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Madrid, 30 de mayo de 2017 
Ref: SMA 33/2017/ES 

 
Asunto: Resumen de la reunión del Comité de Seguridad y Medio Ambiente de ECSA - EMSA 23 
y 24 de mayo de 2017. 
 
Muy Srs. nuestros: 
 
Los días 23 y 24 de mayo se reunió en la sede de EMSA en Lisboa el comité de Seguridad y Medio 
Ambiente (SEC) de ECSA, en el que ANAVE estuvo representado por su Directora, Dña. Elena Seco.  
 
Este comité es el que está siguiendo muchos de los asuntos que serán de máxima prioridad para 
nuestro sector en los próximos años y, en particular, la regulación europea de las emisiones de CO2 del 
transporte marítimo, el Convenio de agua de lastre y la aplicación del concepto de zona de igual riesgo 
en los tráficos de SSS, el reglamento europeo sobre desguace de buques que entrará en vigor, a más 
tardar, el 31 de diciembre de 2018, etc. 
 
Por ello, desde el pasado año, en lugar de participar en el comité de Política Marítima, ANAVE ha 
venido asistiendo a las reuniones del SEC, además de a las del Board of Directors, donde se discuten, 
en todo caso, todas las propuestas de acción de ECSA en cualquier campo.   
 
Entre los principales asuntos tratados figuran los siguientes: 
1. Regulación de las emisiones de CO2; 
2. Plataforma Thetis-MRV (Presentación EMSA); 
3. Límite al contenido de azufre de los combustibles marinos: 0,5% en 2020; 
4. Reglamento europeo sobre desguace de buques; 
5. Convenio sobre agua de lastre. 
 
Por su interés, hemos elaborado un resumen de lo tratado en esta reunión, que adjuntamos como 
Anexo. 
 
Muy atentamente 
 
 
Manuel Carlier 
Director General 
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Informe sobre la reunión del Comité de Seguridad y Medio Ambiente (SEC) de ECSA 
 
Los días 23 y 24 de mayo se reunió en la sede de EMSA(1) en Lisboa el Comité de Seguridad y Medio 
Ambiente (SEC) de ECSA. Como ya se ha informado en anteriores ocasiones, este comité es el que 
está siguiendo muchos de los asuntos que figuran actualmente entre las prioridades del sector del 
transporte marítimo: la regulación europea de las emisiones de CO2 del transporte marítimo, el Con-
venio de agua de lastre y la aplicación del concepto de zona de igual riesgo en los tráficos de SSS, el 
reglamento europeo sobre desguace de buques, etc. Por ello, ya desde el pasado año 2016, en lugar 
de participar en el comité de Política Marítima, ANAVE ha venido asistiendo a las reuniones del SEC, 
además de a las del Board of Directors, donde se discuten, en todo caso, todas las propuestas de 
acción de ECSA en cualquier campo. En estas reuniones participan también, actualmente, represen-
tantes de ICS e INTERFERRY y, en esta ocasión, también de EMSA. 
 
En esta nota se resumen los principales asuntos tratados. 
 

1. Regulación de las emisiones de CO2 
 
El principal asunto fue la propuesta presentada por ICS, BIMCO, INTERTANKO e INTERCARGO para su 
debate en el MEPC 71 (3 al 7 de julio), instando a la OMI a asumir unos objetivos ambiciosos de re-
ducción de emisiones de CO2, concordantes con los definidos en el Acuerdo de París sobre el Cambio 
Climático. 
 
En concreto, el documento MEPC 71/7/12 propone que se adopten tres “objetivos aspiracionales”: 

 Mantener las emisiones anuales totales de CO2 del transporte marítimo internacional por debajo 
de los niveles de 2008. 

 Reducir en al menos un 50% las emisiones medias de CO2 por t x km del transporte marítimo 
internacional para 2050, respecto a las cifras de 2008 y 

 Reducir las emisiones anuales totales de CO2 del transporte marítimo internacional, en un por-
centaje por determinar para el año 2050, respecto a las cifras de 2008, como parte de una tra-
yectoria continuada de reducción de dichas emisiones. 

 
En el documento también se indica que estos objetivos no implican un compromiso para establecer 
un límite obligatorio y absoluto a las emisiones totales de CO2 del sector o a las de buques individua-
les. Esto no es contradictorio con el primero de los objetivos antes indicados, ya que los anteriores 
objetivos son "aspiracionales", pero no está garantizado a priori que sea posible cumplirlos. 
 
ICS explicó que este documento está en línea con el Acuerdo de París de la COP21, que no impone 
ningún compromiso legal para reducir las emisiones de CO2 y que toda la propuesta está sujeta a 
revisión en 2033 en función del desarrollo de combustibles alternativos y nuevas tecnologías de pro-
pulsión. 
 
El objetivo de ICS es lograr un acuerdo en la OMI que frene la adopción de medidas regionales por 
algunas regiones o Estados, muy especialmente la UE, EEUU y China. Este documento del sector na-
viero junto con un gran número de propuestas relacionadas con la estrategia de la OMI para reducir 
las emisiones de CO2 del transporte marítimo, se debatirán en la primera reunión del grupo de traba-
jo intersesional de la OMI sobre emisiones de gases de efecto invernadero, que se celebrará la última 
semana de junio (del 26 al 30). 
 

                                                
(1)

  EMSA - European Maritime Safety Agency, organismo de la UE cuya función es proporcionar asesoramiento 
técnico y asistencia operativa a la Comisión Europea y a los Estados miembros en materia de seguridad y 
protección marítimas y lucha contra la contaminación.  
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Sobre la evolución de las discusiones a nivel europeo para regular las emisiones de CO2 del transpor-
te marítimo: 
 

 Propuesta de revisión de la Directiva sobre comercio de emisiones. Comisión, Consejo y Parla-
mento están actualmente tratando de llegar a un acuerdo sobre esta directiva, en lo que se co-
noce como “trílogos”. En relación con el transporte marítimo, el Parlamento ha aprobado su in-
clusión en 2023 condicionada a que no se llegue a un acuerdo en 2021 en la OMI, mientras que 
Consejo y Comisión han apoyado la no inclusión. ECSA teme que el transporte marítimo pueda 
ser objeto de intercambio político entre los Estados al Parlamento durante la negociación, por lo 
que recomienda seguir de cerca las discusiones. ANAVE está en contacto con la DGMM que por 
ahora nos han confirmado que España defiende la no inclusión del transporte marítimo en esta 
Directiva. Las votaciones en los grupos de trabajo del Consejo han sido muy mayoritarias a favor 
de la no inclusión. 

 

 Propuesta de Reglamento que prevé la determinación de un techo de emisiones de CO2, para 
cada uno de los Estados de la UE, y en aquellos sectores que no están incluidos en la Directiva 
sobre comercio de emisiones indicada en el punto anterior. Nuevamente, aunque la propuesta 
inicial de la Comisión no incluye el transporte marítimo, existen iniciativas en el Parlamento Eu-
ropeo que proponen su inclusión. 

 
En resumen, son muchas las amenazas que, aunque aparentemente controladas, podrían dar un giro 
en cualquier momento, por ejemplo con la nueva presidencia del Consejo, que el 30 de junio pasará 
de Malta a Estonia. 
 

2. Plataforma Thetis-MRV (Presentación EMSA) 
 
EMSA presentó el nuevo módulo, dentro de su plataforma telemática THETIS, para dar cumplimiento 
al reglamento MRV, que comenzará a funcionar a finales de julio – principios de agosto (7 de agosto 
como tarde). 
 
Se trata de una plataforma de intercambio de datos que pretende facilitar la aplicación del reglamen-
to y que cuenta con unos módulos voluntarios (por ejemplo, el que crea un plan de seguimiento a 
partir de los datos introducidos por el usuario) y otros obligatorios (emisión de certificados de cum-
plimiento, remisión de informes, etc.). Aunque se nos enseñaron varias páginas y modo de funcio-
namiento, dado que todavía no está terminada, prefieren no circular por ahora el video y presenta-
ción utilizados. 
 
A la plataforma se accederá en el enlace https://mrv.emsa.europa.eu y pemitirá: 

 Múltiples accesos por una misma compañía, de forma que se puedan estar introduciendo datos 
de distintos buques de la flota al mismo tiempo; 

 Seleccionar diferentes verificadores para los distintos buques de una flota; 

 A los Estados de bandera (incluso los no comunitarios), comprobar si sus buques están cum-
pliendo (solo se permitirá acceder a determinados datos de los buques de bandera del Estado 
que realice la consulta); 

 Intercambiar información de forma confidencial entre la compañía y el verificador (se insistió 
mucho que estos contactos y datos no podrían ser consultados por nadie más, en particular, ni 
por los Estados ni por la Comisión); 

 Introducir directamente los datos (de consumos de combustible por ejemplo) o importarlos de 
un archivo “.csv”; 

 Introducir los datos de los planes elaborados por las Compañías a partir de los cuales generaría 
un plan electrónico, que podrá remitirse y enviarse al verificador, modificarse, etc. 

https://mrv.emsa.europa.eu/
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 Partir de un plan de un buque de mi flota y crear uno nuevo para asociarlo a otro buque de la 
misma Compañía. 

 
Informaremos a las empresas tan pronto se lance la plataforma y puedan comenzar a trabajar en 
ella. 
 

3. Límite al contenido de azufre de los combustibles marinos: 0,5% en 2020. 
 
Tras la decisión del MEPC 70 de la OMI de fijar el 1 de enero de 2020 como la fecha definitiva para 
reducir el contenido máximo de azufre de los combustibles marinos del 3,5% al 0,5% actual, es mu-
cha la preocupación en el sector por asegurar el cumplimiento de la norma por parte de todos los 
buques, asegurando así la igualdad de condiciones de competencia. 
 
En particular, algunos Estados han propuesto: 

 Prohibir, a partir del 1 de enero de 2020, llevar en los tanques de combustible ninguna cantidad 
de fuel oil, salvo que tenga un contenido de azufre menor o igual al 0,5% o el buque tenga insta-
lado un scrubber; 

 Establecer un sistema que permita asegurar que los scrubbers han estado en funcionamiento en 
todo momento que el buque haya estado quemando fuel oil con alto contenido de azufre. 

 
En la reunión se discutió la necesidad de matizar adecuadamente cualquier propuesta, en particular 
la primera, para dar cabida a situaciones excepcionales como combustible cargado antes del 1 de 
enero de 2020 y que siga a bordo durante los días siguientes a la entrada en vigor del nuevo límite, la 
imposibilidad de obtener combustible con bajo contenido de azufre, su posible uso en determinados 
tráficos de cabotaje en un país no comunitario en el que estuviera permitido, etc.  
 
Adicionalmente se llamó la atención sobre: 

 Varias iniciativas encaminadas a prohibir el transporte y consumo de HFO en buques que nave-
guen por el ártico, incluso aunque tengan instalados scrubbers. 

 El problema de la calidad de algunas mezclas (blending) de combustibles que podrían comerciali-
zarse para cumplir el requisito del 0,5% y que podrían afectar a la seguridad del buque. 

 
Posible ECA en el Mediterráneo 
 
Francia informó de que está trabajando en un estudio que pretende identificar si se cumplen los 
requisitos previstos en el Convenio MARPOL para declarar el Mar Mediterráneo como una SECA. En 
contacto con la representante Francesa confirmó a ANAVE que Marruecos se ha mostrado favorable 
a esta posibilidad.  
 
Una vez terminado el estudio, y en función de sus resultados, podrían enviar a lo largo de 2018/2019 
una propuesta a la OMI para su discusión. Sus cálculos apuntan a 2024 como posible fecha de entra-
da en vigor, aunque en contacto con representantes de España en la OMI nos han indicado que son 
conscientes de esta intención que, en su caso, no creen que pudiera salir adelante, como pronto, 
hasta 2030.  
 

4. Reglamento europeo sobre desguace de buques. 
 
En diciembre de 2016 se publicó la primera versión de la lista europea de instalaciones de reciclado 
de buques, que como recordarán solo incluye astilleros europeos (ver circular de fecha 21 de diciem-
bre de 2016 y ref. SMA 50/2016/MH). La Comisión se encuentra actualmente auditando instalacio-

http://www.anave.es/images/documentos_socios/sma_50_2016_mh.pdf
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nes no comunitarias y se espera que en los próximos meses se haga pública una lista ampliada. Está 
previsto auditar 4 instalaciones de reciclado en Turquía, otras 4 en China, 2 en EEUU y 2 en India.  
 
Se recordó en la reunión que: 
- Todos los buques que se envíen a desguazar deben llevar a bordo (desde el pasado 31 de di-

ciembre de 2014) un inventario de materiales peligrosos. 
- Una vez entre en vigor el reglamento, todos los buques de pabellón europeo deberán reciclarse 

en instalaciones que figuren en la lista indicada anteriormente.  
 
ECSA insistió en la importancia de demostrar a la Comisión una actitud proactiva del sector: 

 Solicitando, a los Estados miembros de la UE la pronta ratificación de este Convenio, en línea 
con la campaña de ratificación mundial dirigida por ICS (Dinamarca anunció que está en proceso 
de ratificar). 

 Recomendando a las empresas navieras que apliquen las directrices preparadas por ICS, sobre la 
preparación y mantenimiento de inventarios de materiales peligrosos, según lo exigido por el 
Convenio de la OMI y el reglamento europeo. 

 

5. Convenio sobre agua de lastre 
 
Se informó brevemente sobre las distintas propuestas presentadas al MEPC 71 que ICS se encuentra 
analizando, en particular, ICS pidió a las asociaciones asistentes que hicieran gestiones solicitando el 
apoyo de las siguientes propuestas: 

 

 MEPC 71/4/12, presentada por Brasil, India, Islas Cook, Liberia, Noruega y Reino Unido para en-
mendar la regla B-3 del Convenio BWM. Básicamente retrasa 2 años la obligatoriedad de instalar 
equipos en los buques existentes. Las asociaciones de navieros de Bélgica y Dinamarca anuncia-
ron que sus países no apoyarán esta propuesta. ICS informó de que, en caso de que esta pro-
puesta prosperase, y dado que no se podría incorporar al Convenio hasta el MEPC 72 (primavera 
de 2018), en principio daría lugar a una circular de la OMI el mismo 8 de septiembre de 2017 in-
formando a los Estados. 

 

 Y MEPC 71/4/27, de Liberia, Islas Marshall, Singapur, ICS, IPTA e INTERFERRY, sobre la aplicación 
del Convenio a buques que operan en aguas en las que no se cumplen los requisitos de distancia 
a la costa y profundidad a los que obliga el Convenio. Esta propuesta pretende que la OMI aclare 
que no se exigirá a estos buques la instalación de equipos de tratamiento hasta la fecha de reno-
vación del certificado IOPP. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 




