ICS apoyo en Durban las
medidas adoptadas en la OMI

n el marco de la reciente Conferencia de Durban sobre el cambio climatico, la Cdmara Naviera Inter-
nacional, ICS, tuvo ocasién de llevar a cabo una presentacién de la posicién del sector del transporte
maritimo internacional. Aunque, para quienes hayan venido siguiendo la evolucién de este asunto no
hay ninguna novedad importante, el discurso alli pronunciado constituye un excelente y sintético resumen

de dicha posicién, que por ello hemos considerado de interés para esta Tribuna profesional.

Estamos muy agradecidos por esta oportunidad que se
nos brinda para dirigirnos a Uds. en nombre de todo el
sector del transporte maritimo internacional.

Aunque con demasiada frecuencia lo olvidamos, los bu-
ques actualmente transportan alrededor del 90% del
comercio mundial.

Para aquellos entre Uds. que no nos conozcan, permi-
tanme que les diga que la Cdmara Naviera Internacio-
nal (International Chamber of Shipping, ICS) es la
principal asociaciéon empresarial internacional de na-
vieros y armadores. Nuestros miembros son asociacio-
nes nacionales de navieros de 36 paises de los 5
continentes.

Es muy importante destacar que el transporte mari-
timo es una actividad internacional por su propia natu-
raleza que precisa por ello contar con una
reglamentacién de cardcter global, que desarrolla la
Organizacién Maritima Internacional (OMI). Si un buque
navega desde Durban hasta Dar-es-Salaam, es necesa-
rio que las normas que regulan su seguridad y su com-
portamiento medioambiental sean las mismas en
ambos extremos del viaje. De otro modo, el transporte
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maritimo seria un caos, habria fuer-
tes distorsiones en el mercado y
graves ineficiencias.

Del mismo modo, para que se pue-
dan conseguir mejoras importantes
en la eficiencia energética en la
operacién de los buques, serd nece-
sario que las medidas que se adop-
ten para ello se apliquen
uniformemente en los buques de
todo el mundo, cualquiera que sea
su bandera, para evitar que sea po-
sible eludirlas simplemente transfi-
riendo el registro de los buques de
un pais a otro. Es importante tener
en cuenta que sélo un 35% de la
flota mundial estd registrada en los
paises integrantes del Anexo | de la
Convencién Marco de las Naciones
Unidas para el Cambio Climatico
(UNFCCC) y que la gran mayoria de
las empresas armadoras pueden
elegir libremente la bandera bajo la
que registran sus buques.

Aunque el sector maritimo estd ple-
namente comprometido a seguir
mejorando su eficiencia energética,
los buques son ya, con gran dife-
rencia, el medio de transporte mas
eficiente en términos de emisiones
de CO, por unidad de transporte
(tonelada - km).

Al mismo tiempo, es preciso reco-
nocer que la actividad que desarro-
lla el transporte maritimo, como
instrumento que es, al servicio del
comercio maritimo internacional,
estd ligada, muy directamente, al
crecimiento previsible de la econo-
mia y del comercio globales. De ahi

que el objetivo légico del sector
maritimo sea seguir reduciendo sus
emisiones por unidad de transporte
(t-km), de forma andloga a como
China relaciona sus objetivos de efi-
ciencia con el aumento de su PIB.

Como es sabido, con pleno apoyo
del sector, los gobiernos, en la OMI,
han alcanzado el pasado mes de
julio acuerdos sobre normas de obli-
gado cumplimiento para aplicar me-
didas técnicas y operacionales para
reducir las emisiones de los buques,
que entrardn en vigor el 1 de enero
de 2013 y que se aplicaran al
menos al 90% de la flota mercante
mundial. Estas medidas ayudaran
notablemente al sector a alcanzar
los objetivos que se ha impuesto de
una mejora de su eficiencia del 20%
para 2020 y del 50% para 2050.

Creemos que estos acuerdos de-
muestran que la OMI es indudable-
mente capaz de conseguir una
solucién global para los buques en
términos compatibles con el princi-



pio de “Responsabilidades Comu-
nes Pero Diferenciadas"” (Common
But Differentiated Responsibilities,
CBDR) aceptado por la UNFCCC, sin
perjuicio de lo que ésta pueda deci-
dir para otros sectores.

Los acuerdos alcanzados por la OMI
incluyen normas sobre transferen-
cia de tecnologia y cooperacion téc-
nica a los Estados en desarrollo.
Existe también una regla que per-
mite que los Estados de bandera
que lo consideren necesario puedan
establecer derogaciones tempora-
les para que algunos tipos de bu-
ques puedan construirse aunque no
cumplan el nuevo indice de Eficien-
cia Energética de Proyecto (Energy
Efficiency Design Index, EEDI). No
obstante, como signo de buena fe,
ICS recomienda a los armadores
que, incluso en ese caso, se asegu-
ren de que los buques que constru-
yan cumplan el EEDI exigible.

Brevemente, quisiera ahora refe-
rirme a las “Medidas de Mercado"”
gue muchos gobiernos consideran
que deberian complementar a las
ya aprobadas para incentivar a los
armadores a conseguir aun mayo-
res reducciones y para compensar
el hecho de que, a pesar de las im-
portantes reducciones de emisio-
nes por (t-km) que se van a
conseguir, es probable que las emi-
siones totales aumenten, como
consecuencia de la expansién pre-
vista del comercio mundial.

No les ocultaré que las “Medidas
de Mercado” han suscitado nota-
ble controversia entre los armado-
res que, comprensiblemente,
argumentan que el elevado precio
del combustible (que va, ademas, a
aumentar muy notablemente a
consecuencia de la reduccién de
su contenido de azufre) es ya sufi-
ciente incentivo para que los ar-
madores pongan todos sus
esfuerzos en mejorar su eficiencia.
Los gobiernos también deberian
tener en cuenta que es necesario
evitar que un excesivo coste del
transporte maritimo pueda tener
como consecuencia un desvio de la
demanda hacia otros modos de
transporte, ya que de este modo
se produciria un aumento de las
emisiones de CO,.

Algunos gobiernos parecen estar
mas interesados en cudnto dinero
se puede obtener del sector na-
viero que en las reducciones que se
puedan realmente conseguir como
resultado. Nuestro sector no debe-
ria ser tratado como una simple
fuente de financiacién y cualquier
contribucién que se nos pueda de-
mandar deberia ser proporcionada
a la cuota que el transporte mari-
timo realmente tiene en las emisio-
nes totales.

Ademads, el reto de evitar el cambio
climdtico tiene, por supuesto, una
faceta politica junto con la técnica,
y el sector considera que deberia

S e

tener un papel que desempefiar en el proceso de dis-
cusion constructiva de las Medidas de Mercado.

Como ha demostrado el reciente acuerdo alcanzado en
la OMI sobre las medidas de orden técnico, el sector
considera que la OMI es perfectamente capaz de com-
pletar este proceso con el desarrollo de dichas Medidas
de Mercado que, si los gobiernos asi lo acuerdan, po-
drian ligarse al “Fondo Verde" que acaba de acordar
crear la UNFCCC en Durban.

Los gobiernos ya han hecho varias propuestas detalla-
das de Medidas de Mercado para el transporte mari-
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timo que estan ahora siendo anali-
zadas en profundidad por un panel
internacional de expertos, que pre-
sentara sus resultados a la OMI el
préoximo afio.

Las diferentes propuestas son com-
plicadas y no tendrian que verse
necesariamente como excluyentes
entre si. En esencia, algunas propo-
nen utilizar el indice de Eficiencia
Energética de Proyecto, de tal
modo que los buques sean econd-
micamente apoyados o penalizados
en funcién del grado de eficiencia
que alcancen; otras proponen in-
cluir el transporte maritimo en un
régimen de Comercio de Emisiones;
por fin, otras proponen que la OMI
establezca lo que se podria llamar
un “fondo de compensacién” do-
tado mediante contribuciones de
los armadores en funcién de su
consumo energético.

La mayoria del sector naviero se
manifiesta claramente a favor de
este sistema de fondo de compen-
sacion, en lugar del comercio de
emisiones.

La mayor parte de las navieras,
quizds el 90%, son pequefias o0 me-
dianas empresas para las que el co-
mercio de emisiones supondria una
gran complicacién. Un fondo de
compensacion auspiciado por la
OMI seria, por tanto, la opcién que
aceptarian y apoyarian la mayor
parte de las empresas navieras
para su aprobacién por la OMI.
Ademas de no suponer ninguna
complicacién (aparte del coste)
para los armadores, la otra ventaja
de un fondo de compensacion seria
su posible contribucién para conci-
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IMO agreement on technical regulations will reduce ships' CO2

MARPOL Annex Vi, Chapter 4 adopted July 2011

Regulations EDDIrequires  Mew ships New ships MNew ships

enter into new ships to must improve  must improve  must improve

force for over meet agreed  efficiency 10%  efficiency efficiency 30%

90% of world  efficiency up to 20%

fleet targets

Ship Eneray 20% COz 50% COz
Efficiency reduction per reduction per
Management tonne/km tonne/km
Plan (SEEMP): (industry goal) (industry goal)
mandatory

implementation

for all ships

2013

2015==9 2020==Pp 2025=Pp

liar el principio de Responsabilidades Comunes Pero Di-
ferenciadas, aceptado en la UNFCCC, con la necesidad
para nuestro sector de que cualquier medida se apli-
gue de la misma forma a los buques de todas las ban-
deras. En efecto, si los gobiernos asi lo acordasen, una
cierta proporcion de las aportaciones al fondo podria
destinarse a financiar proyectos para la lucha contra el
cambio climatico en paises en desarrollo. Nuestro sec-
tor desearia que una parte se pudiese también destinar
a financiar proyectos de I+D dirigidos a conseguir ma-
yores aumentos de la eficiencia energética del trans-
porte maritimo.

Como algunos de Uds. ya sabrdn, se han hecho varias
sugerencias, entre ellas, por el Banco Mundial, res-
pecto de que el transporte maritimo haga una aporta-
cién substancial al “Fondo Verde" de la UNFCCC. Como
ya he dicho, si los gobiernos asi lo acordasen podria
haber cierta relacién entre éste y el fondo que se
pueda crear en la OMI. Como también he dicho, toda
aportacién del sector maritimo deberia corresponder a
la parte en que el mismo es responsable de las emisio-
nes totales. Algunas de las sugerencias que se han
hecho, que hablan de cantidades como 25.000 millones
de délares al afio son, a nuestro entender, totalmente
desproporcionadas y podrian interpretarse por los pai-
ses en desarrollo (los paises no parte del Anexo I)
como un impuesto sobre el comercio.

Calendario de
aplicacion del acuerdo
de la OMI sobre
medidas técnicas y
operacionales para
reducir las emisiones
de los buques.

Para concluir, permitanme reiterar
que las reducciones de emisiones
de CO, en el transporte maritimo
serdn mucho mayores si se consi-
guen por medio de medidas acorda-
das globalmente en la OMI, de tal
modo que se apliquen a toda la
flota mundial.

Es importante que todos los gobier-
nos comprendan que, en ausencia
de un marco global de medidas
acordadas en la OMI, existe el
riesgo de que se pongan en vigor
medidas regionales que serian
mucho menos eficaces y darian ori-
gen a fuertes distorsiones en el
mercado.

Finalmente, es para ICS una satis-
faccion que, junto con otros progre-
sos hechos aqui en Durban, se
hayan valorado favorablemente los
avances alcanzados en la OMl y se
le den instrucciones para completar
la regulacién de las emisiones del
sector maritimo mediante Medidas
de Mercado.



