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Cambio climatico y transporte maritimo
Posicion conjunta de ECSA e ICS

ECSA (European Community Shipowners Associations), constituida en 1965, engloba a las asocia-
ciones nacionales de empresas navieras de la UE y Noruega, que operan un 41% de la flota mercante mun-
dial. Trabaja por medio de un secretariado permanente en Bruselas, un Comité Directivo y varios comités
especializados. Su objetivo es promover los intereses del sector naviero europeo para que pueda servir mejor
al comercio europeo e internacional, en un entorno de libre competencia empresarial, en beneficio de los
usuarios y consumidores.

ICS (International Chamber of Shipping), cs la principal Asociacién empresarial de la marina mer-
cante mundial. Representa los intereses comunes del sector naviero internacional de diferentes paises, sec-
tores y traficos. Sus miembros comprenden asociaciones nacionales de empresas navieras que representan
alrededor del 80% de la flota mercante mundial. Una de sus principales tareas es trabajar cerca de la Orga-
nizacion Maritima Internacional (OMI), que es la agencia de las Naciones Unidas encargada de la
seguridad maritima y la proteccion del medio ambiente marino. La mayoria de los miembros de ECSA son
también miembros de ICS.

ANAVE es miembro de ambas organizaciones y su Director General, Manuel Carlier, es presidente del
Comité de Politica Maritima de ECSA y miembro del Consejo de ICS.

Introduccion

En el actual debate sobre el cambio climatico, el
transporte maritimo merece ser considerado como
la mejor solucion disponible a las necesidades glo-
bales de transporte. El buque es el modo de trans-
porte mas eficiente en términos energéticos y cons-
tituye la columna vertebral del comercio global. En
relacion con la enorme cantidad de mercancias
transportadas (7500 millones de toneladas/ano) las
emisiones de CO, producidas por los buques son
muy reducidas. La razéon de ello es que durante
muchas décadas el transporte maritimo, incluso sin
una regulacion especifica en este campo, ha recibi-
do fuertes incentivos econémicos del propio merca-
do para reducir su consumo de combustible.
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No obstante, EGSA reconoce plenamente la necesi-
dad de conseguir reducciones adicionales de las
emisiones a la atmosfera generadas por los buques,
en términos de emisiones por unidad de transporte
(tonelada - km, t - km), especialmente teniendo en
cuenta las previsiones de notable crecimiento del
comercio mundial y, por tanto, de la demanda de
transporte maritimo. ECSA considera que la mejor
forma de alcanzar este objetivo de un comporta-
miento medioambiental 6ptimo se debe buscar con
un enfoque holistico. Para que pueda tener éxito, se
debe tener en cuenta, simultineamente la disponi-
bilidad actual de tecnologia para reducir las emisio-
nes, la necesidad de incentivar la investigacion y la
economia del comercio mundial. Determinadas for-
mas de reducir las emisiones de contaminantes
como los o6xidos de azufre (SOx) y de nitrogeno
(NOx) pueden tener un efecto negativo sobre las
emisiones de CO,. Por tanto, es imprescindible
adoptar un enfoque holistico para garantizar un
comportamiento medioambiental 6ptimo en su
conjunto.

Se debe tener en cuenta que el sector naviero euro-
peo desempena un papel clave en el comercio mari-
timo global, por cuanto opera un 41% del tonelaje
de arqueo (GT) de la flota mercante mundial.
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EMISIONES DE CQ2 SEGUN EL MODO DE TRANSPORTE
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Un comportamiento excelente en relacion
con las emisiones de CO,

El calentamiento global es, por definiciéon, un pro-
blema de escala mundial y el transporte maritimo es
el mas globalizado de los sectores econdémicos. Su
actividad viene determinada por la demanda de
transporte maritimo, que es, por tanto, el factor
determinante de sus emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI). Se han llevado a cabo muchos
estudios independientes para determinar las emisio-
nes de CO, generadas por los buques.

— La Agencia Internacional de la Energia (IEA), en
su informe “World Energy Outlook 2006 estima que
el transporte maritimo mantendra hasta 2030 una
cuota de aproximadamente el 2% en las emisio-
nes mundiales de CO.,.

— El “Stern Review on the Economics of Climate Change”,
de octubre de 2006, estima que en 2000 el con-
junto de todos los modos de transporte generaban
un 14% de las emisiones globales de GEI, una
participacion que se espera no varia sensiblemen-
te hasta 2050. La gran mayoria (el 10,6%) corres-
ponde al transporte por carretera, otro 1,8% al
aéreo y un 1,6% al maritimo.
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— En otros estudios, la cuota de emisiones de CO,
atribuidas a los buques oscila entre el 2% (estudio
de la Organizacion Maritima Internacional de
2000) y casi un 4%. La OMI ha decidido recien-
temente realizar un nuevo estudio para obtener
una actualizacion fiable.

Aunque obtener una cifra exacta es dificil, las cuo-
tas porcentuales indicadas resultan ser reducidas en
términos relativos para el medio de transporte que
mueve el 90% del comercio mundial (incluyendo la
gran mayoria de mercancias fundamentales como
combustibles, materias primas esenciales, alimentos,
etc.), que contribuye decisivamente a la calidad de
vida, tanto en los paises desarrollados como en vias
de desarrollo, y posibilita unos precios bajos para los
bienes de consumo, gracias a la ampliacién de los
mercados.

El transporte maritimo

produce menos GEI
por t km que cualquier
otro medio de trans-
porte y los avances tec-
nolégicos y las econo-
mias de escala obteni-
das mediante el uso de
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buques mas grandes esta mejorando constantemente
su eficiencia energética. Esto viene claramente ilus-
trado en los ejemplos publicados en esta pagina y la
anterior.

De todo lo anterior se deduce que se deberia
incentivar un mayor uso del transporte maritimo,
ya que asi se reducirian las emisiones de CO, debi-
das al transporte. Esta politica es plenamente
coherente con el objetivo de la Union Europea de
reducir la congestion de trafico en las carreteras
europeas.

Por el contrario, una reglamentacién que preten-
diese obtener una reduccion marginal de las emi-
siones de CO, de los buques, imponiéndoles asu-
mir unos costes muy elevados, podria conducir a
un transvase modal hacia otros modos de trans-
porte menos sostenibles, con un resultado global
contraproducente.

Mas atn, y todavia mas fundamental, incrementar
los costes del transpor-

= te maritimo en la UE
podria tener un efecto
negativo sobre su cre-
cimiento econémico y
reducir el papel de la
Uniéon Europea en la
economia global.
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Evolucion de la eficiencia energética
del transporte maritimo

La reduccion de las emisiones de CO, esta relacio-
nada directamente al ahorro de combustible, por-
que el GO, es uno de los productos de la combus-
tion, cuya produccién es proporcional al consumo
de combustible. Este Gltimo es, por otra parte, un
capitulo importante de los costes operativos del
buque, por lo que los armadores han prestado gran
atencion a su reduccion desde mucho antes de que
el efecto invernadero fuese un problema y de que se
iniciase el debate sobre el cambio climatico.

La construccién naval es una industria madura y el
consumo energético de los motores marinos se ha
optimizado utilizando en cada momento la mejor
tecnologia disponible.

La figura de la pagina siguiente ilustra el continuo
avance en la mejora del rendimiento de los motores
diesel de dos tiempos, mostrando que, desde la pri-
mera crisis del petroleo de 1973, su rendimiento ha
mejorado en promedio en un 20%.

La estabilizacién que se aprecia a partir del aio
2000 se debe a la introduccién de la normativa de
reduccién de las emisiones de NOx, que hasta
ahora no ha permitido seguir aumentando el ren-
dimiento.
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EVOLUCION DE LA EFICIENCIA ENERGETICA EN MOTORES MARINOS
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ECSA ha comparado dos buques portacontenedo-
res, cada uno de los cuales estuvo entre los mayo-
res del mundo en el momento de su entrada en ser-
vicio, uno en 1977 y otro en 2007. El combustible
consumido en el transporte de un contenedor km
es hoy dia menos de 1/5 del que se precisaba hace
30 afios. Esta reduccion se debe soélo en parte al
desarrollo de motores, formas de carena y hélices
de mayor rendimiento. La principal razén de ese
importante ahorro es que el tamafio medio de los
buques portacontenedores en ese periodo se ha
multiplicado casi por 10 (las conocidas economias
de escala). Notese que esta formidable reduccion,
de un 80% de las emisiones de CO, se ha conse-
guido Unicamente como resultado de las fuerzas
economicas del mercado y sin necesidad de ningu-
na reglamentacion. Las estadisticas de la mayoria
de los puertos europeos muestran una reduccion
en el nimero de escalas de buques junto con un
aumento significativo del tonelaje de los mismos y
de las cargas movidas.

Dado el crecimiento del comercio mundial, es evi-
dente que el transporte maritimo contribuye cada
vez mas positivamente y de forma muy significativa
al bienestar de la sociedad, tanto en términos eco-
noémicos como medioambientales. Por ello, el trans-
porte maritimo deberia ser considerado como parte
de la solucion de la problematica del calentamiento
global, en lugar de como parte del problema.

Principios para cualquier regulacion futura
sobre el transporte maritimo relacionada
con el cambio climatico

Por su caracter eminentemente internacional, el sec-
tor del transporte maritimo considera que cualquier
norma en este campo deberia establecerse con carac-
ter asimismo internacional, en el ambito de la OMI.
Esto es necesario para establecer unas reglas de juego
equilibradas para todos los competidores; de otro
modo, los buques a los que se aplicase un marco mas
estricto, y por tanto mas costoso, perderian competi-
tividad en favor de los buques que operasen bajo
marcos menos exigentes, lo que traeria como conse-
cuencia mayores niveles de emisiones globales.

Por ello, ECSA ha valorado positivamente que, en
junio de 2007, el Consejo de ministros de Transpor-
te y Energia de la UE haya confirmado que es la
OMI el lugar adecuado para encontrar soluciones al
problema de las emisiones de CO,, en cumplimien-
to del articulo 2.2 del protocolo de Kyoto.

Ademas, el futuro régi- =

men normativo tiene —

que disenarse de tal *

un freno al desarrollo
del transporte mariti-
mo, porque esto pro-
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vocaria una grave disrupcion del comercio y del
desarrollo global. También es importante que parta
de un enfoque holistico sobre la reglamentacion de
los diferentes aspectos medioambientales, de modo
que no pueda traducirse en un estimulo a la trans-
ferencia de carga del modo maritimo a otros modos
de transporte menos sostenibles (como la carretera,
el ferrocarril o el avidn), ya que en este caso el efec-
to medioambiental global seria negativo.

El futuro régimen normativo debe ademas estar
“basado en objetivos” (en lugar de ser de tipo pres-
criptivo) ya que solo de este modo seguiran existien-
do estimulos a la investigacion y al desarrollo de solu-
clones técnicas nuevas y mas eficaces para reducir las
emisiones de CQO,. Finalmente, se deberian estable-
cer unos periodos transitorios razonables que no
penalicen a las empresas armadoras que, anticipada-
mente y de forma voluntaria, hayan puesto en prac-
tica medidas para mejorar su eficiencia energética.

Objetivos realistas: La capacidad de transporte
de la flota mercante mundial ha crecido en los ulti-
mos 10 anos un 32% y se predice en el proximo
futuro un crecimiento adicional del orden del 3%
anual acumulativo. Si esta tendencia de crecimiento
se mantiene durante los proximos 20 afos y, si en ese
periodo no se permitiese al sector emitir mas CO,
que el que emiti6 en 2005, entonces las emisiones
por unidad de tonelaje de la flota deberian reducir-
se, en promedio, aproximadamente a la mitad, lo
que, desde luego no es viable. Esto demuestra que,
aunque un determinado valor absoluto de reduccion
de las emisiones pueda parecer realista para un
determinado buque, puede no serlo para el sector en
su conjunto. Por tanto, la normativa tiene que con-
centrarse en conseguir reducciones en términos por-
centuales y una mejora continuada, y asumir que
unos objetivos globales absolutos de reduccion no
son alcanzables, dado el crecimiento del comercio
mundial y la ausencia de fuentes alternativas de
energia suficientemente desarrolladas.

En resumen, ECSA
aboga por que en rela-
cién con cualquier re-
gulacién futura del
transporte maritimo re-
lacionada con el cam-
bio climatico se tengan
en cuenta los siguientes
principios:
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— La normativa se debe acordar en el ambito
internacional (OMI) y aplicarse de igual modo
alos buques de todas las banderas para asegu-
rar unas reglas de juego uniformes en el mercado.

— La normativa se debe orientar a conseguir una
reduccion de las emisiones en términos
relativos (porcentajes) y a una mejora per-
manente de los buques, asumiendo que no es
realista establecer techos maximos globales de
emision para el sector.

— La normativa debe estar dirigida a objetivos y
asegurar la libre eleccion por los armadores de las
soluciones tecnologicas para conseguir dichas
reducciones, para asi promover la continui-
dad de la investigacion e innovacion en la
bisqueda de soluciones mas eficientes.

La necesidad de mejora
Opciones para el sector maritimo

Aungque la reduccion de las emisiones de CO, de los
buques entraia dificultades practicas, persiste la
necesidad de mejora en este campo. El estudio de la
OMI del afio 2000 sobre GEI, cuya actualizaciéon
esta prevista para 2010, identificé varias opciones
para dicha reduccion y es necesario analizar mas en
profundidad sus pros y contras.

Opciones técnicas y operativas
Las siguientes opciones tienen un efecto directo
sobre las emisiones por unidad de transporte (t km):

1. Mejora del rendimiento de la planta propulsora: A lo
largo de las altimas décadas ha habido continuos
avances en el desarrollo de motores cada vez mas
eficientes. Hay varias posibles opciones atn no
totalmente utilizadas debido a su elevado coste
y/o complejidad, asi como nuevas ideas ain no
completamente desarrolladas.

2.0ptimizacion del proyecto de la carena y de la hélice:
También en estos campos, un intenso trabajo de
I+D ha dado como resultado formas de carena y
hélices propulsoras cada vez mas eficaces. Se con-
sidera que actualmente el margen de posible
mejora esta disminuyendo, aunque aun hay posi-
bilidades de avanzar.

3.Optimizacion energética de la operacion de la flota: Al
menos teoricamente, se podrian conseguir reduc-



Boletin Informativo de Anave n°® 47| - Febrero 2008

ciones significativas del consumo de combustible vy,
por tanto, de las emisiones de CO, por unidad de
transporte maximizando los factores de ocupacion
de la flota en el promedio de los viajes y mejoran-
do la logistica. Sin embargo, las empresas siempre
han intentado mejorar en este campo, con el fin de
conseguir la mejor utilizacién econoémica de sus
buques, por lo que en la practica el margen real de
mejora debe ser probablemente pequenio.

4. Reduccion de la velocidad de los buques: Aunque redu-
ciria las emisiones de CO, por unidad de trans-
porte, la viabilidad de esta opciéon dependera en
gran medida de los subsectores del transporte
maritimo. Para los transportes de graneles en
régimen tramp, esta opcion tiene un potencial
considerable, que se deberia explorar mas en pro-
fundidad, mientras que para los traficos de conte-
nedores presenta mayores dificultades, ya que exi-
giria el consentimiento de los principales usuarios,
que tendrian que aceptar tiempos de transito mas
prolongados para sus mercancias y probablemen-
te en muchos casos tendrian que disponer de
mayores stocks de las mismas. En relacion con los
transbordadores (ferries), que transportan tanto
carga como pasajeros, el tiempo de viaje es un
aspecto clave dentro de la intensa competencia
con otros modos de transporte. Hay que sefialar
que la reduccion de la velocidad supone una
reduccion proporcional de la capacidad de trans-
porte de la flota, de modo que, para mantener la
misma se precisaria construir mas buques (lo que
generaria mas emisiones de CO,), emplear mas
tripulaciones (lo que resulta problematico, dadas
la escasez existente de marinos cualificados). Esta
opcion requiere, en suma, un mayor analisis.

5.Mejor utilizacion de la energia residual: Los gases de
exhaustaciéon y el agua de refrigeraciéon de los
motores marinos contienen una cantidad de ener-
gia substancial y es posible una utilizacién mas
eficiente de la misma, que mejoraria la eficiencia
energética global de la planta propulsora, en
muchos casos entre un 5y un 10%.

6.Combustibles y fuentes de energia alternativos: Hay varias

posibilidades para reemplazar los actuales com-

bustibles fosiles:

— Bio Combustibles: Su utilidad en este campo
parece dudosa, debido a su limitada disponibili-
dad y a problemas éticos, pero es una soluciéon
medioambientalmente satisfactoria desde el
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punto de vista de un buque individual. El Bio
Diesel funciona bien en los motores marinos y
reduciria muy considerablemente las emisiones
de CO, si se utilizase al 100%. Como es de pre-
cio muy elevado, suele mezclarse con combusti-
ble diesel convencional y, por ejemplo, una mez-
cla con un 5% de Bio Diesel reduciria un 4% las
emisiones de CO,. Una ventaja adicional es que
no contiene azufre. Una desventaja clara es su
precio elevado y el riesgo de que no esté dispo-
nible en las grandes cantidades que se necesita-
ria, debido a la creciente demanda por parte del
transporte terrestre.

— Energia nuclear: Aunque existe una experien-
cia probada en buques militares, requiere una
cierta masa critica y genera considerables pro-
blemas politicos asi como cuestiones legales
complejas. Por ejemplo, en relacion con la Agen-
cia Internacional de la Energia Atémica. La
cualificacion de las tripulaciones es también pro-
bablemente una barrera para su uso comercial y
el controvertido problema del desecho de los
residuos nucleares otra complicacién adicional.

— Gas Natural (LNG): Este tipo de combustible
ocupa mucho espacio a bordo, por lo que, aun-
que puede ser una opcién interesante para
reducir a corto plazo las emisiones de CO, de
los motores auxiliares y, en los traficos de corta
distancia (como ferries, buques de cabotaje y
shortsea shipping) también de la maquinaria pro-
pulsora, parece menos tutil para la propulsion de
buques transoceanicos. Hay grandes reservas de
gas natural, lo que lo convierten en uno de los
combustibles del futuro.

— Células de combustible: Son una posibili-
dad a largo plazo, pero no tienen un rendimien-
to suficiente en la actualidad.

— Energia solar y eolica: Podrian convertirse
en fuentes suplementarias de energia en algunas
rutas, pero no se consideran opciones realistas
en el futuro previsible con caracter general.

Opciones normativas

Tomando en cuenta la

evolucién historica del
rendimiento energéti-
co del transporte mari-
timo y los principios

—
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para participar en la
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discusion sobre las diferentes opciones normativas
que pueden resultar a la vez practicas y alcanzables.
ECSA quiere poner de manifiesto que atn no ha
llegado a conclusiones definitivas sobre la viabilidad
y beneficios ambientales de las diferentes opciones,
pero entiende que las siguientes estan siendo anali-
zadas actualmente por los politicos:

Exigencia de mantener las emisiones de
CO, por debajo de un cierto indice unitario:
Con el fin de identificar y desarrollar mecanismos
para la reduccion de las emisiones de GEI del trans-
porte maritimo, la OMI ha formulado y esta eva-
luando un indice que expresa las emisiones de CO,
por t 'km de la flota actual. Pueden imaginarse otros
tipos de indicadores, por e¢jemplo un indice tedrico
basado tnicamente en parametros de proyecto.
Fijar un limite maximo a dichos indices tendria
efectos sobre las especificaciones y la eficiencia de
las nuevas construcciones.

Inclusion del transporte maritimo en el Siste-
ma de Comercio Global de Emisiones
(SGGE): Dicha inclusion constituiria un verdadero
reto, porque seria necesario resolver las dificiles cues-
tiones de como establecer los niveles de emisiones de
partida (libres para subastar o vender) como evitar
distorsionar la competencia, como evitar que supon-
ga una barrera de entrada para nuevas empresas
navieras y como estimular la operacion de buques con
menos emisiones. Si se contempla tal inclusion, un sis-
tema realmente global, por medio de la OMI, seria
mucho mas eficaz para reducir las emisiones de CO,
que cualquier sistema regional o que pueda excluir a
los paises que prefieran no participar. Un sistema de
comercio de este tipo tiene que ser neutro para todas
las banderas y claramente definido y monitorizado.

Su inclusién en un SCGE sujetaria al sector mariti-
mo al mismo marco que otros sectores incluidos,
dejando la regulacion

P del mercado a la oferta

— y demanda de emisio-

nes en el mercado. No
deberia incluir el esta-
blecimiento de un te-
cho maximo arbitrario
de emisiones para el
transporte maritimo,
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sino mas bien influir en la demanda por medio del
coste del transporte maritimo, que inevitablemente
aumentaria.

Asignacion a los Estados de emisiones por
transporte maritimo: Incluyendo en los cupos
nacionales de emisiones de los Estados las emisiones
de CO, debidas a su comercio maritimo, lo que per-
mitiria incluirlas en la proxima ronda de revision
del protocolo de Kyoto.

Diferenciacion obligatoria en las tasas por-
tuarias: Esta opciéon ya se utiliza en Suecia con
relacion a los NOx y SOx. Uno de los retos es esta-
blecer un criterio razonablemente simple y adecua-
do para la diferenciacion, en la forma de alguna
clase de indice de CO,. Como podria haber riesgo
de distorsion de la competencia entre puertos, se
deberia aplicar el mismo sistema a todos los puertos
de una misma region. Esto implica, ademas, la redis-
tribucion de las tasas entre los buques con arreglo a
sus diferentes niveles de eficiencia energética, lo que
puede generar dificultades en la gestion comercial
de los puertos, ya que hoy dia, las tasas portuarias
son en la mayoria de los casos objeto de negociacion,
especialmente para grandes clientes. Ademas, la
experiencia de Suecia no ha tenido ningin efecto
apreciable sobre el medio ambiente, probablemente
porque las ventajas han sido insuficientes.

La OMI esta actualmente recopilando y evaluando
informacion sobre sistemas técnicos, operativos y
basados en el mercado para reducir las emisiones de
CO2 generadas por el transporte maritimo vy, para
acelerar su avance, establecié para ello un grupo
por correspondencia en el Comité de Proteccion del
Entorno Marino (MEPC) 56, en julio de 2007, que
rendira su informe en el MEPC 57, en marzo-abril

de 2008.

El sector naviero anima a todas las partes afectadas
a aportar propuestas en los tres campos (técnico,
operativo y de mercado) y a participar en un deba-
te sobre los pros y contras de su aplicacion al trans-
porte maritimo, como base imprescindible para
seleccionar los mecanismos que mejor cumplan los
principios generales antes enunciados.

ECSA, enero 2008

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en los
articulos de esta seccion, que corresponden exclusivamente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o parcial de
estos articulos, siempre que se cite a ANAVE como fuente y el nombre del autor.




