
ANAVE - Circular de Régimen Interior 
 

Madrid, 23 de noviembre de 2016 
Ref: SMA 45/2016/ES 

 
Asunto: Informe sobre la última reunión del Comité de Seguridad y Medio Ambiente de ECSA. 
 
Muy Srs. nuestros: 
 
Los días 16 y 17 de noviembre se reunió en Copenhague 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, durante el presente 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.   
 
Entre los principales asuntos tratados figuran los siguientes: 
1. Reglamento europeo sobre desguace de buques; 
2. Propuestas de la Comisión de modificación de varias directivas sobre Seguridad de Buques de 

Pasaje; 
3. Límite al contenido de azufre de los combustibles marinos: 0,5% en 2020; 
4. Convenio sobre agua de lastre; 
5. Emisiones de CO2. 
 
Rogamos a las empresas con buques de pasaje de aluminio que puedan verse afectadas por la 
propuesta de modificación de la directiva 2009/45 sobre reglas y normas de seguridad aplicables a 
buques de pasaje en tráficos de cabotaje (punto 2 anterior) se pongan en contacto con nosotros. 
 
Por su interés, hemos elaborado un informe detallado sobre 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 16 y 17 de noviembre se reunió en Copenhague el comité de Seguridad y Medio Ambiente 
(SEC) de ECSA. 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 que, durante el presente 
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 
propuesta de acción de ECSA en cualquier campo.   
 
Entre los principales asuntos tratados figura: 
 
 
1. Reglamento europeo sobre desguace de buques. 
 
La Comisión debe publicar, a más tardar el 31 de diciembre de este año 2016, la primera versión de 
la lista europea de instalaciones de reciclado de buques. Una vez entre en vigor el reglamento, todos 
los buques de pabellón europeo deberán reciclarse en instalaciones que figuren en esta lista. Según 
se informó, han solicitado su inclusión en la misma entre 15 y 18 astilleros de la Unión Europea y 
varios astilleros no europeos. ECSA tenía constancia de que han solicitado también la inclusión 
algunos de Alang (India). En todo caso, se informó en la reunión que se piensa que la lista que 
publicará la Comisión antes de final de año solo incluirá astilleros europeos, y no será hasta 2017, 
una vez que funcionarios de la Comisión hayan auditado las instalaciones situadas fuera del espacio 
comunitario, cuando se actualizará, en su caso, para incluir astilleros no comunitarios. 
 
Durante la tramitación del reglamento europeo de desguace, y dado que el mismo solo es de 
aplicación a los buques de pabellón europeo, el Parlamento quiso incluir un “mecanismo financiero” 
que obligaría a todos los buques, independientemente de su pabellón, que hicieran escala en un 
puerto europeo, a pagar una tasa que iría a un “fondo de reciclaje”. Aunque este mecanismo 
financiero no se incluyó en el texto final del Reglamento, como compromiso, se pidió a la Comisión 
que investigara la viabilidad del mismo e informase al Consejo y al Parlamento antes de diciembre de 
2016, acompañando a este informe, en su caso, una propuesta legislativa concreta. ECSA informó en 
la reunión del SEC que el informe de la Comisión no incluirá ninguna propuesta legislativa concreta 
sobre este instrumento financiero, pero considera que la presión de varias organizaciones no 
gubernamentales es muy fuerte, y no descartan que la propuesta vuelva a estar sobre la mesa en un 
futuro próximo.  
 
Por ello, ECSA considera que el sector debe demostrar a la Comisión una actitud proactiva: 
 

 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. 

 

 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. 

 

 Para animar a la Comisión Europea a mantener un proceso abierto e inclusivo sobre la lista de 
instalaciones aprobadas, ECSA anima a los armadores europeos (independientemente de la 
bandera de sus buques) a reciclar sus buques en instalaciones certificadas con arreglo al 
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Convenio de Hong Kong. Según ECSA, esto, a su vez, animaría a estos astilleros a solicitar su 
inclusión en la lista de la UE.  

 

 Publicando un folleto que muestre los esfuerzos que se están haciendo en el sur de Asia 
(especialmente la India) para cumplir con el Convenio de Hong Kong y para animar al sector a 
reciclar sus buques de forma sostenible. 
 
 

2. Propuestas de la Comisión de modificación de varias directivas sobre Seguridad de buques de 
pasaje. 

 
Se trata de la modificación de las siguientes Directivas: 

 1998/41 sobre el registro de personas a bordo de buques de pasaje procedentes o con 
destino a puertos de los Estados miembros. 

 1999/35 sobre un régimen de reconocimientos obligatorio a buques de carga rodada y naves 
de pasaje de gran velocidad. 

 2009/45 sobre reglas y normas de seguridad aplicables a buques de pasaje en tráficos de 
cabotaje. 

 
En relación con las dos primeras, las principales preocupaciones de ECSA tienen que ver con la 
clarificación del ámbito de aplicación, para evitar inspecciones o sistemas redundantes y con la 
definición de un sistema de registro compatible con el sistema de ventanilla única, una vez el mismo 
esté completamente implantado. 
 
En relación con la tercera, podría existir un problema en el caso de buques de aluminio pequeños 
pero de más de 24 m de eslora. La propuesta establece unos requisitos de aislamiento contra 
incendios de conformidad con el Convenio SOLAS que podría no ser aplicable a los buques existentes 
de estas características, debido a limitaciones técnicas y falta de espacio.  
 
ECSA está en contacto con los servicios de la Comisión para consensuar una propuesta de enmienda 
que solucione este asunto.  
 
 
3. Límite al contenido de azufre de los combustibles marinos: 0,5% en 2020. 
 
Tras la decisión del MEPC 70 de la OMI (ver apartado 4.1 de estas notas), se debatió en la reunión del 
SEC sobre: 
 

 La calidad de algunas mezclas (blending) de combustibles que podrían comercializarse para 
cumplir el requisito del 0,5% y si podrían afectar a la seguridad del buque. 

 

 La necesidad de que la OMI aclare si se permitirá utilizar el combustible con contenido de azufre 
mayor al 0,5% que haya sido embarcado antes del 1 de enero de 2020. 

 

 La necesidad de que el Convenio se aplique con el mismo rigor por todos los Estados. En este 
sentido, se debatieron los posibles inconvenientes de que las Autoridades de Control por el 
Estado Rector del Puerto prohibieran llevar en los tanques de combustible con contenido de 
azufre superior al 0,5% (a no ser que el buque cuente con scrubbers), y de esa forma facilitar a 
los inspectores la verificación del correcto cumplimiento de la normativa. Sin embargo, podrían 
existir en el mundo países o determinados tráficos de cabotaje en los que no hubiera que cumplir 
con este requisito, lo cual podría suponer un inconveniente. 
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4. Convenio sobre agua de lastre 
 
Tras la entrada en vigor del Convenio de Agua de Lastre, el Board of Directors de ECSA ha acordado 
llamar la atención sobre las negativas consecuencias de la aplicación de este Convenio a los tráficos 
de SSS europeos. 
 
En la reunión se informó sobre distintas iniciativas, en particular: 
 

 Irlanda ha decidido que, en aquellos tráficos en los que no pueda cumplirse la regla D1 
(intercambio de aguas de lastre), la regla D2 (que obliga al tratamiento) será de aplicación desde 
el mismo 8 de septiembre de 2017.  

 

 Sobre este mismo asunto, se está desarrollando un estudio sobre la aplicación en el tráfico entre 
Francia y Córcega: si se podría cumplir el requisito de la regla D1 (intercambio de lastre) y, en 
caso contrario, cómo se procedería. La asociación de navieros francesa informó de que, ante la 
incertidumbre, una empresa asociada ya había decidido instalar los equipos en 2 de sus buques a 
comienzos de 2017. 

 

 Francia ha publicado unas directrices sobre exenciones. 
 

 Sobre el posible adelanto de la renovación del certificado IOPP y el posible problema que ello 
pudiera generar en una inspección de Port State Control, se informó de que más parecía una 
forma de cubrirse las espaldas de algunas sociedades de clasificación que un problema real. 
Algunas asociaciones (por ejemplo Reino Unido) habían tratado el asunto con sus gobiernos, que 
les han indicado que no preveían ningún problema. Otra cosa es que algunos Estados no 
europeos pudiesen aprovechar la ocasión para recaudar dinero a través de multas de dudosa 
justificación y legalidad.  

 
 
5. Emisiones de CO2 
 

 Sobre el alineamiento del reglamento comunitario MRV y el sistema de recopilación de datos 
sobre consumo de combustible aprobado por la OMI, se informó de que existe voluntad por la 
Comisión en alinear ambos sistemas, siendo el principal problema el Parlamento en lo 
relacionado con la publicación de los datos recopilados (prevista en el Reglamento pero no en el 
sistema de la OMI) y el asunto de la verificación propuesta en el sistema de la OMI, sobre la que 
la UE quiere más detalles. En todo caso, no será hasta que la OMI publique sus directrices (no 
antes de julio 2017) cuando la UE comenzará a estudiar este , por lo que se da por hecho que 
durante un periodo de tiempo convivirán los dos sistemas. 
 

 En relación con la directiva sobre comercio de emisiones y la posible inclusión del transporte 
marítimo, parece que tanto la Comisión como el Consejo se han mostrado favorables a que sea la 
OMI quién regule la reducción de las emisiones de CO2, siendo en estos momentos el principal 
riesgo la votación por el Parlamento Europeo, y muy especialmente la del Comité de Medio 
Ambiente prevista para el próximo 8 de diciembre. ECSA (y ANAVE) continuarán en contacto con 
los parlamentarios con vistas a evitar la aprobación de una enmienda que incluya el transporte 
marítimo en el ámbito de aplicación de la directiva. 

 

 En relación sobre el posicionamiento público de ECSA sobre este asunto, varias asociaciones (en 
particular Holanda, Francia y Noruega), apoyaron la emisión de un comunicado de ECSA en el 
que el sector se comprometa a unas fechas concretas para alcanzar un máximo de las emisiones 
de CO2 del transporte marítimo y a una reducción absoluta. Las asociaciones de Bélgica y Suecia 
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adoptaron una postura menos clara, mientras que las de Alemania, Chipre, Dinamarca, Finlandia, 
Grecia, Italia, Malta, Reino Unido y España se opusieron firmemente. Finalmente, se acordó 
proponer al Board que la posición pública de ECSA sea: 

 
1. El sector marítimo debe reducir sus emisiones absolutas de CO2 [al menos con el mismo nivel 

de ambición que el resto de la economía mundial] para contribuir con su cuota justa al 
cumplimiento del objetivo de 2 grados del Acuerdo Climático de París. 

 
2. Para ello, los Estados Miembros de la OMI deben aplicar sin demora la hoja de ruta adoptada 

en el MEPC70. 
 
3. El sector sigue comprometido con el desarrollo de medidas ambiciosas a corto, medio y largo 

plazo con los Estados miembros, de acuerdo con la hoja de ruta de la OMI y el Acuerdo sobre 
el Clima de París. 

 
4. En este contexto, deberían considerarse todas las opciones -entre las que podrían incluirse 

tecnologías innovadoras, combustibles alternativos [y medidas basadas en el mercado]. 
 
5. El sector está [ya] evaluando estas opciones y sus posibles repercusiones en varios escenarios, 

con el fin de contribuir a la formulación de la estrategia inicial de la OMI que se acordará en 
la primavera de 2018. 

 
La Asociación griega nos ha hecho ya llegar su posición con vistas el Board of Directors, en que piensa 
insistir en que cualquier posible compromiso del sector en este asunto debe discutirse 
exclusivamente en ICS. 
 
 
 
 
 
 

 
 


