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RESUMEN

La evolución tecnológica también ha impactado en el trabajo a bordo de buques. Una de las
manifestaciones de esta realidad queda constituida por la aparición de los medios de transporte
marítimo autónomos o buques autónomos de superficie (MASS). Sin embargo, para que estos
barcos comiencen a surcar los mares sin tripulación es necesario dar otros pasos previamente.
En este sentido, no solo es necesario efectuar ciertos avances en materia de seguridad, sino
también en materia de formación y cualificación profesional, de cara a preparar y formar a la
gente de mar ante los retos que lleva aparejada la introducción de las nuevas tecnologías, la
digitalización y la automatización en el sector de la industria marítima. Todo ello implicará mo-
dificar la normativa vigente para adaptarla a un nuevo escenario al mismo tiempo que emerge
la necesidad de recualificar a muchos profesionales para asegurar la sostenibilidad del sector.
El objetivo de este artículo consiste en poner de manifiesto que, tanto los instrumentos interna-
cionales y por su deriva, los instrumentos europeos que regulan la formación de la gente de
mar, adolecen de una regulación adaptada a las necesidades formativas que la realidad del
transporte marítimo requiere en la actualidad ante el proceso de digitalización de la industria
marítima y la aparición de los buques autónomos.
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ABSTRACT

Technological developments have had an impact on work on board ships. One of the expres-
sions of this reality is the emergence of autonomous means of maritime transportation or mari-
time autonomous surface ships (MASS). However, for these vessels to start navigating the seas
unmanned, further steps need to be taken, not only in terms of safety but also in terms of training
and qualification, to prepare and train seafarers for the challenges brought by the introduction
of new technologies, digitalization, and automation in the maritime industry. All of these will imply
modifying the current regulations to adapt them to the new scenario, as well as the necessity of
seafarers’ professional requalification to ensure the sustainability of the sector. The purpose of
this article is to highlight the fact that both international instruments and, by their derivation, Eu-
ropean instruments regulating seafarer’s training, lack regulations adapted to the needs that the
reality of maritime transport currently requires in view of the digitalization’s process of the mari-
time industry and the emergence of autonomous ships.
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1. CONTEXTUALIZACIÓN: EL IMPACTO DE LAS NUEVAS TECNOLOGÍAS EN EL SECTOR DEL
TRANSPORTE MARÍTIMO Y LA AUTOMATIZACIÓN DE LOS BUQUES

El trabajo en el mar no es ajeno a la evolución tecnológica. La digitalización1 y otros desarrollos
tecnológicos —como la automatización, la robotización o la implementación de la inteligencia
artificial— también han impactado en el trabajo a bordo de buques2. Una de las cuestiones más
disruptivas que ha traído la aplicación de los avances tecnológicos al sector del transporte es
la aparición de los medios de transporte marítimo autónomos. En efecto, si bien es cierto que
reciben mucha menos atención pública y mediática que la industria aeronáutica y los drones o
que la industria del automóvil y los vehículos autónomos, constituyen hoy en día una realidad
en el sector marítimo3. Desde que en el año 2018 apareciera el primer prototipo de buque au-
tónomo de la flota mercante mundial —el «Yara Birkeland» del grupo noruego KONGSBERG4—
son varias las empresas del sector naval que se han interesado en los buques autónomos5, así
como numerosos los proyectos que se han ido desarrollando y están siendo probados en la ac-
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1 Conviene distinguir la digitalización —que se refiere a la transformación de procesos y modelos derivada de
cambios digitales y de posibles disrupciones— de la digitación, que se refiere a la mera transformación de medios
analógicos en digitales. Vid., HSBA, «Seafarers and digital disruption. The effect of autonomous ships on the work
at sea, the role of seafarers and the shipping industry», Study prepared for the International Chamber of Shipping,
2018, p. 8.
2 CARRIL VÁZQUEZ, X. M. y FOTINOPOULOU BASURKO, O., «Breves consideraciones sobre el impacto de los
avances tecnológicos aplicables al buque desde una perspectiva iuslaboralista», en VV.AA., El Derecho Marítimo,
las nuevas tecnologías y los retos del progreso, Thomson Reuters Aranzadi, 2021, p. 226.
3 HSBA, «Seafarers and digital disruption. The effect of autonomous ships on the work at sea, the role of seafarers
and the shipping industry», cit., p. 11. Como indica la Comisión Europea, el hecho de estar más alejados del mer-
cado de consumo sea quizá la razón por la que la automatización de buques sea menos visible públicamente.
Vid., Comisión Europea, «STRIA Roadmap on Connected and Automated Transport: Road, Rail and Waterborne»,
2019, p. 115. 
4 Yara, «The first ever zero emisión, autonomous ship», 14 de marzo de 2018. Disponible en:
https://www.yara.com/knowledge-grows/game-changer-for-the-environment/ (Última consulta: 25 de marzo de
2023). 
5 Entre ellas, la división marítima de la empresa británica Rolls-Royce, que dirige el proyecto AAWA (Advanced
Autonomous Waterborne Applications Initiative) cuyo objetivo es elaborar la próxima generación de soluciones
avanzadas para buques que redefinirán la industria marítima. Vid., Rolls-Royce PLC, «Autonomous ships: The
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tualidad en diferentes zonas del mar —entre ellos, sirvan de ejemplo el buque «Falco» de Rolls-
Royce y Finferries que conecta los puertos finlandeses de Parainen y Nauvo6; el buque porta-
contenedores «Zhi Fei» construido en China por Qingdao Shipyard7 o el buque «Suzaku»
desarrollado por el Consorcio Designing the Future of Full Autonomous Ship8 que ha sido capaz
de recorrer de forma autónoma los casi ochocientos kilómetros que separan las bahías de Tokio
e Ise en Japón—. 

Si bien son muchos los beneficios aparejados a la utilización de buques autónomos, como
pudieran ser —entre otros—: la disminución de costes derivados tanto del mayor aprovecha-
miento del espacio a bordo al eliminar los lugares destinado a la dotación del buque como de
la disminución de los costes de la tripulación o mejorar la seguridad marítima al disminuir el
error humano; su uso también plantea una serie de retos en materia de ciberseguridad y de se-
guridad relacionada con la falta de tripulación a bordo y el posible aumento de los actos de pi-
ratería, esto es, nos encontramos ante no pocos escollos jurídicos en el marco regulatorio
existente, así como importantes consecuencias en materia de empleo para la gente de mar9.

1.1. Quid sobre los buques autónomos

Desde el año 2017, el Comité de Seguridad Marítima de la Organización Marítima Interna-
cional (OMI) viene trabajando en determinar el modo de abordar los buques autónomos en los
instrumentos de la OMI para garantizar un funcionamiento en condiciones de seguridad, pro-
tección y con la debida consideración del medio ambiente marino, dados los avances que se
estaban llevando a cabo en el desarrollo de esta tipología de naves. A tal fin, el Comité de Se-
guridad Marítima decidió adoptar una actitud anticipadora y llevar a cabo —como punto de par-
tida— un estudio exploratorio sobre la regulación de los buques autónomos, identificando las
posibles afectaciones y lagunas que podría presentar el marco normativo actual en relación con
dichos buques, con el objetivo de determinar la manera de introducir en los instrumentos de la
OMI que competen al Comité de Seguridad Marítima la operación de los buques autónomos10.
De este modo, sería posible determinar las reglas de la OMI que impiden las operaciones sin
dotación o tripulación a bordo; las reglas que no se aplicarían a las operaciones sin dotación —
al referirse exclusivamente a la presencia humana a bordo— y las reglas que no impiden las
operaciones sin dotación pero que tendrían que ser enmendadas para garantizar las operacio-
nes de los buques autónomos en condiciones de seguridad y protección11. 

Como punto de partida del estudio exploratorio se acordó elaborar una metodología y un
plan de trabajo y se convino en la necesidad de que el estudio definiera el concepto de buque
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next steps», Marine, 2016. Disponible en: https://www.rolls-royce.com/~/media/Files/R/Rolls-
Royce/documents/customers/marine/ship-intel/aawa-whitepaper-210616.pdf (Última consulta: 25 de marzo de
2023).
6 Mundo Marítimo, «Rolls-Royce y Finferries prueban exitosamente primer ferry totalmente autónomo del mundo».
Disponible en: https://www.mundomaritimo.cl/noticias/rolls-royce-y-finferries-prueban-exitosamente-primer-ferry-
totalmente-autonomo-del-mundo (Última consulta: 25 de marzo de 2023). 
7 The Maritime Executive, «China Launches its First Autonomous Container Ship Service», 25 de abril de 2022.
Disponible en: https://maritime-executive.com/article/china-reports-first-autonomous-containership-entered-service
(Última consulta: 25 de marzo de 2023). 
8 The Nippon Foundation, «5th Demonstration Test of Fully Autonomous Ship Navigation Successfully Completed»,
1 de marzo de 2022. Disponible en: https://www.nippon-foundation.or.jp/en/news/articles/2022/20220301-
67775.html (Última consulta: 25 de marzo de 2023). 
9 UNCTAD, «Legal issues and regulatory developments», Review of Maritime Transport 2019, 31 de enero de
2020, p. 83.
10 OMI, Informe del Comité de Seguridad Marítima correspondiente a su 98.º período de sesiones, MSC 98/23,
de 28 de junio de 2017, p. 87.
11 OMI, Informe del Comité de Seguridad Marítima correspondiente a su 99.º período de sesiones, MSC 99/22, de
5 de junio de 2018, p. 32. 
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autónomo y abordara los diferentes niveles de automatización, esto es, desde los buques se-
miautónomos que servían de ayuda a la tripulación, hasta los buques completamente autónomos
que asumían todas las facetas de la navegación y no precisaban de dotación permanente12. 

A efectos de este estudio, los buques autónomos de superficie (Maritime Autonomous Sur-
face Ship o «MASS») se definen como aquellos que, en diversos grados, pueden funcionar sin
la dependencia de la interacción humana13. Del mismo modo, se identifican cuatro grados de
autonomía14: el primero de ellos corresponde a los buques con procesos automatizados y apoyo
en la toma de decisiones, en los que la gente de mar está a bordo para operar y controlar los
sistemas y las funciones de a bordo. Si bien ello es así, existen algunas operaciones que pueden
estar automatizadas y, en ocasiones, no precisan ser supervisadas. El segundo grado de auto-
nomía corresponde a aquellos buques que se operan y controlan a distancia, esto es, desde
otro emplazamiento y que cuentan con procesos automatizados, por lo que disponen de una
tripulación reducida a bordo disponible para tomar el control. El tercer grado de autonomía co-
rresponde a los buques operados y controlados desde otro emplazamiento, sin gente de mar a
bordo. Y finalmente, el último grado de autonomía corresponde a aquellos buques completa-
mente autónomos, capaces de tomar decisiones y ejecutar acciones de manera independiente
y que, por tanto, no requieren intervención humana alguna, ni a bordo ni desde otro emplaza-
miento.

Cabe señalar que mientras se llevaba a cabo el estudio exploratorio y ante el creciente nú-
mero de prototipos y desarrollos tecnológicos que multiplicaban el número de pruebas que se
realizaban a nivel mundial con buques autónomos, el Comité de Seguridad Marítima aprobó
unas directrices relativas a los ensayos de los buques MASS, dirigidas a asistir tanto a las au-
toridades pertinentes como a las partes interesadas que llevaran a cabo ensayos de los sistemas
e infraestructuras de tales buques15. Finalmente, durante el 103.º periodo de sesiones celebrado
en mayo de 2021, el Comité de Seguridad Marítima aprobó los resultados del estudio explora-
torio sobre la reglamentación para el uso de buques MASS que permite establecer, para todos
los grados de autonomía, la afectación de las operaciones de los MASS para cada uno de los
instrumentos de la esfera del Comité de Seguridad Marítima16. En las conclusiones de dicho
estudio se identifican cuestiones e instrumentos de prioridad alta, esto es, materias que resultan
fundamentales para incorporar la navegación de los MASS en el marco reglamentario de forma
segura y eficaz17. Entre tales cuestiones, el «elemento humano» ocupa un lugar privilegiado,
toda vez que la gente de mar se identifica como uno de los colectivos más afectados por la au-
tomatización de los buques. Por ello, no resulta sorprendente que —entre las cuestiones prio-
ritarias— se aluda a la necesaria redefinición de algunas funciones y responsabilidades de la
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12 Ibidem, pp. 31 y 33.
13 Esta es la definición que ha sido utilizada por el Comité de Seguridad Marítima de la OMI para llevar a cabo el
estudio exploratorio sobre la reglamentación. Vid., OMI, Informe del Comité de Seguridad Marítima correspondiente
a su 100.º período de sesiones, Anexo 2 sobre el marco del estudio exploratorio sobre la reglamentación para el
uso de buques marítimos autónomos de superficie (MASS), MSC 100/20/Add.1, de 10 de enero de 2019, p. 1. 
14 OMI, Informe del Comité de Seguridad Marítima correspondiente a su 100.º período de sesiones, Anexo 2 sobre
el marco del estudio exploratorio sobre la reglamentación para el uso de buques marítimos autónomos de super-
ficie (MASS), MSC 100/20/Add.1, de 10 de enero de 2019, p. 1. Más allá de los cuatro grados de autonomía iden-
tificados por la OMI existen otras clasificaciones propuestas por diferentes organizaciones como Lloyd’s Register,
Rolls-Royce o Bureau Veritas. Puede encontrarse un cuadro resumen en VV.AA. «Safety challenges related to
autonomous ships in mixed navigational environments», WMU Journal of Maritime Affairs, núm. 21, 2022, pp. 144-
148.
15 OMI, Directrices provisionales relativas a los ensayos de los MASS, MSC.1/Circ.1604, Anexo, de 14 de junio
de 2019, p. 1.  
16 OMI, Resultados del estudio exploratorio sobre la reglamentación para el uso de buques marítimos autónomos
de superficie (MASS), MSC.1/Circ.1638, de 3 de junio de 2021.
17 Ibidem, p. 8.
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gente de mar y, entre los instrumentos a enmendar con alta prioridad, se encuentre —entre
otros— el Convenio sobre normas de formación, titulación y guardia para la gente de mar de
1978 (STCW18).  

1.2. Disrupción tecnológica versus disrupción humana

Si bien es cierto que la industria marítima parece estar dispuesta a invertir y que las tecno-
logías parecen ser en su mayoría funcionales, la carrera hacia la automatización total de los
buques plantea numerosas interrogantes19. Tal y como indica el Prof. CHAUMETTE, más allá
de la disrupción tecnológica que suponen los buques autónomos, la verdadera disrupción se
produce en la transformación de la ocupación humana de los océanos20. Sin embargo, la indus-
tria marítima y su particular contexto jurídico se muestra muy sensible a la rentabilidad a la par
que despreocupada por las condiciones de trabajo de la gente de mar21. 

Los buques autónomos no son buques convencionales sin tripulación, sino un nuevo tipo
de buque con menos tripulantes pero altamente cualificados, que controlan a bordo un número
—cada vez mayor— de funciones y operaciones autónomas, que muy probablemente pasen a
llevarse a cabo desde puestos de control remotos situados en tierra22. Por ello, la progresiva in-
troducción de los buques autónomos supondrá que, en un primer momento, se reduzcan los
efectivos a bordo23; si bien, posteriormente, se prevé que muchas de las funciones que hoy se
realizan a bordo de los buques pasen a realizarse —en todo o en parte— desde tierra24, en los
denominados «fleet centres», creándose nuevos puestos de trabajo25. Ello ha generado un im-
portante debate entre aquellas personas tecno-escépticas, que consideran la transformación
digital como una amenaza para las profesiones marítimas por la pérdida de empleos que puede
llegar a generar y la amenaza que representa para la seguridad marítima; y aquellas personas
tecno-optimistas, que observan la disrupción tecnológica como una oportunidad para mejorar
las condiciones de vida y trabajo de la gente de mar, amén de la seguridad marítima26. 

Sea como fuere, queda fuera de todo debate el hecho de que la introducción de nuevas tec-
nologías en la industria marítima y la paulatina automatización de los buques requiere preparar,
capacitar y, en su caso, re-cualificar a la gente de mar en las competencias digitales que serán
necesarias para la navegación y el funcionamiento de los nuevos buques. La cualificación y las
aptitudes de la gente de mar tendrán que evolucionar no solo para satisfacer la nueva demanda
de competencias digitales, sino también para garantizar la empleabilidad de la gente de mar. 
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18 OMI, Convenio internacional sobre normas de formación, titulación y guardia para la gente de mar (STCW),
adoptado en Londres el 7 de julio de 1978 y en vigor desde el 28 de abril de 1984. Disponible en:
https://www.imo.org/es/About/Conventions/Paginas/International-Convention-on-Standards-of-Training-Certifica-
tion-and-Watchkeeping-for-Seafarers-(STCW).aspx (Última consulta: 25 de marzo de 2023). 
19 DA COSTA GOMES, M. J., «Navios autónomos e abalroaçao. Breves notas», en AA.VV., El Derecho Marítimo,
las nuevas tecnologías y los retos del progreso», Thomson Reuters Aranzadi, 2021, p. 1138. 
20 CHAUMETTE, P., «Navire du futur : les conditions de travail des navigants au commerce, avant leur mise à
terre ?», Neptunus, vol. 25, 2019, p. 2.
21 Ibidem, p.3.
22 WORLD MARITIME UNIVERSITY, «Transport 2040: Automation, Technology, Employment – The Future of
Work», 2019, p. 83. 
23 COMISIÓN EUROPEA, «Study on the social dimension of the transition to automation and digitalization in trans-
port, focusing on the labour force», Final Report, 2021, p. 134.
24 KARIMA SARI, N., BALDAUF, M. y KITADA, M., «E-Navigation or Autonomous Navigation – Quo Vadis?», Ma-
ritime Safety International Conference, 2018, pp. 51-52.
25 COMISIÓN EUROPEA, «Study on the social dimension of the transition to automation and digitalization in trans-
port, focusing on the labour force», Final Report, 2021, p. 134.
26 COBO, C., La innovación pendiente. Reflexiones (y provocaciones) sobre educación, tecnología y conocimiento,
Ed. Colección fundación Ceibal-Debate, 2016, pp. 183.

DL entera 129_Maquetación 1  10/10/23  19:02  Página 47



2. ANÁLISIS DE LA NORMATIVA APLICABLE EN MATERIA DE CUALIFICACIÓN Y CER-
TIFICACIÓN DE LA GENTE DE MAR Y DE LAS REFORMAS NECESARIAS PARA ADAP-
TARSE A LOS RETOS DE LA DIGITALIZACIÓN EN EL TRANSPORTE MARÍTIMO

Las profesiones marítimas están fuertemente reglamentadas y su regulación depende —al
igual que sucede en el sector aéreo— de organismos internacionales con competencias espe-
cíficas en la materia. En el concreto de la industria marítima, la regulación anotada proviene
cuasi con carácter exclusivo de la OMI27. Además, para entender la regulación relativa a la ca-
pacitación y formación de la gente de mar debe tenerse en cuenta la incidencia de los desastres
marítimos que tuvieron lugar en los años 90 del siglo pasado, que convirtieron a la seguridad
marítima en un aspecto central de la regulación del Derecho marítimo. Por ello, existe una fuerte
conexión entre el conjunto de normas dedicadas a la formación de la gente de mar y aquellas
destinadas a la seguridad marítima28. 

2.1. El marco jurídico existente en materia de formación de la gente de mar

Los estándares mínimos en materia de formación y certificación de la gente de mar se re-
gulan —a nivel internacional— por el Convenio sobre Normas de Formación, Titulación y Guar-
dia para la Gente de Mar, 1978, STCW de la OMI, que entró en vigor en 1984. Se trata del
primer texto normativo que vino a establecer prescripciones básicas en esta materia. Con an-
terioridad a su promulgación, cada Estado establecía sus propias normas de formación, titula-
ción y guardia aplicables a los oficiales y marineros, sin remitirse —en general— a las prácticas
de otros países. Esto suponía que las normas y procedimientos fueran muy dispares, pese a
que el transporte marítimo es el más internacional de todos los sectores económicos. El Con-
venio ha sido enmendado de forma sustancial en dos ocasiones, la primera en el año 199529  y
la segunda, en el año 2010 (enmiendas de Manila30). 

La normativa internacional anotada ha tenido una fuerte influencia en la regulación relativa
a la formación de la gente de mar en el Derecho de la Unión Europea. En efecto, existe un im-
portante conjunto normativo en el ámbito de la UE destinado a la regulación de los aspectos re-
lativos a la formación y a la cualificación de la gente de mar que se encuentra vinculado a la
labor desarrollada desde la OMI en materia de seguridad marítima31. Son dos las razones que
han motivado a las instituciones comunitarias a adoptar normas en materia de formación y cua-
lificación de la gente de mar europea. Por un lado, razones relativas a la seguridad marítima,
dado que gran parte de los accidentes marítimos acaecidos traían causa de errores humanos
derivados de la forma de formación y preparación. Esta circunstancia dio lugar a que las insti-
tuciones comunitarias priorizaran la regulación exhaustiva de los aspectos relativos a la forma-
ción y cualificación de la gente de mar para preservar la seguridad marítima32. Y por otro lado,
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27 Ciertamente, dado que, aunque la OIT ha regulado las cuestiones de cualificación de la gente de mar, lo cierto
es que es la OMI la principal responsable en la materia, a excepción hecha de la cualificación de los cocineros de
buques que depende de la OIT.
28 FOTINOPOULOU BASURKO, O., Gente de mar en el Derecho de la Unión Europea, Thomson Reuters Aran-
zadi, 2023, pp. 35-36. CHARBONNEAU, A., Marché International du Travail Maritime. Un cadre juridique en for-
mation, Presse Universitaires d’Aix-Marseille, 2009, p. 209.
29 Con ocasión de esta revisión, se produce la división del Convenio en una Parte A de disposiciones obligatorias
y una Parte B de recomendaciones. Sobre el particular, vid., CHARBONNEAU, A., Marché International du Travail
Maritime. Un cadre juridique en formation, Presse Universitaires d’Aix-Marseille, 2009, p. 210.
30 Un resumen sobre las principales novedades introducidas por las enmiendas de Manila puede encontrarse en
RODRIGO DE LARRUCEA, J., «Las enmiendas de Manila 2010 al Convenio STCW 78/95: Un nuevo perfil for-
mativo para la gente de mar», 2013. Disponible en:  https://upcommons.upc.edu/handle/2117/18234 (Última con-
sulta: 25 de marzo de 2023). 
31 FOTINOPOULOU BASURKO, O., Gente de mar en el Derecho de la Unión Europea, Thomson Reuters Aran-
zadi, 2023, p. 161.
32 LÓPEZ RUBIA, E., «La formación y capacitación de los trabajadores de los distintos sectores del transporte
como elemento fundamental entre la consecución del mercado interior y el impulso de la movilidad de trabajadores
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encontramos razones estratégicas y de competitividad, ya que la supresión de los obstáculos
relativos a la libre circulación de este colectivo de trabajadores —facilitando la homologación y
el reconocimiento de títulos marítimos de otros Estados miembros y también de terceros Estados
mediante el establecimiento de normas homogéneas— y la mayor capacitación de la gente de
mar de origen comunitario permite mantener y afianzar la competitividad de las navieras euro-
peas a nivel mundial33.

Así, la formación y capacitación de la gente de mar que presta sus servicios a bordo de bu-
ques que enarbolan el pabellón de un Estado miembro34, viene regulada por la Directiva
2008/106/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de noviembre de 2008, relativa al
nivel mínimo de formación en las profesiones marítimas35. Esta Directiva incorpora el Convenio
STCW al Derecho de la Unión para lograr una aplicación armonizada de los compromisos in-
ternacionales mediante la adaptación de las normas de la UE en la materia a las disposiciones
del Convenio STCW36. Cabe destacar que la Directiva 2008/106/CE ha sido modificada en varias
ocasiones. En un primer momento, se modificó mediante la Directiva 2012/35/UE, de 21 de no-
viembre37, que introdujo las enmiendas de Manila de 2010 al Convenio STCW. Desde el año
2010 hasta la actualidad, han tenido lugar varias modificaciones del Convenio STCW38 que,
sumadas a la entrada en vigor en el año 2013 del Convenio refundido sobre trabajo marítimo,
2006, de la OIT (MLC 2006) —que también incluye aspectos relativos a la formación y cualifi-
cación de la gente de mar, así como en relación con el debido control por parte de los Estados
concernidos (Estado del pabellón y Estado del puerto) con respecto a las titulaciones y cualifi-
caciones de aquellos— y la progresiva incorporación de su contenido al Derecho de la UE a
través de diversos instrumentos normativos39, justificaron la adopción de un nuevo instrumento:
la Directiva (UE) 2019/1159, 20 de junio de 201940, que modifica ciertos aspectos relativos al
reconocimiento mutuo de títulos expedidos por los Estados miembros41. Para una mayor claridad
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europeos», en FOTINOPOULOU BASURKO, O. (Dir.), Los trabajadores del transporte en el Derechos de la Unión
Europea, Thomson Reuters Aranzadi, 2022, p. 95. 
33 FOTINOPOULOU BASURKO, O., Gente de mar en el Derecho de la Unión Europea, Thomson Reuters Aran-
zadi, 2023, p. 39. 
34 Se excluyen del ámbito de aplicación de la Directiva 2008/106/CE y —como se verás después— de la Directiva
(UE) 2022/993, aquellas personas que presten servicios en buques de guerra, unidades navales auxiliares y otros
tipos de buques de los que sea propietario un Estado miembro o empresa explotadora y estén dedicados exclu-
sivamente a servicios gubernamentales de carácter no comercial; buques pesqueros; yates de recreo no utilizados
comercialmente y buques de madera de construcción primitiva. 
35 DOUE L 323, de 3 de diciembre de 2008. Esta Directiva constituye la versión refundida de la Directiva 94/58/CE,
de 22 de noviembre, relativa al nivel mínimo de formación en profesiones marítimas (DOUE L 319, de 12 de di-
ciembre de 1994), que fue la primera en incorporar a la legislación de la UE el Convenio STCW. 
36 Vid., Considerandos 7 a 9 de la Directiva 2008/106/CE.
37 DOUE L343, de 14 de diciembre de 2012.
38 Entre ellas, en el año 2015 se adoptaron enmiendas al Convenio STCW sobre los requisitos de formación y ti-
tulación para la gente de mar que trabaja a bordo de buques sujetos al Código internacional de seguridad para
los buques que utilicen gases u otros combustibles de bajo punto de inflamación (Código IGF). En el año 2016,
se aprobaron enmiendas al Convenio STCW relativas a la formación y titulación de la gente de mar que trabaja
a bordo de buques de pasaje y a bordo de buques que operan en aguas polares. Vid., FOTINOPOULOU BA-
SURKO, O., Gente de mar en el Derecho de la Unión Europea, Thomson Reuters Aranzadi, 2023, pp. 38-39.
39 Sobre la incorporación del MLC 2006 al Derecho de la UE, vid., FOTINOPOULOU BASURKO, O., «The Euro-
pean Union’s role in the implementation of the Maritime Labour Convention 2006», Revue de Droit comparé du
travail et de la sécurité sociale (English Electronic Edition), núm. 3, 2013, pp. 92-103 ; FOTINOPOULOU BA-
SURKO, O., «La mise en oeuvre effective de la CTM 2006 dans les États membres: Dépendra-t-elle du rôle nor-
matif joué par l’Union européenne en la matière?», Revue de Droit comparé du travail et de la sécurité sociale,
núm. 2, 2013, pp. 66-78.
40 DOUE L 188, de 12 de julio de 2019.
41 Se puede consultar un análisis del texto de esta Directiva en FOTINOPOULOU BASURKO, O., «La profesión
de marino como profesión reglamentada: la Directiva 2019/1159 sobre el nivel mínimo de formación en las profe-
siones marítimas y el reconocimiento mutuo de títulos», en Derecho de las relaciones laborales, núm. 11, 2019,
pp. 1133-1145.
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y racionalidad de la norma, las instituciones europeas procedieron —nuevamente— a la codifi-
cación de las diversas modificaciones efectuadas a la Directiva 2008/106/CE mediante la apro-
bación de la Directiva (UE) 2022/993, de 8 de junio de 2022, relativa al nivel mínimo de
formación en las profesiones marítimas42. 

Finalmente, en lo que respecta al plano nacional, el Real Decreto 269/2022, de 12 de abril,
por el que se regulan los títulos profesionales y de competencia de la Marina Mercante43, regula
las condiciones específicas para obtener los títulos profesionales y de competencia que habilitan
para ejercer a bordo y, por ende, formar parte de la dotación de los buques civiles españoles
así como los procedimientos de expedición, refrendo y revalidación de dichos títulos y los re-
quisitos con los que tiene que cumplir esa formación44. Este Real Decreto sigue lo dispuesto
tanto en el Convenio STCW, como en la Directiva 2008/106/CEE que transpone al ordenamiento
jurídico español, incluyendo las modificaciones efectuadas sobre la misma y concretamente,
las modificaciones llevadas a cabo por la Directiva (UE) 2019/1159. 

2.2. ¿Una normativa adaptada a los retos de la digitalización?

La Directiva (UE) 2022/993 establece las normas en materia de formación y competencia
que deben cumplir los aspirantes para que les sean expedidos o revalidados los títulos que les
permita ejercer las funciones en él consignadas, ajustándose dicha norma a los requisitos es-
tablecidos en el Convenio STCW45. A tal fin, la Directiva establece los requisitos mínimos apli-
cables para la expedición y revalidación de los títulos de competencia o certificados de
suficiencia correspondientes a ciertas categorías de marino, como son, los capitanes y primeros
oficiales de puente; jefes y primeros oficiales de máquinas; determinadas categorías de mari-
neros y el personal del servicio de radiocomunicaciones y radioperadores. En términos genera-
les, los requisitos mínimos aplicables a las titulaciones se refieren tanto a exigencias mínimas
de edad46, como al cumplimiento de determinados periodos de embarco47 y a la satisfacción de
formaciones específicas que cumplan con las normas de competencia —para la titulación de
que se trate— establecidas en el cuadro correspondiente del Código STCW. 
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42 DOUE L 169, de 27 de junio de 2022.
43 BOE núm. 88, de 13 de abril de 2022. 
44 Esta disposición viene a sustituir al Real Decreto 973/2009, de 12 de junio, por el que se regulan las titulaciones
profesionales de la Marina Mercante (BOE núm. 159, de 2 de julio de 2009) con el objetivo de introducir en el or-
denamiento jurídico español las modificaciones necesarias para dar cumplimiento a todos los preceptos del Con-
venio STCW y de las Directivas europeas relacionadas con los títulos profesionales de la Marina Mercante. En
concreto, la nueva redacción del texto persigue una triple finalidad: en primer lugar, refundir las modificaciones
realizadas y aclarar aquellos preceptos que hayan podido suscitar dudas, actualizando los contenidos de un modo
más ordenado e integrador. En segundo lugar, resolver algunas de las deficiencias detectadas por la inspección
de la Agencia Europea de Seguridad Marítima (EMSA) en la transposición de la Directiva 2012/35/UE; y, por
último, transponer al ordenamiento español la Directiva (UE) 2019/1159.
45 Igualmente —si bien no se abordará en el presente estudio— la Directiva regula tanto el sistema de reconoci-
miento mutuo de los títulos y certificados expedidos por Estados miembros a la gente de mar, determinándose
qué títulos deben reconocerse mutuamente para permitir que la gente de mar certificada por un Estado miembro
trabaje a bordo de buques que enarbolen el pabellón de otro Estado miembro (artículo 6 de la Directiva); como el
sistema de reconocimiento de títulos expedidos por terceros países, estableciéndose al respecto una serie de
procedimientos y criterios comunes para el reconocimiento por los Estados miembros de los títulos de la gente
de mar expedidos por terceros países, basados en los requisitos de formación y titulación acordados en el marco
del Convenio STCW (Artículo 20 y Anexo II de la Directiva). Sobre la cuestión, vid. en extenso FOTINOPOULOU
BASURKO, O., Gente de mar en el Derecho de la Unión Europea, Thomson Reuters Aranzadi, 2023, pp. 94-98.
46 A título de ejemplo, cabe señalar que, para los marineros que formen parte de la guardia de navegación en un buque,
la edad mínima que debe tener todo aspirante al título es de 16 años de edad; para los marineros de primera de puente
es de 18 años, mientras que para los capitanes es de 20 años. Al respecto, vid., Regla II del Convenio STCW. 
47 En la Regla III del Convenio STCW relativa a la Sección de Máquinas se dispone como requisito mínimo apli-
cable a todo aspirante al título de jefe de máquinas haber completado un periodo de embarco de duración no in-
ferior a 24 meses, de los cuales 12 meses cuando menos estando ya cualificado para prestar servicio como primer
oficial de máquina. Vid., Regla III/3 del Convenio STCW. 
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Igualmente, se establecen unos requisitos especiales para el personal que preste servicios
en determinados tipos de buque. La formación del personal —capitanes, oficiales, marineros y
demás personal— que preste servicios en buques petroleros, quimiqueros, buques tanque para
el transporte de gas licuado, buques regidos por el Código IGF, buques que operen en aguas
polares y buques de pasaje deberá cumplir con los requisitos mínimos establecidos específica-
mente en la Regla V del Convenio STCW. Por último, se establecen una serie de requisitos mí-
nimos de familiarización, formación e instrucción en materia de seguridad, protección, atención
médica y supervivencia para toda la gente de mar48. Cuando dichas formaciones no estén in-
cluidas entre las cualificaciones del título que vaya a expedirse, se deberá expedir un certificado
de suficiencia que dé fe de que el titular ha participado en un curso de formación sobre la materia
en cuestión. 

Como se puede comprobar de lo expuesto hasta ahora, ni las normas elaboradas a nivel in-
ternacional ni las normas elaboradas a nivel europeo —dependientes de las anteriores— res-
ponden a los retos de cualificación necesarios a los que se enfrentan los profesionales de este
sector industrial ante la automatización y la digitalización de los buques, pues no hay rastro de
las competencias digitales entre los requisitos mínimos establecidos para las distintas categorías
de marino en el Código STCW. La existencia de una brecha entre los estándares mínimos exi-
gidos por el Convenio STCW y las competencias digitales avanzadas necesarias para garantizar
la empleabilidad de la gente de mar ha sido puesta de manifiesto en el estudio exploratorio
sobre la reglamentación para el uso de los buques MASS elaborado por la OMI. En efecto, entre
los temas y posibles lagunas comunes de alta prioridad existentes en relación con dichos bu-
ques, dicho estudio reveló la necesidad de aclarar el significado de las palabras capitán, tripu-
lación o persona responsable, al considerar la existencia de una laguna en un número
significativo de instrumentos derivada de la actual definición, funciones y responsabilidades atri-
buidas al capitán, a la tripulación o a las personas responsables49. Lo anterior se evidencia con
mayor énfasis en los grados 3 y 4 de autonomía, esto es, en aquellos grados en los que existe
la posibilidad de que el personal situado en tierra controle el buque. Del mismo modo, se con-
sideró una laguna común a determinados instrumentos —entre ellos, el Convenio STCW— la
posibilidad de que un operador remoto fuera designado gente de mar, debiendo determinarse
—en su caso— las cualificaciones, responsabilidades funciones del operador remoto como
gente de mar50. Tal es así que para estos grados de autonomía se determina que «no hay gente
de mar capacitada y cualificada que prese servicio a bordo para desempeñar las funciones ope-
racionales a bordo del buque51». Incluso para el grado 1 de autonomía, el estudio exploratorio
de la OMI establece que, con la incorporación de las nuevas tecnologías y/o procesos automa-
tizados, podría ser necesario modificar algunos requisitos del Convenio STCW. A diferencia de
los cambios anteriores, estos sí se podrían efectuar a través de equivalencias autorizadas o en-
miendas a las reglas, esto es, a través de procesos y elementos flexibles52. 

En consonancia con los resultados del estudio exploratorio, se estableció que sería preferible
abordar las operaciones de los buques MASS a través de la elaboración de un nuevo instru-
mento, un Código sobre los MASS, en lugar de enmendar los distintos instrumentos, con las in-
coherencias, confusión y trabas potenciales que ello podría conllevar a la hora de aplicar a los
buques tradicionales las reglas existentes53. Siguiendo las orientaciones del estudio exploratorio,
el Comité de Seguridad Marítima ha comenzado a trabajar en el desarrollo de un instrumento
que regule el funcionamiento de los buques autónomos basado en objetivos y no obligatorio,
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48 Establecidas en la Regla VI/1 a la Regla VI/6 del Convenio STCW. 
49 OMI, Resultados del estudio exploratorio sobre la reglamentación para el uso de buques marítimos autónomos
de superficie (MASS), MSC.1/Circ.1638, de 3 de junio de 2021, p. 7. 
50 Ibidem, p. 8. 
51 Ibidem, p. 96. 
52 Ibidem, p. 95.
53 Ibidem, p. 9.
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cuya aprobación se prevé para el 202454. De acuerdo con lo previsto en la hoja de ruta elaborada
al efecto, actualmente se continúan examinando las posibles lagunas y/o temas comunes de-
terminados durante el estudio exploratorio, así como el glosario y la terminología. Además, se
está determinando tanto el ámbito de aplicación como las disposiciones del Código MASS no
obligatorio, para lo cual se están examinando las repercusiones y los cambios que será necesario
acometer en los instrumentos existentes en la OMI55. Una vez elaborado el mismo, se prevé la
adopción del Código MASS obligatorio y convenios conexos que le den efectividad en el primer
semestre de 2025, durante la sesión 110.º del Comité de Seguridad Marítima56. Continuando
con la senda emprendida hasta ahora, es previsible que las normas que se adopten sobre este
particular en el ámbito internacional sean posteriormente incorporadas al Derecho de la UE57. 

3. LAS POSIBLES NECESIDADES DE RECUALIFICACIÓN PROFESIONAL LIGADAS A
LA PROLIFERACIÓN DE LOS BUQUES AUTÓNOMOS Y DE LA DIGITALIZACIÓN DEL SEC-
TOR DEL TRANSPORTE MARÍTIMO

Una de las grandes transformaciones que probablemente acarree la automatización de los
buques es el desplazamiento de muchas de las tareas operativas —que hasta ahora se reali-
zaban en los buques— a tierra58. A su vez, las funciones que se siguen desempeñando a bordo
de los buques automatizados requerirán disponer de conocimientos y competencias digitales
que desbordan los conocimientos especializados de los que disponen actualmente, de acuerdo
con las competencias exigidas en el Convenio STCW59. Por ello, no solo la formación en mate-
rias digitales es una necesidad imperiosa60, sino que la recualificación profesional es otro ele-
mento esencial para asegurar la sostenibilidad del sector61. Con todo, este cambio de
circunstancias también podría convertirse en un aliciente para hacer la profesión más atractiva,
promoviendo la profesión de marino entre los jóvenes o fomentando las carreras de las mujeres
en el sector62. 

Para ello, resulta imprescindible que tanto las instancias internacionales, como las institu-
ciones europeas y nacionales adopten un enfoque centrado en el elemento humano, preser-
vando la seguridad y el trabajo decente tanto en el mar como en tierra63. Este ha sido el punto
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54 OMI, Informe del Comité de Seguridad Marítima correspondiente a su 105.º período de sesiones, MSC 105/20,
de 19 de mayo de 2022, pp. 42-43.
55 Ibidem, pp. 1-4.
56 OMI, Informe del Comité de Seguridad Marítima correspondiente a su 106.º período de sesiones, MSC 106/19,
Anexo 10, MSC 106/19/Add. 1, de 2 de diciembre de 2022, p. 3. 
57 Constituyen una prueba del interés de la UE por la navegación autónoma, así como por proporcionar —al
menos— el mismo grado de seguridad, protección y respeto del medio ambiente que la OMI, las Directrices ope-
rativas sobre ensayos de buques marítimos autónomos de superficie, elaboradas en octubre de 2020. Vid.,
VTMSIS EU Operational Guidelines for safe, secure and sustainable trials of Maritime Autonomous Surface Ships
(MASS), Version 1, October 2020. Disponibles en: https://transport.ec.europa.eu/system/files/2020-
11/guidelines_for_safe_mass.pdf (Última consulta: 25 de marzo de 2023): 
58 Como se apuntaba en páginas precedentes, el traslado de funciones a tierra podría incluso conllevar la nece-
sidad de tener que redefinir la noción de gente de mar en el nuevo Código MASS.
59 COMISIÓN EUROPEA, «Study on social aspects within the maritime transport sector», Final Report, 2020, p.
50.
60 ECSA y ETF, «Seafarers and digitalization: Investigating the Increased Use of Digitalisation On board and Pos-
sible Benefits/Improvements to Shipboard Safety and Welfare», Final Report, marzo de 2022, p. 24. 
61 OIT, Sectoral meeting on the recruitment and retention of seafarers and the promotion of opportunities for women
seafarers, SMSWS/2019/9, celebrada en Ginebra del 25 de febrero al 1 de marzo de 2019, pp. 2-3. 
62 KIM, T., SHARMA, A., HAUGEN GAUSDAL, A. y CHAE, C., «Impact of automation technology on gender parity
in maritime industry», WMU Journal of Maritime Affairs, núm. 18, 2019, p. 586.
63 International Transport Workers’ Federation, Maritime Safety Committee Consolidated documents, marzo de
2021. Disponible en: https://www.itfglobal.org/sites/default/files/node/page/files/2021%20ITF%20Maritime%20Sa-
fety%20Committee%20Consolidated%20documents%5B1%5D.pdf (Última consulta: 25 de marzo de 2023). 
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de partida de la Federación Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF) quien ha es-
tablecido desde temprano su posición sobre los desafíos de las nuevas tecnologías en el sector
marítimo64. En efecto, la ITF es férrea defensora de lograr una transición justa hacia las nuevas
tecnologías, esto es, no basada únicamente en aumentar la rentabilidad sino también en mejorar
la sostenibilidad, la seguridad y las condiciones laborales de la gente de mar65.  

4. CONCLUSIÓN

A lo largo de esta comunicación se ha intentado poner de manifiesto que, tanto los instru-
mentos internacionales como los europeos que regulan la formación de la gente de mar adole-
cen de una regulación adaptada a las necesidades formativas que requiere la digitalización de
la industria marítima y la aparición de los buques autónomos. Si bien la materia formativa y de
cualificación siempre ha tenido como trasfondo o fundamento la protección de la seguridad en
el mar (dada la inquietud que han generado los desastres generados por los accidentes marí-
timos), los avances tecnológicos que propician el funcionamiento y la navegación de los buques
autónomos podrían disminuir el error humano al no depender tanto de la interacción humana
como de la precisión de las nuevas tecnologías y, con ello, haber desincentivado la adaptación
del marco jurídico a este nuevo contexto. Sin embargo, las instancias internacionales —con-
cretamente, la OMI— han tomado conciencia de la necesidad de modificar determinadas regla-
mentaciones para abordar las operaciones de los buques autónomos. Por ello, en la actualidad,
se encuentra en pleno proceso de elaboración un Código sobre los MASS, en el que se regu-
larán las nuevas necesidades formativas de la gente de mar. No debe obviarse que todo este
proceso de digitalización y automatización del sector del transporte marítimo tiene importantes
consecuencias para la gente de mar dada la posibilidad de que la presencia humana en los
mares sea cada vez menor a medida que avance el proceso de automatización de los buques.
Esta circunstancia debe ser tenida en consideración y ser gestionada de la manera adecuada,
lo que necesariamente pasa por contar con la participación de las personas trabajadoras. 
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