m INCIDENTES

Figura 7 Fuente: Elaboracidon propia

Los sucesos leves e incidentes de los paises de la Unidn Europea suponen mas de las
dos terceras partes del total de sucesos. Los sucesos muy graves son sélo el 3,5% del
total.
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Desde un punto de vista global, el nimero total de accidentes e incidentes notificados
anualmente muestra un incremento en la comunicacién. La reduccion de casos graves
en el conjunto de la Unidon Europea es consecuencia de la modificacion en la
clasificacion de los sucesos segun su severidad que han realizado algunos Estados
Miembros, que tiende a disminuir los accidentes graves en beneficio de los menos
graves e incidentes.

A pesar de todo, la baja notificacion de sucesos sigue siendo el mayor problema que
observamos respecto a la Directiva Europea 2009/18/EC. Teniendo como referencia el
Informe Anual de la EMSA del afio 2016 (Annual Overview of Marine Casualties and
Incidentes 2016), que contiene los datos correspondientes a sucesos notificados hasta
el afio 2015.

ANALISIS DE SUCESOS SEGUN GRAVEDAD EN ESPANA

En este aparatado se exponen los datos de siniestralidad segun su gravedad notificados
en Espana desde el afio 2012 al 2015

SUCESOS SEGUN GRAVEDAD
2012 A 2015 ESPANA

MUY GRAVES m GRAVES mLEVES mINCIDENTES

Figura 8 Fuente: Elaboracion propia

En el Informe Anual de la CIAIM correspondiente al afio 2011 no se han especificado
las estadisticas de los sucesos maritimos segun su gravedad, por lo que las graficas solo
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contemplan los afios 2012 al 2015. Los sucesos muy graves suponen una cuarta parte
del total, sumados a los sucesos graves casi alcanzan las dos terceras partes.

SUCESOS POR GRAVEDAD Y ANO
ESPANA

ﬂﬂh&él“_!

MUY GRAVES GRAVES LEVES INCIDENTES TOTAL

2012 m2013 m2014 m2015

Figura9 Fuente: Elaboracion propia

SUCESOS SEGUN GRAVEDAD 2012-
2015 ESPANA

T MUY GRAVES S GRAVES ®LEVES M INCIDENTES

Figura 10 Fuente: Elaboracidn propia

A pesar de los malos datos del conjunto de los ultimos 4 afios, se observa una
disminucion proporcional del nimero de accidentes muy graves, mientras que se
incrementan los graves y leves, asi como los incidentes. Teniendo en cuenta que los
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accidentes muy graves son mejor notificados que los accidentes graves o leves, esto
supondria que se ha experimentado una mejora importante en la prevencion de
accidentes muy graves de nuestra flota, aunque dista mucho de encontrarse al nivel del
conjunto de la europea.

ANALISIS DE SUCESOS SEGUN GRAVEDAD EN ESPANA Y LA UE

En este aparatado se exponen los datos de sucesos comunicados segun su gravedad,
comparando la Unién Europea (afios 2011 al 2015) y Espaia (afios 2012 al 2015).

SUCESOS SEGUN SEVERIDAD
UE/ESPANA

UE mESPANA

Figura 11 Fuente: Elaboracidn propia

La comparacion entre el nimero de sucesos notificados en la Unidn Europea y Espafia
nos muestra una diferencia significativa entre el nUmero de accidentes, no asi con el
numero de incidentes. Observamos a simple vista que se producen en Espafia un
numero mayor de accidentes graves y muy graves respecto a los leves. Por el contrario,
los accidentes leves constituyen el mayor porcentaje. En la Unién Europea, sin
embargo, los accidentes leves constituyen el mayor porcentaje, duplicando el nimero
de accidentes graves y muy graves juntos.
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Como hemos visto anteriormente en el analisis de los sucesos de la Union Europea, la
modificacion en la clasificacién de accidentes segun su severidad de algunos paises
puede haber influido en esta variacion. Sin embargo, también hemos de tener en
cuenta que, tal y como se refleja en los informes de la CIAIM, en Espaiia se notifican
mas los accidentes graves o muy graves frente a los leves o incidentes.

Por todo ello, podemos decir que, segln los datos notificados, se han producido en
Espana en el periodo de 2011 a 2015 mas accidentes graves y muy graves que en el
conjunto de la Unién Europea.
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CAPITULO QUINTO

ANALISIS DE SUCESOS SEGUN TIPO DE ACCIDENTE
2011 - 2015
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CLASIFICACION TAXONOMICA DE ACCIDENTES: DEFINICIONES SEGUN CODIFICACION
IMO- DIRECTIVA 2009/18/EC DE LA EMCIP

-VUELCO/ESCORA: Pérdida de la capacidad de un buque de flotar adrizado debido a
estabilidad inicial negativa (altura metacéntrica negativa), o por desplazamiento
transversal del centro de gravedad, o por accién de fuerzas externas.

. Vuelco: Cuando el barco se inclina hasta estar inoperativo
. Escora: Cuando el barco tiene un dngulo permanente de inclinacion

-COLISION: Un accidente producido cuando un barco choca o es golpeado por otro
barco, independientemente de que esté en marcha, anclado o amarrado. Este tipo de
accidente no incluye el choque contra naufragios submarinos. La colisién tiene que ser
contra otro barco o con multiples barcos o con barcos que no estan navegando. *

-CONTACTO: Un accidente causado por barcos que chocan o son golpeados por un
objeto externo. Los objetos pueden ser: Objetos flotantes (carga, hielo, otros no
conocidos); Objetos fijos que no sean el fondo marino u objetos volantes.

-DANO AL EQUIPAMIENTO: Dafios a cualquier equipamiento o sistemas del barco no
afectado por otro tipo de accidentes.

-VARADA/EMBARRANCAMIENTO: un barco que se mueve navegando sin control o sin
motor, o bien controlado, pero que se desplaza chocando contra el fondo, la orilla o
contra naufragios sumergidos.

-INCENDIO/EXPLOSION: Ignicién incontrolada de sustancias quimicas inflamables y
otros materiales a bordo del barco.

J Incendio: es un proceso incontrolado de combustién caracterizado por generar
calor, humo, llamas o cualquier combinacién de ellos.

. Explosidn: es una liberacion incontrolada de energia que provoca una
discontinuidad de presidn o una onda expansiva.

-INUNDACION/HUNDIMIENTO: Un accidente en el cual el agua entra dentro del barco.

. Hundimiento: Serd considerado cuando el barco se haya hundido. Sdélo serd
reportado como causa primera si se desconocen los detalles de la inundacién que lo
haya causado. En la cadena de acontecimientos que desembocan en un hundimiento
puede ser el Ultimo acontecimiento, en ese caso es necesario afadir los accidentes que
lo produjeron.

*En las memorias de la CIAIM, esta definicion de colisiéon coincide con el término
ABORDAIJE. Sin embargo, el término CONTACTO de la CIAIM, coincide con la definicién
de COLISION que recoge la EMCIP. Para la comparacidn de estadisticas se ha utilizado la
terminologia espafiola.
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. Inundacidn: Ingreso de agua dentro del barco y puede ser:
- Progresiva: si la inundacién es gradual

- Masiva: si el flujo de agua es considerable

-FALLO ESTRUCTURAL: Un fallo que afecte a la estructura general que conforma el
barco.

-PERDIDA DE CONTROL: Una total o temporal pérdida de la facultad de manejar o
maniobrar el barco, fallo de la energia eléctrica o para contener la carga u o de otro
tipo:

. Pérdida de potencia eléctrica: Es la pérdida del suministro eléctrico del barco o
sus instalaciones.

. Pérdida de potencia de propulsion: Es la pérdida de la propulsidon debido al fallo
de los motores.

. Pérdida del control de direcciéon: Es la pérdida de la capacidad de maniobrar el
barco.
. Pérdida de contencidn: Vertido accidental o el daifio o pérdida de la carga u

otros bienes transportados a bordo de un barco.

-DESAPARICION: Un accidente en el que el paradero del barco no se determine, y no se
reciba informacidn acerca de la pérdida o de las causas de la desaparicion después de
un periodo razonable de tiempo.
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ANALISIS DE SUCESOS SEGUN TIPO DE ACCIDENTE EN LA UNION EUROPEA
DURANTE LOS ANOS 2011 AL 2014

En este apartado se exponen los datos de sucesos notificados en la Unién Europea a la
EMCIP, segln tipo de accidente durante los aifos 2011 al 2014.

SUCESOS SEGUN TIPOLOGIA
UE 2011-2014

Figura 12 Fuente: Elaboracién propia

En el informe anual de la EMSA del afio 2016 (Annual Overview of Marine Casualties
and Incidents 2016) no se reflejan las cifras segun de tipologia de accidentes, sino que
se expone Unicamente una representacion grafica del nimero de sucesos durante los
aflos 2011 al 2015, por tanto, no sabemos el numero exacto de accidentes en cada
grupo durante ese afio, ni tan siquiera el nimero global del conjunto de estos 5 afios.

Sin embargo, los informes anteriores de los afos 2012,2013,2014 y 2015, que
corresponden a cada afio anterior respectivamente, 2011,2012,2013 y 2014 si que
especifican la tipologia con cifras exactas, por lo que en esta gréfica se representan
estos datos y estan ausentes los del afio 2015.

Durante este periodo, el porcentaje mayor corresponde a la pérdida de control (24%),
sin embargo, la mitad de los accidentes fueron de naturaleza navegacional, colisiones,
varadas/embarrancamientos y abordajes. Por el contrario, los accidentes
ocupacionales supusieron el 39% y fueron debidos a resbalones, tropiezos y caidas de
las personas.
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Los fallos humanos representaron el 63% de los accidentes, y, de éstos el 67% tuvieron
en las maniobras del barco un factor contribuyente.

Un accidente puede implicar a mas de un buque, en particular si consideramos el
abordaje, donde dos o mas barcos estan involucrados.

En los 12.591 accidentes maritimos que ocurrieron del 2011 al 2015 estuvieron
involucrados 14245 buques o embarcaciones.

Igualmente, un buque puede verse afectado por varios accidentes (en diferentes dias,
en distintos tipos de accidente...etc.).

Un total de 9417 buques estuvieron implicados en accidentes e incidentes, 7018 de los
cuales sélo lo estuvieron en uno y, 2399 en mas de uno.

ANALISIS DE SUCESOS SEGUN TIPO DE ACCIDENTE EN ESPANA
DURANTE LOS ANOS 2011 AL 2015

NUMERO DE SUCESOS
SEGUN TIPOLOGIA EN ESPANA
ANOS 2011-2015

ABORDAIJE
VUELCO/ESCORA

COLISION ==
ACCIDENTE OPERACIONAL
DANO AL BARCO O AL EQUIPO
INCENDIO/EXPLOSION
INUNDACION/HUNDIMIENTO
VARADA/EMBARRANCAMIENTO
PERDIDA DE CONTROL
FALLO ESTRUCTURAL (CASCO)

30 40 50 60 70 80 90 100

m2015 m2014 w2013 m2012 2011

Figura 13 Fuente: Elaboracién propia

En esta primera representacion grafica en la que se han incluido los datos del periodo
2011-2015, podemos observar como la pérdida de control es también aqui la principal
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responsable de los accidentes e incidentes maritimos, con especial relevancia durante
el ano 2015.

En las estadisticas de la CIAIM se incluye un décimo grupo de suceso denominado
“Accidente operacional”, que ocupa el segundo lugar en nimero de sucesos, si
consideramos el afio 2015. Las inundaciones, varadas y abordajes ocupan las siguientes
posiciones.

ANALISIS DE SUCESOS SEGUN TIPO DE ACCIDENTE EN ESPANA
DURANTE LOS ANOS 2011 AL 2014

La siguiente representaciéon Unicamente incluye el periodo 2011-2014, ya que solo
disponemos de cifras concretas de estos afios en las memorias europeas. Al
representar las estadisticas excluyendo el aifio 2015, encontramos cifras muy distintas.

SUCESOS SEGUN TIPOLOGIA
ESPANA 2011-2014

Figura 14 Fuente: Elaboracién propia

Podemos concluir que el tipo de suceso que mas se ha notificado a la EMSA durante el
periodo 2011-2014 ha sido la Varada/Embarrancamiento (18%), seguido de la
Inundacion/Hundimiento (17%) y las Colisiones (13%) y accidentes operacionales
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(12%). Este ultimo tipo de suceso se refiere a los accidentes ocupaciones, entre los que
se incluye el “hombre al agua”, que se estudian en profundidad en otra seccion.

ANALISIS COMPARATIVO DE SUCESOS SEGUN TIPO DE ACCIDENTE EN LA UNION
EUROPEA Y EN ESPANA, ANOS 2011 AL 2014

En esta representacion gréfica podemos observar claramente la disparidad en la
frecuencia de accidentes segun la tipologia notificados a la EMCIP y a la CIAIM en este
periodo 2011-2014.

TIPOLOGIA SUCESOS UE-ESPANA
2011-2014

UNION EUROPEA  m ESPANA

Figura 15 Fuente: Elaboracién propia

Observamos grandes diferencias entre ambas estadisticas en la notificacion de
accidentes por “Pérdida de Control”, con casi el triple en los datos europeos que en los
espafioles, y en “Dafio al Barco o al Equipo” y “Abordaje”, con mas del doble en los
datos europeos con respecto a los espafioles.
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La proporcidn se invierte si consideramos la casuistica en “Inundacidon/Hundimiento” y
“Vuelco/Escora”, donde los datos espafioles cuadriplican a los espafioles.

Sin embargo, obtenemos estadisticas similares en los casos notificados por
“Varada/Embarrancamiento”, “Incendio/Explosion” y “Colisidn”.

No he incluido en esta comparacidn de sucesos el “Accidente operacional”, ya que se
considera en el apartado de “Accidentes Ocupacionales”.
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CAPITULO SEXTO

ANALISIS DE SUCESOS SEGUN PRINCIPALES CATEGORIAS DE BUQUES
Y EMBARCACIONES

2011 AL 2015
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PRINCIPALES CATEGORIAS DE BUQUES SEGUN SU ACTIVIDAD PRINCIPAL

CARGUERO: Es un buque comercial destinado al transporte de varios tipos de carga,
bienes o productos y con un maximo de 12 pasajeros.

PESQUERO: Es una embarcacion equipada o usada comercialmente para la captura de
pescado u otros recursos vivos del mar

BUQUE DE PASAIJE: Es un buque destinado al transporte de mas de 12 pasajeros.

BARCO DE SERVICIOS: Es un barco destinado a servicios especiales tales como
remolque o draga

OTROS BARCOS, pueden ser:

e EMBARCACIONES PARA AGUAS INTERIORES O FLUVIALES: son embarcaciones
solo o principalmente utilizadas para la navegacidn en aguas interiores.

e BARCOS DE RECREO: Son barcos de cualquier tipo, independientemente de su
principal medio de propulsién, dedicados al deporte o al ocio.

e BUQUES DE LA ARMADA/UNIDAD NAVAL: Son los buques que operan al
mando de la Armada u otras organizaciones militares.

e BARCOS DE CATEGORIA DESCONOCIDA: Ocurre cuando no es posible
identificar el tipo de embarcacion.

Estos barcos solo se consideran dentro del marco de la Directiva cuando estan
implicados en un suceso con otro buque que si esta cubierto por la Directiva. (Ej.: Una
colisién entre un carguero y una embarcacion de recreo).
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ANALISIS DE SUCESOS SEGUN PRINCIPALES CATEGORIAS DE BUQUE EN LA UNION
EUROPEA DURANTE LOS ANOS 2011 AL 2015

En este apartado se exponen los datos de sucesos notificados en la Unién Europea a la
EMCIP segun los principales tipos de buque o embarcacidon durante los afios 2011 al
2015.

SUCESOS SEGUN TIPO DE BUQUE
2011 A 2015 UE

CARGUEROS m PESQUEROS m PASAJE m SERVICIOSY OTROS

Figura 16 Fuente: Elaboracidn propia

La grafica nos muestra que los sucesos notificados por buques cargueros representan
casi la mitad de todos los sucesos notificados en la Unién Europea. Le siguen en
numero los buques de pasajeros con el 23% vy los del grupo de servicios y otros con
19% del total respectivamente. En este ultimo se incluirian los buques militares. El
menor porcentaje, con un 13 %, lo observamos en el grupo de buques pesqueros.

Un andlisis mas detallado lo encontramos en la publicacién de la EMSA: “ANNUAL
OVERVIEW OF MARINE CASUALTIES AND INCIDENTS 2015”, que muestra la casuistica
de buques involucrados en sucesos segln subcategorias, durante el periodo 2011-2014

BUQUES CARGUEROS

De un total de 6403 Cargueros implicados, la principal subcategoria estd formada por
los buques Cargueros Generales (General Cargo) con un 33% de los casos, seguida por
la de Contenedores (Container ships) con un 17% vy los de Carga a Granel (Bulk carriers)
con un 15% de los sucesos notificados. En menor medida se encuentran otros buques
de carga liquida (Other liquid cargo), Petroleros (Qil tanker) y Quimiqueros (Chemical
tanker).

40



Durante el afio 2015 se observa un incremento en buques de Carga a granel y
Petroleros.

Distribucion de los principales subtipos de buques Cargueros implicados en sucesos
maritimos durante los afios 2011-2015

Other Cargo / Unspecified
Other Solid Cargo
General Cargo

Container Ship

Bulk Carrier . ‘

Other Liquid Cargo F ‘

Oil tanker

Chemical tanker

o 100 200 300 400 500 600

mzom 202 2013 2014 2015

Figural7  Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

En la siguiente figura se muestran las principales localizaciones de los accidentes e
incidentes registrados en buques Cargueros durante los afios 2011 a 2015, notificados
a la EMCIP.

Otros 26%

Exterior 18%

Cubiertdldd] toldilla 3% Bodega de carga 5% Castillo de proa 7%
Sala de
maquings 23% Tanques 3%
q 5 de Igstre
Cubierta de botes Bulbo 5%

a% Cubierta principal 5%

Figura 18 Fuente: Imagen Astilleros Gondan; Datos elaboracién propia

La localizacion fue especificada en 4956 casos. La principal localizaciéon en la que se
produjeron accidentes o incidentes maritimos en buques Cargueros fue la Sala de
maquinas (1163 casos), seguidos por el exterior (Over Side) (884 casos).
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BUQUES PESQUEROS

En el periodo 2011 a 2015, 1821 barcos pesqueros estuvieron implicados en 1749
accidentes e incidentes maritimos.

La Directiva no es aplicable a los sucesos que afecten a pesqueros de menos de 15
metros de eslora. Estos barcos y embarcaciones solo se consideran dentro del marco
de la Directiva cuando estdn implicados en un suceso junto a otro barco que si esta
incluido en la Directiva.

En la siguiente representacion grafica se muestran los principales subtipos de buques
pesqueros, segun su accidentalidad durante el periodo 2011-2015, notificados a la UE.

Other# Uns pecified
Trawler

Seiner

Potter
Multipurpose

Liner

Gillmetter

Dredger

o] oo 200 300 400
Zom 2012 2013 2001 2015
Figura 19 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

La subcategoria que mas casos ha registrado ha sido la de pesca de arrastre (trawlers)
con un 60%, seguida de las rastras (dredgers) con un 17% vy la de pesca con cerco
(gillnetters, seiner) con un 7%.

En la siguiente figura se muestran las principales localizaciones de los accidentes e
incidentes registrados en buques Pesqueros durante los afios 2011 a 2015, notificados
a la EMCIP. La localizacion de accidentes mas notificada es también la sala de maquinas
(23%), seguida de la hélice o el timon (21%).
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Otros 21 %
Exterior 15%

Cubierta de toldilla 11%

Hélice-timon 21%

Cubierta principal 11%

Bodega de carga 5%

Cabina de mando 3%

sala de maquinas 23%

Cubierta de botes 11%

Figura 20 Fuente: Imagen Astilleros Gondan; Datos elaboracidn propia

BUQUES DE PASAIJE

Durante el periodo 2011-2015, 3259 barcos de pasaje estuvieron implicados en 3182
accidentes e incidentes maritimos.

La Directiva no es aplicable a los accidentes e incidentes maritimos que sucedan en
barcos de pasaje de aguas interiores que operen en aguas interiores. Estos barcos solo
se consideran dentro de la Directiva cuando estén implicados en sucesos junto a otro
barco que si esté cubierto por la Directiva.

De todas las subcategorias de buques de Pasaje implicadas, la que presenta mayor
numero de accidentes e incidentes maritimos es los buques que solo transportan
pasajeros con destinos internacionales (16%), seguidos por los buques de “Pasaje y
Carga Rodada” (Passeger and Ro-Ro cargo) también llamados “Ferries” durante los
viajes domésticos (13%).

Tras cuatro afios con incremento progresivo de accidentes se observa un descenso
durante el aifio 2015 (868 en 2014 y 846 en 2015).

En la siguiente representacion grafica se muestran los principales subtipos de buques
de Pasaje, segun su accidentalidad durante el periodo 2011-2015, notificados a la UE.
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Figura 21 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

En las siguientes figuras se muestran las principales localizaciones de los sucesos
registrados en buques de Pasaje durante los afios 2011 a 2015, notificados a la EMCIP.

Otros 25%
Exterior 15%

Hélice/timén/
impulsores 4%

Sala de maquinas 19%

Cubierta de botes 8%

Espacios de cocinas 4%

Restaurante/bar/teatro 4%
Camarotes de pasajeros 5%

Escaleras/escalas 9%

Figura 22 Fuente: Imagen vibreleve.com; datos elaboracién propia

44



Bodega de carga de
vehiculos 5%

Rampa de carga rodada 2%

Figura 23 Fuente: Imagen exponav.org; datos elaboracién propia

Durante el periodo 2011-2015 se notificaron 2602 casos a bordo. La localizacion mas
frecuente fue la Sala de Mdaquinas (alrededor de 500 casos), seguida por la de Exterior
(alrededor de 400 casos)

BUQUES DE SERVICIOS

La Directiva no es aplicable a los accidentes e incidentes que afecten solo a buques de
guerra y para tropas, u otros barcos que operan bajo un Estado Miembro y no para
servicios comerciales, asi como a las estaciones de perforacion fijas. Estos subtipos solo
son considerados dentro del marco de la Directiva cuando estén implicados en un
suceso que ocurra con otro barco cubierto por la Directiva.

En la siguiente representacion grafica se muestran los principales subtipos de buques
pesqueros, segun su accidentalidad durante el periodo 2011-2015, notificados a la UE.

La principal subcategoria estd representada por los Remolcadores (Tugs) (23%), seguida
de los barcos de Servicios Especiales (Special Purpose ships) (17%) y Dragas (Dredgers)
(16% de los casos).

Se observa como el numero de barcos de servicios implicados desciende por regla
general a lo largo del periodo 2011-2015, exceptuando los remolcadores, cuyo numero
de sucesos asciende desde el afio 2011.
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Figura 24 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

En la siguiente figura se muestran las principales localizaciones de los accidentes e
incidentes registrados en buques de Servicios durante los afios 2011 a 2015,
notificados a la EMCIP.

Otros 16%
Exterior 22%

Cabina de
mando 3%

Castillo de proa
6%

Cubierta
principal 13%

leras/esca 4%
Cubierta de botes 8%
Sala de maauinas 20%
Cubierta de toldilla 4%

Bodega de carga/
tanques 4%

Figura 25 Fuente: Imagen Astilleros Gondan; Datos elaboracidn propia
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De todos los sucesos con barcos de servicios notificados, en 1433 casos se especificd
dénde se produjeron. La principal localizacién de los accidentes fue en el Exterior con
319 casos, seguida por la Sala de Maquinas con 285 casos.

OTROS BARCOS

Durante el periodo 2011-2015, 710 barcos de otro tipo estuvieron implicados en 640
accidentes e incidentes maritimos.

La Directiva no es aplicable a los accidentes e incidentes maritimos que solo incluyan
barcos de propulsién no mecanica, barcos de madera o de antigua construccién, yates
de recreo o naves de recreo de uso no comercial, a no ser que tengan tripulacién y
transporten mas de 12 pasajeros con propdésito comercial. Estos barcos solo se
consideran dentro de la Directiva cuando estén implicados en un suceso junto a otro
barco cubierto por la Directiva.

En la siguiente representacion grafica se muestran los principales subtipos de otros
barcos, segun su accidentalidad durante el periodo 2011-2015, notificados a la UE.

Other ship type / Unspecified
Recreational Other craft

Recreational Sailboat (sail only)

Recreational Sailboat (aux.
maotor)

Recreational Motorboat
Recreational Historical craft
Inland waterway Other
Inland waterway Passenger
Inland waterway Barge

o 20 40 B0 80 100

201 202 2013 2004 2015

Figura 26 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

De todos los barcos de otro tipo implicados, la principal subcategoria estuvo
representada por los Veleros (Recreatrional sailboat) con motor auxiliar (27%),
seguidos por los barcos de Pasaje de Aguas Internas (Inland waterway Passenger) con
un 19% y barcos de solo de vela con un 15%.

Se observa un incremento significativo de accidentes que incluyen la categoria de
barcos de vela con motor auxiliar durante el afio 2015 (+161%).
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En la siguiente figura se muestran las principales localizaciones de los accidentes e
incidentes registrados en barcos de otro tipo durante los afios 2011 a 2015, notificados
a la EMCIP.

Otros 26%
Exterior 29%

Castillo de
proa 9%

Cubierta de

superestructura
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Figura 27 Fuente: Imagen barcosyatesveleros.com; Datos elaboracidn propia

La localizacion de los accidentes se especificd en 392 casos. La principal localizacién se
situd en el Exterior con 113 casos, seguidos por la Cubierta Principal con 45 y la Sala de
Mdquinas con 40 casos.
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ANALISIS DE SUCESOS SEGUN PRINCIPALES TIPOS DE BUQUE EN ESPANA
DURANTE LOS ANOS 2011 AL 2015

En este apartado se exponen los datos de sucesos notificados en Espana a la CIAIM
segun los principales tipos de bugque o embarcacidn durante los afios 2011 al 2015

SUCESOS SEGUN TIPO DE BUQUE
2011 A 2015 ESPANA

CARGUEROS mPESQUEROS mPASAJE m SERVICIOSY OTROS

Figura 28 Fuente: Elaboracion propia

Lo mas llamativo en esta grafica es el gran porcentaje del 53% correspondiente a
sucesos en buques pesqueros. Le siguen, con un 25% los cargueros, con un 14% el
grupo de servicios y otros, y por ultimo con un 8% los de pasaje.

La explicacién esta en la gran flota pesquera espafola, la primera en Europa en nimero
de buques, 10.000 buques y embarcaciones registradas, asi como en capturas.

Los accidentes que Unicamente afectan a embarcaciones de recreo no destinadas a
traficos comerciales no estdn sujetos al dmbito de aplicacion del Real Decreto
800/2011, y por tanto no son investigados por la CIAIM, excepto si estan involucradas
en sucesos con barcos a los que si es aplicable la legislaciéon.
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ANALISIS DE SUCESOS SEGUN PRINCIPALES TIPOS DE BUQUE EN ESPANA y UNION
EUROPEA DURANTE LOS ANOS 2011 AL 2015

En este apartado se comparan las estadisticas de sucesos notificados en la Unidn
Europea en Espafia segun los principales tipos de buque o embarcaciéon durante los
afios 2011 al 2015.

SUCESOS SEGUN TIPO DE BUQUE
UE/ESPANA 2011-2015

ra]

CARGUEROS PESQUEROS PASAJEROS SERVICIOS Y OTROS

UE mESPANA

Figura 29 Fuente: Elaboracién propia

Esta tabla refleja la disparidad en el nimero de sucesos notificados en Espafia y la
Unidn Europea. En primer lugar, destaca entre todos los valores el gran nimero de
barcos pesqueros que han sufrido algun suceso en Espaina. El porcentaje de buques
cargueros es el mas elevado en la Unién Europea y el segundo en Espaiia.

Al igual que en la representacién grafica anterior, destaca de nuevo la diferencia en
porcentajes de accidentes en buques y embarcaciones de pesca entre Espaiia y el resto
de los Estados Miembros. Se puede apreciar como los buques cargueros duplican en
siniestralidad a los espafioles. Sin embargo, la flota pesquera espafola parece triplicar
en numero de accidentes a la flota europea. Ademas del gran tamano de la flota
pesquera espafiola, una explicacién para esta gran diferencia la encontramos en la
diferente cobertura a la hora de notificar los accidentes e incidentes. La Directiva
Europea no cubre a los barcos pesqueros de menos de 15 metros de eslora, por el
contrario, la normativa espafiola no contempla limitaciones en el tamafio de los barcos
y embarcaciones de pesca.
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CAPITULO SEPTIMO

NATURALEZA DE LOS ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS
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SUCESOS SEGUN NATURALEZA EN LA UNION EUROPEA

Esta seccién analiza los accidentes e incidentes segln su naturaleza. La EMCIP
diferencia a los accidentes en dos grandes categorias, por una parte, Accidentes que
afectan al buque, su equipamiento o carga, y por otra parte Accidentes Ocupacionales,
en los que sélo se ven afectadas personas.

En total se han registrado 8533 accidentes afectando a buques o embarcaciones y 4058
ocupacionales. La proporcion 1/3 con buque 2/3 ocupacionales permanece estable
durante los afios 2011 a 2015.

Del mismo modo que los accidentes menos graves son “infranotificados”, los
accidentes ocupacionales con heridos leves también son poco notificados, por regla
general.

SUCESOS SEGUN NATURALEZA UE

2259

ACCIDENTES CON BARCO m ACCIDENTES OCUPACIONALES

Figura 30 Fuente: Elaboracién propia
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GRAVEDAD
UE 2011-2015
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SUCESOS CON BARCO m SUCESOS OCUPACIONALES

Figura 31 Fuente: Elaboracién propia

Durante los aflos 2011 a 2015 un 3% de los accidentes con barco fueron clasificados
como muy graves, graves el 20%, menos graves 58% e incidentes el 19%, del total de
sucesos con barco notificados a la EMSA. Podemos observar proporciones similares en
ambos tipos de sucesos, tanto en los que implican al barco como en los que solo se ven
afectadas las personas durante el periodo 2011-2015 en los sucesos notificados por los
Estados Miembros a la CIAIM.

SUCESOS QUE AFECTAN AL BUQUE

Para representar el nimero de sucesos con buque que se han producido en la Unién
Europea he utilizado, una vez mas, los datos notificados durante el periodo 2011-2014,
ya que la memoria correspondiente al aino 2015 no refleja el nimero exacto sino
Unicamente la representacion grafica. No obstante, he querido incluirla aqui para
constatar que los datos son muy similares.
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NUMERO DE SUCESOS CON BUQUE SEGUN TIPO UE
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Figura 32 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

De todos ellos, los Cargueros fueron los buques mas frecuentemente implicados con un
49%, seguidos de los Buques de Pasaje con un 22%. Mientras que el nimero de
Pesqueros y otros barcos se ha mantenido en los ultimos afios, el nUmero de buques
de Pasaje y de Servicios ha descendido levemente. Sin embargo, el nimero de
Cargueros sigue incrementandose significativamente.

SUCESOS CON BARCO 2011-2014 UE

PESQUEROS

SERVICIOS

OTROS ) 3%

CARGUEROS 50,00%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00%

Figura 33 Fuente: Elaboracién propia

Los datos correspondientes al tipo de accidente en los sucesos con buque los he
reflejado en el Capitulo Cuarto, en el que se analizan los sucesos segun tipologia de
accidente en la Unidn Europea y en Espaiia, con la finalidad de compararlos.
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SUCESOS OCUPACIONALES

Los accidentes ocupacionales se clasifican seglin el modo en el que la persona se ha
lesionado o fallecido y pueden ser:

e La enfermedad, el suicidio y el homicidio no estan incluidas en el marco de la
Directiva 2009/18/EC Accidente.

e Accidente no relacionado con las operaciones del buque.
e Enfermedad.
e Suicidio homicidio.

e Desconocido.

Las personas a bordo se clasifican en:

e Miembros de la tripulacién/marineros (Cualquier persona empleada o
encargada de trabajos de cualquier tipo a bordo de un buque.

e Pasajeros.

e Otros, por ejemplo estibadores.

NUMERO DE SUCESOS OCUPACIONALES SEGUN GRAVEDAD UNION EUROPEA

TOO
600
500
400
300
200

100

201 2012 2013 2014 2015

Very serious Serious Less Serious Marine incident

Figura34  Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

En el mismo periodo, 2011-2015, un 5% de los accidentes ocupacionales fueron
clasificados como muy graves, un 24% como graves, 61% menos graves y 10% como
incidentes, del total de sucesos ocupacionales notificados a la EMSA. La reciente
modificacion de la clasificacion de las lesiones ha llevado a una reducciéon de los
accidentes ocupacionales graves y a un incremento de los menos graves e incidentes.
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DISTRIBUCION ACCIDENTES OCUPACIONALES
2011-2014
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Figura 35 Fuente: Elaboracién propia

Una vez mas nos referimos a los datos del periodo 2011-2014 para obtener una
representacion grafica de la distribucién de accidentes ocupacionales.

Resbalones, tropiezos y caidas de las personas fueron los eventos mas frecuentes con
un 39%, seguidos de la pérdida de control de objetos (19%), y desplazamiento del
cuerpo sin otra fuerza fisica (17%). El resto, con porcentajes menores, corresponden a
roturas, empujes con objetos, vaporizaciones, emisiones...etc.

Porcentajes similares se pueden observar en la representacion grafica del periodo
2011-2015, lamentablemente no se dispone de cifras concretas.
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NUMERO DE SUCESOS OCUPACIONALES SEGUN CATEGORIA DE BUQUE

En la siguiente representacion grafica, del periodo 2011-2014, al no dispones de cifras
exactas del afo 2015, podemos observar como los Cargueros (32%) y Buques de Pasaje
(31%), son los buques mayormente implicados en accidentes ocupacionales. Le siguen
los Pesqueros con un 17%, los de Servicios con un 17% y Otros con un 3%.
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Figura 36 Fuente: Elaboracidn propia

He querido, no obstante, incluir a continuacién también la representacion grafica de la
memoria de la EMSA correspondiente al periodo 2011-2015, para constatar que los datos no
han sufrido grandes variaciones, y, sobre todo, porque reflejan la evolucidn de los accidentes
ocupacionales a lo largo de cada afo.

Los Cargueros (34%) representan junto con los buques de pasaje (34%) las principales
categorias de barcos implicados en accidentes ocupacionales. Mientras que el nimero de
accidentes ocupacionales a bordo de Pesqueros y barcos de Servicios ha descendido, se ha
producido un incremento del 75% en Cargueros durante el afio 2015.
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NUMERO DE SUCESOS OCUPACIONALES POR ANO SEGUN TIPO DE BARCO
EN LA UNION EUROPEA 2011-2015
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Figura 37 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

SUCESOS SEGUN NATURALEZA EN ESPANA

En las memorias de la CIAIM se recogen datos de los tipos de accidentes e incidentes
ocupacionales bajo el epigrafe de accidentes operacionales. En la siguiente tabla se
muestra el numero total de sucesos en el que el barco se ha visto afectado,
comparandolos con los sucesos ocupacionales, segun las notificaciones recibidas
durante los afos 2011-2015

SUCESOS SEGUN NATURALEZA
ESPANA

m ACCIDENTES CON BARCO m ACCIDENTES OCUPACIONALES

Figura 38 Fuente: Elaboracidn propia
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De un total de 589 sucesos notificados en el periodo 2011-2015, 514 sucesos afectaron
al barco y 75 fueron registrados como accidentes ocupacionales. La proporcién de
accidentes ocupacionales fue de 1/7, frente a sucesos que afectaron solo al barco de
6/7 aproximadamente.

ANALISIS COMPARATIVO DE SUCESOS SEGUN NATURALEZA
EN ESPANA Y LA UNION EUROPEA

Las Unicas cifras de las que disponemos para comparar son las que se refieren al
numero total de sucesos que afectaron solo al barco y nimero total de sucesos
ocupacionales durante el periodo 2011-2014 en Espafia y la Unién Europea.

Las proporciones entre el nimero de sucesos que afectaron solo al barco frente al total
de sucesos notificados hemos visto que se mantiene en 2/3, frente a 1/3 de sucesos
ocupacionales, en la Unién Europea. No ocurre lo mismo en Espaia, segun los datos
registrados, la proporcidon de sucesos ocupacionales es de 1/7, frente a los de los
sucesos que afectaron solo al barco que fue de 6/7.

En la siguiente representacion grafica se representan estas proporciones.

SUCESOS SEGUN NATURALEZA UE-ESPANA

UNION EUROPEA ESPANA

Figura 39 Fuente: Elaboracidn propia
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CAPITULO OCTAVO

LOCALIZACION DE LOS ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS
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LOCALIZACION SEGUN LOS TRAMOS DEL VIAJE

Hablar de la localizacién de los accidentes e incidentes maritimos implica
primeramente saber en qué tramo de la navegacidon se producen mas sucesos.

He utilizado las representaciones graficas de la Ultima memoria disponible de la EMSA:
“Annual Overview of Marine Casualties and Incidentes 2016”, ya que no se encuentran
datos relativos a esta localizacion en ningun otro estudio estadistico de la EMSA ni de la
CIAIM. Por tanto, nos centraremos en los datos de los Estados Miembros sin poder
compararlos con los de nuestro pais.

En esta publicacion, como hemos visto en los capitulos anteriores, se realizan
representaciones graficas de la mayoria de los datos estadisticos, pero no se detallan
por regla general las cifras exactas. Por esta razon he trasladado sus representaciones a
este trabajo, con una uUnica modificacién que corresponde a la traduccién de los
términos utilizados para establecer los tramos de localizacién.

DISTRIBUCION SUCESOS SEGUN TRAMOS DEL VIAJE
MEDIO TRANSITO

TRANSITO
AGUAS MEDIAS

SALIDA

LLEGADA

ANCLADO,
ATRACADO 0 200 400 60O 80O 1000 1200

20m 2012 203 2014 2015

Figura 40 Fuente: Modificado de la European Maritime Safety Agency (EMSA)

La distribucidn de los accidentes e incidentes es similar entre las distintas fases del
viaje, con un ligero incremento en Aguas Medias, y una disminucién durante la salida.
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DISTRIBUCION SUCESOS SEGUN TRAMOS DEL VIAJE Y TIPO DE BUQUE

2011-2015
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Figura4l Fuente: Modificado de la European Maritime Safety Agency (EMSA)

La salida es la parte del viaje mas seguro para los buques Cargueros, Pesqueros, de
Servicios y Otros, sin embargo, para los buques de Pasaje parece ser el transito y
desconocido.

La parte menos segura para los buques de Pasaje y los Cargueros es la llegada. Sin
embargo, los Pesqueros y los de Servicios muestran mas siniestralidad en aguas
medias, que es el tramo de navegacion donde desarrollan su actividad principal.

DISTRIBUCION REGIONAL

En este apartado se muestra el nimero de accidentes e incidentes maritimos segln su
localizacién geografica.

En primer lugar, se expone una representacion de todos los sucesos notificados a la
EMSA durante el periodo 2011-2015, con intereses en los Estados miembros, en
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cualquier territorio del mundo. Después se mostraran los sucesos reportados en aguas
territoriales de los Estados Miembros de la Unién Europea. Por ultimo, analizaremos
los accidentes e incidentes maritimos que se han producido en Espafia seguln su

localizacién regional.

DISTRIBUCION MUNDIAL DE SUCESOS NOTIFICADOS A LA EMCIP
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Figura 42 Fuente: Elaboracién propia
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DISTRIBUCION DE SUCESOS EN MARES TERRITORIALES Y AGUAS INTERNAS
NOTIFICADOS A LA EMCIP 2011-2015

Figura 43 Fuente: Elaboracién propia

Los Mares Territoriales (Seccién 1, Parte Il de la Convenciéon de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar) incluyen el drea dentro de la cual un Estado Riberefio ejerce
su soberania, que comprende desde sus dominios terrestres hasta sus aguas interiores
y, en el caso de un Estado Archipiélago, sus aguas archipielagicas, que comprenden un
cinturén de mar adyacente.

Es un cinturdn de aguas costeras que se extiende a 12 millas nauticas (22 km.: 13.8 mi.)
desde la linea de base (normalmente esto significa hasta la marca de marea baja) de un
Estado Riberefio.

Mar abierto se considera a partir de 12mn.
Aguas Costeras incluye desde la costa hasta 12 mn.
Aguas Internas las aguas situadas en el interior de la linea de base del mar territorial

(corredores entre islas de archipiélago, canales/rios, zonas portuarias)
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Aguas Interiores, incluyen cualquier drea de agua definida por los Estados Europeos y
no comprendidas en las categorias de “mar”, por ejemplo: canales, rias y rios, lagos y
algunos estuarios.

DISTRIBUCION DE SUCESOS EN MARES TERRITORIALES Y AGUAS
ESPANOLAS NOTIFICADOS A LA CIAIM 2011-2015

En la siguiente representacion grafica se reflejan el nimero de sucesos que se han
notificado a la CIAIM durante los afios 2011 a 2015. Se puede observar un incremento
significativo en practicamente todas las Comunidades Auténomas durante el afio 2015.

LOCALIZACION DE SUCESOS
NOTIFICADOS EN ESPANA 2011-2015
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Figura 44 Fuente: Elaboracién propia

En esta otra grafica se representa el nimero total de sucesos durante este periodo,
mostrando Comunidades Auténomas de mayor a menor notificacion.
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Galicia (26%) y Andalucia (20%) son las que mas nimero de sucesos han comunicado.
Seguidamente se han notificado un 17% de accidentes e incidentes en aguas
exteriores.

DISTRIBUCION DE SUCESOS NOTIFICADOS
2011-2015 EN ESPANA
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Figura 45 Fuente: Elaboracion propia

Es de esperar que la mayor longitud costera sea el factor decisivo, sin embargo,
podemos observar como interviene otros factores. Las caracteristicas de la flota
espafiola juegan un papel importante en la siniestralidad. Mds de la mitad de ella esta
constituida por barcos pesqueros, que, como hemos visto anteriormente son los que
mayor numero de siniestros presentan.

En el mapa siguiente estd representado el nimero de sucesos notificados por buques y
embarcaciones a la CIAIM durante los afios 2011 al 2015 en los Mares Territoriales y
Aguas Internas Espafiolas.
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ANDALUCIA

Figura 46 Fuente: Elaboracién propia
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CAPITULO NOVENO

“EVENTOS ACCIDENTALES Y “FACTORES CONTRIBUYENTES” DE LOS
SUCESOS MARITIMOS
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En esta seccidn se muestran los factores que han intervenido en la consecucion de los
accidentes y accidentes maritimos durante el periodo 2011-2015.

Los investigadores indagan en la raiz de las causas de los accidentes e incidentes
relacionando los “eventos accidentales” con los “factores contribuyentes”. Todos estos
datos se deben cumplimentar en los informes de notificaciéon de la EMCIP.

III

Un “evento accidental” es un hecho evaluado como inapropiado y significativo en la
secuencia de eventos que ha llevado al accidente o incidente maritimo.

Los “factores contribuyentes” se dividen en dos categorias, “maniobras en costa” y
“operaciones a bordo”. Estas se subdividen a su vez en items especificos con el objetivo
de identificar la condicién que ha podido contribuir al evento accidental o empeorado
Su consecuencia.

La siguiente representacion grafica muestra los principales “factores contribuyentes”
que han intervenido en la consecucién de los accidentes e incidentes, segln los datos
suministrados en los sucesos notificados en los afios 2011 a 2015 a la EMCIP.

Desconocido

Otra embarcacion
o agente

Error humano

Material peligroso

Fallo del equipo

Factores
ambientales
o 100 200 300 400 50O GO0
Figura 47 Fuente: Modificado y traducido del original. (EMSA)

De un total de 173 “eventos accidentales “analizados durante las investigaciones
realizadas, el 66% fue atribuible a errores humanos.

Los “factores contribuyentes “se dividen en dos categorias que se subdividen a su vez
en grupos especificos que identifican las condiciones que han contribuido en la
produccién del accidente, o agravado sus consecuencias.

En la siguiente representacidn grafica se muestra la relacion entre eventos accidentales
y los principales factores contribuyentes durante el periodo 2011-2015.
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Figura 48 Fuente: Modificado y traducido del original. (EMSA)

Las operaciones a bordo representan el principal factor contribuyente del total de
eventos accidentales (71%).

En la siguiente representaciéon grafica se muestran los principales factores
contribuyentes por categoria de evento accidental (por ejemplo, el mantenimiento fue
el mayor factor contribuyente de los eventos accidentales descritos como fallo del

equipo).
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Error humano-
supenvision

Material peligroso-
taller de trabajo
Fallo del equipo-

mantenimiento

Factores ambientales-

supervision
0 200 400 GO0 800 1000 1200
Grupo principaly Otros grupos
Figura 49 Fuente: Modificado y traducido del original. (EMSA)
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CAPITULO DECIMO

CONSECUENCIAS DE LOS ACCIDENTES MARITIMOS
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Este capitulo contiene informacion acerca de las consecuencias de los accidentes en los
buques, las personas y el medio ambiente, en los sucesos comunicados a la EMCIP y a
la CIAIM durante los afios 2011-2015.

CONSECUENCIAS PARA LOS BARCOS

BARCOS PERDIDOS

BUQUES PERDIDOS EN LA UNION EUROPEA

Un total de 161 buques se perdieron en el periodo 2011-2015 en la Unién Europea. Se
reportaron 166 barcos hundidos, algunos de los cuales fueron recuperados. Estos datos
representan una media de 4 barcos perdidos por mes. Podemos observar como
durante los ultimos tres afios las cifras permanecen practicamente constantes.

La principal causa fue Inundacién/hundimiento con 49 casos, la segunda, abordaje con
43 casos.

BARCOS PERDIDOS
UNION EUROPEA 2011-2015

Figura 50 Fuente: Elaboracién propia

El anadlisis de los tipos de barcos perdidos en la Union Europea nos muestra cémo los
barcos y embarcaciones Pesqueros han sido, con gran diferencia, el mayor volumen,
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mas del 50%. Le siguen los Cargueros con casi un 20% y los de Servicios, Pasaje y Otros
con porcentajes similares.

BARCOS PERDIDOS EN LA UNION EUROPEA SEGUN TIPO, 2011-2015
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Figura 51 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)
BARCOS PERDIDOS EN ESPANA

Segun los sucesos notificados a la CIAIM, se perdieron un total de 144 barcos en
Espana, durante el periodo 2011-2015. De ellos, 132 correspondieron a barcos
Pesqueros, lo que pone de manifiesto la gravedad, ademas de la alta siniestralidad de
la flota pesquera espafiola.

No obstante, se observa una tendencia a la baja en los uUltimos dos afios. Durante el
afo 2015 se notificaron casi un 50% menos de parcos perdidos que durante el afio
2013.

BARCOS PERDIDOS
ESPANA 2011-2015

39

Figura 52 Fuente: Elaboracién propia
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COMPARACION DE BUQUES PERDIDOS EN UNION EUROPEA Y ESPANA

Lo que primeramente nos llama la atencidn es que el nimero de barcos perdidos en
Espafia, segun las Memorias Anuales de la CIAIM de los afios 2011-2015 asciende a
144, y en toda la Unién Europea, segun las Revisiones Generales de la EMSA a tan sélo
161. Si tenemos en cuenta que estas ultimas incluyen los datos de siniestralidad
espanola, observamos una elevadisima pérdida de barcos en Espafia en comparacién
con la Unién Europea. A pesar de que la Directiva Europea excluye de la notificaciéon a
los barcos pesqueros de menos de 15 metros de eslora, otra explicaciéon podria seguir
siendo, una vez mas, la gran flota pesquera espafiola, con mas de 10.000 barcos y su
elevada siniestralidad.

BARCOS PERDIDOS POR ANO EN UE Y
ESPANA 2011-2015

UNION EUROPEA s ESPANA

Figura 53 Fuente: Elaboracidon Propia

Del andlisis de estas estadisticas la Comisidn Espaiiola CIAIM ha concluido que pudiera
derivarse un gran problema de seguridad en el sector pesquero, por lo que ha
analizado profundamente los accidentes que han afectado a cada uno de estos buques
o0 embarcaciones accidentadas. Como resultado de ello, en el aifio 2015, ha publicado
dos estudios sobre seguridad:

e Recomendacion 03/2015-Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos
(SMSSM). En el que se muestran los fallos en la implantacién del SMSSM en
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Espafia, principalmente por incumplimiento de los procedimientos de ayuda
preceptuados en este sistema, siendo ésta una circunstancia presente en
multitud de accidentes investigados.

e Recomendacion 04/2015- Problemas relacionados con la inspeccion y
reparacion de pesqueros: Auto certificacion. Fallos estructurales en pesqueros
de madera. Este estudio identifica diversos problemas relacionados con el
régimen de auto certificacion establecido por el RD 543/2001 y con un
deficiente estado de la estructura de madera, que pueden haber influido en
numerosos accidentes maritimos, principalmente de pesqueros.

Estos estudios se publicaron y enviaron a medios de comunicacién, personas, empresas
y asociaciones del sector maritimo, y a administraciones publicas con competencias en
seguridad maritima, para su conocimiento y difusion.

OTRAS CONSECUENCIAS PARA LOS BUQUES EN LOS ACCIDENTES MARITIMOS

BARCOS DANADOS

Dafio material, en relacién con los accidentes maritimos, significa que ha habido un
dano tan grave que se ha visto significativamente afectada la integridad estructural de
un barco, la forma o caracteristicas operacionales de su infraestructura o precisado una
gran reparaciéon o sustitucion de un gran nimero de sus componentes, o bien se ha
producido la destruccién de la infraestructura marina de un barco.

Durante el periodo 2011-2015 se han notificado 4275 accidentes en los que los buques
o0 embarcaciones han sufrido algun tipo de dafio. La categoria mas afectada ha sido la
de los buques Cargueros con practicamente la mitad del total (47%). La siguiente
representacién grafica nos muestra cémo el nimero de barcos dafiados parece
permanecer estable en los ultimos afios.

BARCOS DANADOS SEGUN CATEGORIA 2011-2015
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Figura 54 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)
BARCOS “NO APTOS PARA CONTINUAR”

Un barco “no apto para continuar” significa que el barco no estd en las condiciones de
navegacion que recogen las convenciones internacionales o las legislaciones nacionales
correspondientes, al presentar un peligro para él mismo o las personas a bordo, o una
amenaza razonable de dafo al medio ambiente marino

Durante los afios 2011 a 2015, del total de sucesos notificados a la CIAIM, 1399 barcos
fueron considerados “no aptos para continuar”. En la siguiente figura podemos
observar una inversién en la tendencia alcista, con una clara disminucion durante el
ano 2015.

BARCOS NO APTOS SEGUN CATEGORIA 2011-2015
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Figura 55 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

BARCOS QUE HAN REQUERIDO ASISTENCIA O REMOLQUE

1832 barcos requirieron asistencia o se remolcados para regresar a tierra, como
consecuencia de averia o inmovilizacion de los motores principales u otros eventos,
durante el periodo 2011-2015 en la Unién Europea, segln las notificaciones a la EMCIP.
Al contrario que sucede con los barcos considerados “no aptos para continuar”, se
observa un notable incremento en el nimero de accidentes con barcos asistidos o
remolcados en el afio 2015.
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BARCOS ASISTIDOS/REMOLCADOS SEGUN CATEGORIA 2011-2015
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Figura 56 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

BARCOS ABANDONADOS

Un total de 79 barcos o embarcaciones fueron abandonados durante el periodo 2011-
2015. De éstos, 48 fueron Pesqueros. El nimero de barcos abandonados por afio ha
sufrido una disminucién significativa, de 20 a 7, en los ultimos 5 afios.

BARCOS ABANDONADOS SEGUN CATEGORIA 2011-2015
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Figura 57 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

BARCOS HUNDIDOS

Que un barco se hunda significa que ha perdido su flotabilidad, no siempre supone la
pérdida total del barco.
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Aunque esta categoria no estd incluida en la ultima revisién anual publicada de la
EMSA,” Annual Overview of Marine Casualties and Incidentes 2016”, si disponemos de
los datos publicados en los informes de afos anteriores. Concretamente, 1a” Annual
Overview of Marine Casualties and Incidentes 2015” refleja los datos, en porcentajes,
de barcos hundidos en el periodo 2011-2014. De todos ellos, un 52% corresponden a la
categoria de barcos Pesqueros.

BARCOS HUNDIDOS SEGUN CATEGORIA 2011-2014
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Figura 58 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

CONSECUENCIAS PARA LAS PERSONAS

FALLECIMIENTOS

FALLECIMIENTOS EN LA UNION EUROPEA

El nimero total de vidas perdidas en la Unidon Europea como consecuencia de
accidentes maritimos durante los afios 2011-2015 ha sido, seguln las notificaciones de
477 personas. Se observa un aumento notable durante el afio 2014, con una
recuperacion durante el 2015.

Si consideramos los grupos de personas a bordo, la tripulacidn es la mas afectada, con
377 miembros de tripulaciones fallecidos.
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FALLECIMIENTOS UNION EUROPEA
2011-2015

Figura 59 Fuente: Elaboracidn propia

Si nos centramos en la evolucién de los fallecimientos segun el tipo de buque, ha sido
irregular a lo largo del mismo periodo. Mientras permanece estable para barcos de
Servicios y Otros barcos, 2012 fue el peor afio para los barcos de Pasaje, y 2014 para
los Pesqueros. Los buques Cargueros han experimentado un visible incremento
generalizado a lo largo de todo el periodo, siendo el 2015 el peor afio.

La siguiente figura nos muestra la evolucidn de fallecimientos segun el tipo de barco
durante el periodo 2011-2014 en la Unidn Europea.

FALLECIMIENTOS SEGUN CATEGORIA 2011-2015
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Figura 60 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

La distribucion de los fallecimientos segun el tipo de accidente nos muestra que el
mayor numero de vidas perdidas se halla en los accidentes producidos por abordaje
(15%), seguidos de las inundaciones (15%) y vuelco/escora (12%).

En cuanto a los accidentes ocupacionales, los deslizamientos, tropiezos y caidas de las
personas a bordo, han sido los que han producido mayor porcentaje de fallecimientos.
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FALLECIMIENTOS EN ESPANA

Las Memorias Anuales de la CIAIM uUnicamente nos ofrecen datos de numero de
fallecidos, sin especificar su distribucién segin grupo de personas a bordo, tipo de
buque o tipo de accidentes.

Las cifras correspondientes a los afios 2012 (43) y 2013 (16), incluyen tanto personas
fallecidas como desaparecidas, ya que las Memorias correspondientes a estos afios no
distinguen entre los dos grupos. Los afios 2011, 2014 y 2015 sélo personas fallecidas.
Ademads, se han producido 2,8 y 4 desapariciones de personas, respectivamente en
estos ultimos anos.

El nimero total de fallecimientos, notificados a la CIAIM en el periodo 2011-2015,
asciende a 116, pero si consideramos también las personas desaparecidas se eleva a
130.

El afio 2012 muestra un incremento significativo con 43 fallecidos, el resto del periodo
muestra cifras inferiores, con una importante disminucion durante el afio 2011, con 11
vidas perdidas.

La siguiente representacion grafica muestra el nimero de fallecimientos en Espafia
durante el periodo 2011-2014, segun los accidentes comunicados a la CIAIM.

FALLECIMIENTOS EN ESPANA
2011-2015

Figura 61 Fuente: Elaboracion propia
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COMPARACION DE FALLECIMIENTOS EN LA UNION EUROPEA Y ESPANA

La siguiente representacidon grafica nos muestra una linea de datos practicamente
paralelas, con un pico importante de incidencia de fallecimientos en el afio 2012 y 2014
y un descenso significativo en el afio 2015.

En enero de 2012 se produjo la embarrancada del buque crucero COSTA CONCORDIA
cerca de la isla de Giglio, en el mar Tirreno. En este accidente fallecieron o
desaparecieron 32 personas, una de ellas de nacionalidad espanola.

FALLECIMIENTOS EN EU Y ESPANA
2011-2015

2011 2012 2013 2014

UNION EUROPEA
»ESPANA

UNION EUROPEA = »ESPANA

Figura62  Fuente: Elaboracidn propia

HERIDOS

HERIDO GRAVE significa que la persona ha resultado incapacitada para sus funciones
habituales durante mas de 72 horas, dentro de los siete dias inmediatamente
posteriores al sufrimiento de la lesion.

HERIDO NO GRAVE los heridos cuyo periodo de incapacitacién es menor de 72 horas se
clasifican en este grupo.

De los 12591 sucesos notificados durante el periodo 2011-2015 por los Estados
Miembros a la EMCIP, se registraron 3755 accidentes con 4335 personas heridas.
Durante el afio 2015 se observa un descenso significativo con menos de 1000 personas
lesionadas.

La tripulacidn representa la principal categoria de personas heridas en el mar (3425)
durante el periodo 2011-2015 con 3425 heridos.
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Los buques que mayor numero de heridos han registrado han sido los de Pasaje con un
total de 1 610 personas heridas, le siguen los bugues Cargueros y los Pesqueros.

El 50% de las lesiones tuvieron lugar dentro de un evento navegacional (colision,
abordaje y varada/embarrancamiento).

Del mismo modo que sucedia con los fallecimientos, la mayoria de las lesiones (31%) se
produjeron durante deslizamientos, tropiezos y caidas de las personas.

HERIDOS UNION EUROPEA 2011-2015

Figura 63 Fuente: Elaboracidn propia

Las estadisticas de personas heridas recogidas en las Memorias de la CIAIM
Unicamente reflejan el nimero de heridos graves por afo. Desafortunadamente no
disponemos de estos datos en los informes de la EMSA para poder compararlos.

Los datos de heridos graves notificados en Espafia durante los afios 2011-2015 se
muestran en la siguiente representacidon grafica. Del mismo modo que en los
fallecimientos, se observa un pico de incidencia de heridos en accidentes maritimos
durante el afio 2012.
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HERIDOS GRAVES ESPANA 2011-2015

Figura 64 Fuente: Elaboracion propia

OTRAS CONSECUENCIAS

OPERACIONES DE BUSQUEDA Y RESCATE (SAR)

Durante el periodo 2011-2015, un total de 1554 buques requirieron una operacién SAR
en la Unién Europea, de los cuales 616 fueron pesqueros.

El 70% de las operaciones SAR correspondieron a accidentes con barco y un 30% a
accidentes ocupacionales.
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BARCOS CON OPERACION SAR SEGUN CATERGORIA 2011-2015
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Figura 65 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

No disponemos de datos de operaciones de SAR en las Memorias de la CIAIM de los
anos 2011-2015.

CONTAMINACION

Durante el periodo 2011-2015, se reportaron 317 casos de contaminacion. De ellos,
278 casos afectaron al medio marino y 39 correspondieron a contaminacion
atmosférica. En la mayoria de los casos (210), la contaminacidn marina fue originada
por la pérdida de los tanques y otros contaminantes (ej.: residuos, lubricantes o aceites
hidraulicos). Durante el afio 2015 observamos un descenso en los casos de
contaminacién.
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TIPO DE CONTAMINACION DURANTE 2011-2015
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Figura 66 Fuente: European Maritime Safety Agency (EMSA)

No disponemos de datos de contaminacién maritima en Espafia en las Memorias de la
CIAIM de los afios 2011-2015.
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RESULTADOS Y DISCUSION

El estudio de la siniestralidad maritima se mejora dia a dia, las investigaciones de los
accidentes e incidentes maritimos son cada vez mds pormenorizadas, no obstante, la
“infra notificacidon”, estimada en un 30%, es la asignatura pendiente tanto en Espafia
como en Europa.

Analizar los datos de accidentes e incidentes maritimos en Espafia y la Unién Europea
exige comparar estadisticas de dos instituciones, la Comisién de Investigacion de
Accidentes e Incidentes Maritimos (CIAIM) y la Agencia Europea de Seguridad Maritima
(EMSA). Aungque ambas se rigen por principios similares, no siempre manejan datos
comparables ya que sus normativas no establecen la notificacién siempre para los
mismos tipos de barcos, como ocurre con la limitacién en el tamafio de los barcos y
embarcaciones pesqueros. Otro inconveniente mas es el hecho de que en la ultima
memoria de la EMSA, actualizada en marzo de 2017, se muestran en la mayoria de sus
capitulos, Unicamente representaciones graficas relativas al periodo 2011-2015 sin
especificar cifras, por lo que no se pueden comparar con los datos de las memorias de
la CIAIM.

En las revisiones anuales de la EMSA se analiza un gran numero de datos de sucesos
maritimos, que en cada nueva memoria anual se diversifica aun mas. La mayoria de
ellos no se encuentran en las memorias de CIAIM, por lo que en este trabajo hay
capitulos en los que Unicamente se exponen las estadisticas de la Union Europea. Esto
ocurre en la notificacidn de sucesos segun la implicacion de los Estados Miembros, en
el estudio de los tipos de sucesos ocupacionales, en el andlisis de los “eventos
accidentales” y “factores contribuyentes” de los sucesos maritimos, en su distribucién
internacional, y en algunas de las consecuencias de los accidentes maritimos. No
obstante, si se puede realizar un analisis comparativo entre Espaiia y la Unién Europea
en parametros como el numero de sucesos notificados, segun su gravedad, segun el
tipo de accidente, segun las principales categorias de buques y embarcaciones, segln
su naturaleza, y en el nimero de barcos perdidos y fallecimientos a consecuencia de
los accidentes maritimos.

Con respecto a los datos comparables, la principal conclusién es que, exceptuando en
el nimero de fallecimientos como consecuencia de accidentes maritimos, no existe un
paralelismo entre los datos espafioles y los europeos.

Por lo anteriormente expuesto, podemos concluir que las mayores diferencias entre los
datos de siniestralidad entre Espafia y al Unidn Europea, son en gran parte debidos a la
gran flota pesquera espanola y al elevado nimero de accidentes e incidentes
maritimos que se producen en los barcos y embarcaciones pesqueros espafioles. La
principal contribucién para su disminucién seria, como primera medida, su
notificacién, para que se puedan analizar sus causas por las comisiones de
investigacidn, y posteriormente, seguir las recomendaciones de mejora en la seguridad
de la navegacion, con el fin de evitar que se vuelvan a producir.
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A continuacién, se muestran las conclusiones principales de este trabajo diferenciadas
en dos tipos. El primero incluye las conclusiones de siniestralidad maritima durante los
afios 2011 a 2015 extraidas de las memorias de la EMSA, que corresponden
Unicamente a los datos notificados a la Unién Europea. El segundo corresponde a las
conclusiones extraidas de la comparacién de datos de siniestralidad maritima entre de

Espafia y el conjunto de los Estados Miembros de la Unidn Europea durante los afios
2011 a 2015.
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CONCLUSIONES

CONCLUSIONES DE SINIESTRALIDAD MARITIMA EN LA UNION EUROPEA 2011-2015

1. En el 95% de los sucesos maritimos notificados a la EMCIP estuvieron
implicados barcos con pabellones nacionales de Estados Europeos. El 79% de
los accidentes tuvieron lugar en mares territoriales o aguas internas. En un 13%
de las notificaciones un estado diferente al de la bandera del barco o al Estado
Riberefio afectado tuvo Intereses sustanciales en dicho suceso.

2. Los subtipos de buques Cargueros mas accidentados fueron los de carga
general (30%), los subtipos de Pesqueros fueron los de pesca de arrastre (77%),
los subtipos de Pasaje los que transportaron solo pasajeros a destinos
internacionales (16%), los subtipos de Servicios los remolcadores (23%) y los
subtipos de Otros Barcos los barcos de vela de recreo con motor auxiliar (27%).

3. La principal localizacién en la que se produjeron accidentes o incidentes
maritimos en buques Cargueros, Pesqueros y de Pasaje fue la Sala de maquinas
(23%), mientras que en los de Servicios y Otros fue el exterior (bordas), con un
31% vy 29% respectivamente.

4. Los buques Cargueros (34%) y de Pasaje (34%), representan las principales
categorias implicadas en los accidentes ocupacionales en la Unién Europea. Los
resbalones, tropiezos y caidas de las personas (39%) fueron los eventos mas
frecuentes.

5. EI 50 % de los fallecimientos a causa de accidentes maritimos tuvieron lugar en
buques Cargueros. La principal categoria de personas afectada en la Unidn
Europea fue la tripulacidn. Los fallecimientos tuvieron lugar principalmente
durante abordajes (15%), varada/embarrancamiento (15%) o vuelco/escora
(12%).

6. El45 % de los accidentes con personas heridas tuvieron lugar en buques de
Pasaje. La tripulacion representa la principal categoria de personas heridas en el
mar. El 50% de los heridos se produjeron durante eventos navegaciones
(colision, abordaje y varada/embarrancamiento). Como en los fallecimientos, la
mayoria de las lesiones (31%) se produjeron durante resbalones-tropiezos y
caidas de las personas.
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7.

10.

El 66% de los “eventos accidentales” analizados durante las investigaciones fue
debido a errores humanos. Las operaciones a bordo representan el principal
factor contribuyente del total de eventos accidentales (71%).

La distribucion de los sucesos maritimos es similar en los distintos tramos del
viaje. La salida es la parte mas segura para los Cargueros, Pesqueros, de
Servicios y Otros, sin embargo, para lo de Pasaje es el transito. La parte menos
segura para los barcos de Pasaje y los Cargueros es la llegada. Los Pesqueros y
los de Servicios muestran mayor siniestralidad en aguas medias.

Durante el periodo 2011-2015, un total de 1554 buques requirieron una
operacion SAR en la Unidn Europea, de los cuales 616 fueron pesqueros. El 70%
de las operaciones SAR correspondieron a accidentes con barco y un 30% a
accidentes ocupacionales.

Durante el periodo 2011-2015, se reportaron 317 casos de contaminacién. De
ellos, 278 casos afectaron al medio marino y 39 correspondieron a
contaminacién atmosférica.

CONCLUSIONES DE SINIESTRALIDAD MARITIMA COMPARADA ENTRE ESPANA Y

LA UNION EUROPEA 2011-2015

En la Union Europea hay un aumento progresivo en el nimero de sucesos
notificados por ano, triplicdAndose desde el ano 2011 al 2015. En Espafa, sin
embargo, la notificacion no muestra una progresién similar, aunque si ha
habido un gran incremento durante el afio 2015, que ha duplicado los casos con
respecto al afio 2011.

Durante el periodo 2011-2015 se han notificado en Espafia mas accidentes
graves y muy graves que en la Unidon Europea, por el contrario, en ésta es
mucho mayor el nimero de accidentes leves notificados.
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La mayor notificacidon de los Estados Miembros la encontramos en accidentes
por “Pérdida de Control” con casi el triple en los datos europeos que, en los
espafioles, y en “Dafo al Barco o al Equipo” y “Abordaje, con mas del doble en
los datos europeos con respecto a los espafioles. Sin embargo, en la casuistica
espafiola, la mayor notificacion la encontramos en “Inundaciéon/Hundimiento” y
“Vuelco/Escora”, donde los datos espafioles cuadriplican a los europeos.

Los buques cargueros son los que muestran mayor siniestralidad en la Unién
Europea. Sin embargo, en Espafia son los buques y embarcaciones pesqueros,
con mas del 50% de las notificaciones, los mas accidentados.

La proporcion accidente que afecta solo al barco es 2/3 frente a 1/3 accidente
operacional en la Unién Europea, mientras que, en Espaia, las cifras son de
sblo 1/7 de accidentes operacionales notificados frente a 6/7 de accidentes que
afectaron al barco unicamente.

Tanto en Espafia como en la Unién Europea son los barcos y embarcaciones
pesqueros los que mas pérdidas han sufrido. En el conjunto de los Estados
Miembros se han notificado 161 barcos perdidos durante el periodo 2011-2015.
En Espaina, en el mismo periodo, se contabilizan 144 barcos perdidos y de ellos
132 fueron pesqueros.

Por ultimo, en cuanto a datos comparables, y como contraste con lo que hemos
observado anteriormente, si observamos similitudes en el analisis de numero
de fallecimientos como consecuencia de los accidentes maritimos comunicados
en Espafia y a la Unién Europea durante el periodo 2011-2015. En Espafia se
han notificado 130 personas fallecidas o desaparecidas, y 477 en la Unidn
Europea. En ambas se produjeron picos de incidencia en el afio 2012 y 2014, y
un importante descenso durante el afio 2015.
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CONCLUSIONS

CONCLUSIONS OF MARINE CASUALTIES AND INCIDENTS IN THE EUROPEAN UNION
2011-2015

1. 95% of the marine casualty or incident notified to the EMCIP involved ships
flagged under an EU State. 79% of the accidents happened in territorial seas or
internal waters. A State different from the flag or the coastal State was
interested in 13% of marine casualties and incidents.

2. The subcategory of Cargo ships most frequently involved in marine casualties or
incidents was “General Cargo” (33%), among fishing vessels involved the most
specified subcategory was trawlers (60%), among the Passenger ships involved
the most quoted subcategory was ships carrying only passengers on
International voyage (16%), the main subcategory of Service ships was
represented by Tugs (23%), among the other type ships involved the main
subcategory was represented by the recreational sailboats (aux. motor)(27%).

3. The main places of marine casualties and incidents occurred in Cargo ships,
fishing vessels and Passenger ships was the Engine Room (23%), over side were
the main place in Services ships (31%) and Others (29%).

4. Cargo ships (34%) represent together with passenger ships (31%) the main
categories of ship where occupational accidents occurred. Slipping-Stumbling
and falls of persons was the most frequent event (39%).

5. 50% of fatalities as a consequence of marine casualties occurred in Cargo ships.
Crew have been the most affected category of persons in the EU. Fatalities
mainly occurred during a collision (15%), a flooding/foundering (15%) or
capsizing/listing (12%).

6. 45% of injuries occurred in Passenger ships. Crew represent the main category
of persons injured at sea. 50% of the injuries took place during navigational
events (contact, collision and grounding/standing). As with fatalities, most of
the injuries (31%) occurred during slipping-stumbling and falls of persons.
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7.

10.

62% of the accidental events analysed during the investigations were attributed
to a Human Erroneous Action. Shipboard operations represented the main
contributing factor at 71% of the total.

The distribution of marine casualties and incidents is similar among the phases
of a voyage. Departure is the safest segment for Cargo ships, Fishing vessels,
Services and Others ships, however for the Passenger ships is the transit phase.
The least safe phase for Passengers ships and Cargo ships is the arrival phase,
for Fishing vessels and Services ships is mid-water segment.

During the period 2011-2015, 1554 ships needed a SAR operation of which 616
were fishing vessels. 70% of the SAR operations related to ship casualties and
30% to occupational accidents.

During the period 2011-2015, 317 cases of pollution were reported. Among
them, 278 affected the sea, whilst 39 were air pollution.

CONCLUSIONS OF MARINE CASUALTIES AND INCIDENTES COMPARING
SPAIN AND THE EUROPEAN UNION 2011-2015

There is a progressive increase in the number of marine casualties and incidents
reported per year, tripling from 2011 to 2015, in the UE. In Spain, however, the
notification does not show a similar progression, although there has been a
large increase during the year 2015, which has doubled the cases compared to
the year 2011.

During the period 2011-2015 more serious and very serious casualties have
been reported in Spain than in the European Union. On the contrary, the
number of less serious casualties reported is much higher than in Spain.
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The greatest notification of Member States is found in "Loss of Control"
accidents with almost three times as much in European data as in Spaniards,
and in "Damage to ship or equipment" and "Collision", with more than Double
in the European data with respect to the Spaniards. However, in the case of
Spain, the highest notice is found in "Flooding/Foundering" and
"Capsizing/Listing", where Spanish data quadruple the Europeans.

Cargo ships is the category of ship that encountered the highest number of
accidents in the European Union. However, in Spain is fishing vessels, with more
than 50% of notifications.

The ratio between casualties with a ship and occupational accidents is 1/3 to
2/3 in the European Union, however in Spain the reporting of occupational
accidents is only 1/7 against 6/7 of casualties with a ship.

Fishing vessel is the category of ship that encountered the highest number of
ships lost, both in Spain and in the European Union. A total of 161 ships were
lost from 2011 to 2015 in the European member States. In Spain, in the same
period, 144 lost ships were reported lost and 132 of them were fishing vessels.

Finally, in relation to comparable data, and in contrast to what we have
observed previously, we do observe similarities in the analysis of the number of
fatalities as a consequence of marine casualties reported in Spain and the
European Union during the period 2011-2015. In Spain, 130 people have been
reported dead or missing, and 477 in the European Union. In both, peak
incidence occurred in 2012 and 2014, and a significant decrase during the year
2015.
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