El transporte maritimo mundial
esta obteniendo reducciones
reales de sus emisiones de CO,

on vistas a la Conferencia sobre el Cambio Climdatico de las Naciones Unidas (COP 21), que tendrd

lugar en Paris en diciembre de este afio, el sector naviero mundial, representado por la Cdmara Na-

viera Internacional (International Chamber of Shipping, ICS), estd dirigiendo algunos mensajes clave
a los negociadores gubernamentales, explicando los enormes progresos que este sector estd consiguiendo
en la reduccién de su huella de carbono.

Estos mensajes se resumen en un folleto titulado “Conseguimos Reducir nuestras Emisiones de CO.: El
transporte maritimo es parte de la solucidén”, que se puede descargar en www.ics-shipping.org/docs/ship-
sandco2-cop21. Como explica ICS, el sector naviero mundial ya esta consiguiendo aumentar su actividad
sin que aumenten sus emisiones totales de CO; que, de hecho, se redujeron mds de un 10% entre 2007 y
2012, pese a que en el mismo periodo el comercio maritimo aumenté un 20% en t-milla.

Segun el Estudio de la OMI sobre Gases de Efecto Invernadero de 2014, las emisiones de CO, del trans-
porte maritimo representan ya solo el 2,2% de las emisiones totales mundiales, mientras que en 2007 su-
ponian el 2,8%.

“Se trata de auténticas reducciones netas que se han obtenido mediante un aumento de la eficiencia ener-
gética y sin necesidad de complejas medidas virtuales como compensaciones de emisiones”, afirma el Se-
cretario General de ICS, Peter Hinchliffe. “Mediante buques de mayor tamafo, maquinaria con mayor
rendimiento y una gestion mds eficiente de la velocidad, el sector espera reducir sus emisiones en un 50%
para 2050, cuando toda la flota mundial estard compuesta por buques supereficientes, muchos de los cua-
les utilizardn combustibles mds limpios, como el GNL".

Este objetivo no es meramente un conjunto de buenos deseos. Ya en 2013, el organismo regulador global
del transporte maritimo, la Organizaciéon Maritima Internacional (OMI), dependiente de las Naciones Uni-
das, establecié normas obligatorias mediante las cuales todos los bugues nuevos deben cumplir unos obje-
tivos establecidos de eficiencia, segun los cuales, aquellos que se construyan a partir de 2025, cualquiera
que sea su pais de construccién, deberan ser un 30% mas eficientes que los buques construidos hasta
ahora.

Pero en la antesala de la conferencia de Paris, el sector reconoce que los gobiernos esperan atn mas, y
estd dispuesto a apoyar medidas adicionales.
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tres bajo el actual Protocolo de que en 2005. Con el apoyo del sec-
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la vez el principio de “Responsabilidades comunes pero = Tribuna Profesional cuenta con el patrocinio de:
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ICS destaca que la reducciéon del 10% de las emisiones
de CO; que se ha logrado desde 2007 incluye el trans-

porte maritimo en todo el mundo, y no sélo a los bu- D N v n G I
ques registrados en los paises mds ricos, que son los
Unicos naciones obligados a asumir compromisos de re-
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foro en el que se pueden seguir al-
canzando nuevas reducciones signi-
ficativas de CO, procedentes del
transporte maritimo internacional”,
afirma ICS.

El comercio maritimo es un motor
del crecimiento sostenible y ya es,
con mucho, el modo de transporte
mas eficiente y con menor huella de
carbono. Pero el sector naviero esta
decidido y comprometido a seguir
consiguiendo reducciones adiciona-
les y drdsticas de sus emisiones de
CO,.

Mejorar su eficiencia energética es
la maxima prioridad econémica del
sector, aunque solo sea porque el
combustible supone el mayor com-
ponente del coste del trasporte, in-
cluso por encima de los costes de
capital.

El transporte maritimo internacional
redujo sus emisiones totales de CO;
en un 10% entre 2007 y 2012 pese
a que, en ese tiempo, la actividad de
transporte en t'milla, aumenté en un
20%.

El sector maritimo estd consi-
guiendo aumentar su actividad sin
generar mayores emisiones, gracias
a una mejora real de su eficiencia
energética, y sin necesidad de com-
plejas medidas virtuales, como siste-
mas de compensacion de emisiones.

Hoy los buques transportan alrede-
dor del 90% del comercio mundial,
pero solo generan el 2,2% de las
emisiones mundiales, frente al 2,8%
en 2007.

El sector se habia impuesto el obje-
tivo de reducir las emisiones de CO;
de los buques en un 20% para
2020. Con los datos disponibles, se-
guramente este objetivo se alcan-
zard ya en 2015, mucho antes de lo
previsto.
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Gracias a nuevos proyectos mas
eficientes de motores y carenas, y
a buques de mayor tonelaje que
nunca, se estan consiguiendo re-
ducciones extraordinarias del con-
sumo de combustible. Los mayores
graneleros pueden transportar
hasta 400.000 toneladas de mine-
ral de hierro en cada viaje. Un solo
buque de la uUltima generacion de
portacontenedores puede trans-
portar la misma cantidad de carga
gue 10.000 camiones pesados,
pero solo es necesario 1 gramo de
combustible para mover un kiléme-
tro una tonelada de carga.

Las normas obligatorias de la OMI
ya exigen que los buques que se
construyan a partir de 2025 sean
un 30% mds eficientes compara-
dos con los de la década de los
2000, y estos requisitos se irdn en-
dureciendo progresivamente.
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En consecuencia, en 2050, toda la
flota mundial estard compuesta por
buques supereficientes, muchos de
los cuales utilizardan ademas com-
bustibles mas limpios, como el GNL
0 el metanol, que generan menos
CO; a igualdad de potencia.

Ello, en combinacién con medidas
operacionales,
como la optimi-
zacion de la velo-
cidadyla
aplicacién de
nuevas tecnolo-
gias, permite al
sector, represen-
tado en el dmbito
mundial por ICS,
comprometerse a
alcanzar una re-
duccién de sus
emisiones del
50% para 2050.

Junto con el

aumento de la

eficiencia ener-

gética, se espera

que las cadenas

de suministro se

acorten, a medida que las econo-
mias emergentes vayan asumiendo
un mayor porcentaje del futuro PIB
mundial, debido al desarrollo en los
mismos del consumo y de los secto-
res de servicios. En consecuencia,
no se prevé que la demanda de
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Fig. 1: Comparacion
de emisiones entre
los distintos modos
de transporte.
Fuente: Second IMO
GHG Study.
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Fig. 2: Comparacion
entre la evolucion
del transporte
maritimo y las
emisiones de éste .
Fuente: Clarkson /
Third IMO GHG
Study.

transporte maritimo, en t-milla, au-
mente a unas tasas similares a las
que se registraban hasta 2007.

El transporte maritimo es el Unico

sector econémico que ya dispone de

normas obligatorias de alcance
mundial para re-
ducir sus emisio-
nes, mediante
medidas técnicas
y operacionales,
que hoy dia ya se
aplican al 95% de
la flota mundial.

No obstante, con
pleno apoyo del
sector, la OMI
tiene ya en des-
arrollo nuevas
medidas. El pri-
mer paso serd
implantar un sis-
tema para reco-
pilar datos sobre
las emisiones de
CO; de cada
buque individual,
que se prevé sea
obligatorio en
2018.

La OMI también estd estudiando va-
rias opciones para el desarrollo de
las Ilamadas “Medidas de Mercado”

*datos estimados

(Market Based Measures, MBM). En
este terreno, el mayor reto es des-
arrollar un mecanismo que pueda
conciliar dos principios fundamenta-
les, igualmente importantes y apa-
rentemente contradictorios. Por una
parte el de “Responsabilidades Co-
munes, pero Diferenciadas”, recono-
cido por la UNFCCC, que impone una
mayor responsabilidad en la reduc-
cién de las emisiones a los paises
con una larga historia industrial (los
Estados del Anexo | del Protocolo de
Kyoto) que a las economias emer-
gentes. Y, por otra, el de “trato no
mads favorable” reconocido por la
OMI, que significa que a todos los
buques se le deben imponer las mis-
mas normas, independientemente
de su Estado de bandera.

Este Ultimo aspecto es fundamental
para que se consigan unas reduc-
ciones importantes de las emisio-
nes de la flota mercante mundial,
dado que casi el 70% de misma
estd registrada en paises no inclui-

dos en el Anexo |. Ademas, si no se
aplicasen los mismos requisitos a
todas las banderas, esto no haria
sino fomentar el cambio de registro
para eludir las normas sobre reduc-
cion de emisiones.

El Unico foro en el que se puede
consequir disefiar y acordar unas
medidas de mercado que cumplan
simultdneamente estos dos princi-
pios es, sin duda, la OMIL.

Por si finalmente los Estados miem-
bros de la OMI decidan implantar
medidas de mercado (MBM), ICS
manifiesta la clara preferencia del
sector por una tasa global sobre el
combustible, unida a un fondo in-
ternacional de compensacién, en
lugar de otros sistemas, como el
comercio de emisiones. Estos Ulti-
mos distorsionarian los mercados
del transporte maritimo y tendrian
un efecto negativo sobre la eficien-
cia econdmica de los mismos. (Ver
detalle en cuadro pdgina siguiente).

El transporte maritimo, que es ya el
modo de transporte mas eficiente
en el uso de la energia, ha demos-
trado que estd consiguiendo reduc-
ciones de sus emisiones de CO, no
solo en términos unitarios (por t-
milla) sino también en valores abso-
lutos, y se conseguirdn ain mayores
reducciones en el futuro, gracias a
las medidas ya adoptadas por la OMI
y a las que es posible adoptar a
medio plazo en este mismo foro.

Por tanto, en la lucha contra el
cambio climatico, el transporte ma-
ritimo es, sin duda, una parte im-
portante de la solucion. Por ello, si
se consiguiese que una parte de las
cargas que hoy se mueven por
otros modos se trasladasen al tras-
porte maritimo de corta distancia,
ello se traduciria en una reduccién
adicional de las emisiones mundia-
les de CO,,
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Dentro de los debates que se estan produ-
ciendo, tanto a nivel europeo como en la OMI,
sobre vias para la reduccién de las emisiones
del transporte maritimo, surge, como se ha im-
plantado en otros sectores, la propuesta de
compensar econémicamente las emisiones
mediante los llamados instrumentos econémi-
C0s 0 “de mercado”.

En la OMI se han discutido, pero aln no se han
acordado medidas en esta linea, fundamental-
mente porque los paises emergentes (China,
India, Sudafrica, Brasil,...) se han opuesto siste-
maticamente a cualquier medida concreta en
este campo, por entender que podria suponer
un freno a su comercio vy, por tanto, a su creci-
miento econémico. En realidad, estas negocia-
ciones estdn muy relacionadas con las
globales que vienen teniendo lugar en el seno
de la UNFCCC con vistas a acordar un nuevo
convenio que sustituya al Protocolo de Kyoto
de 1997, en las que los paises emergentes
mantienen esta misma posicién.

Su finalidad consistiria en permitir al sector
compensar los aumentos de emisiones deriva-
dos del crecimiento de la demanda que no pue-
dan ser absorbidos por las medidas técnicas.
De este modo, ya sea directamente, o me-
diante compensacién, el sector podria obtener
idealmente una reduccién neta de sus emisio-
nes totales.

Se han planteado para ello muchos mecanis-

mos, pero todos giran alrededor de dos con-

ceptos bdsicos:

— Comercio de emisiones;

— Tasa sobre el combustible + Fondo interna-
cional de compensacién.

El comercio de emisiones es un mecanismo
muy complejo, tanto en lo juridico (seria dificil
de adoptar e imponer por la OMI) como en su
aplicacién practica, siendo asequible Unica-
mente a grandes empresas. Existe, ademas,
una alta volatilidad en los precios de mercado
de las emisiones en los sistemas de este tipo
que estdn ya operando.

Ademds, se basan en el sistema denominado
“Cap and Trade™ se determina un tope ma-
ximo global de emisiones para el sector (cap)y
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las empresas compran o venden de-
rechos de emisién dentro de ese
tope. Este procedimiento choca con
el hecho de que no parece fécil ga-
rantizar un tope maximo de emisio-
nes del transporte maritimo.

Por su parte, el sistema de Tasa +

Fondo, resultaria mds facil de aplicar:
Seria establecido por la OMI.
Las empresas navieras abonarian
una tasa por cada tonelada de
combustible que adquiriesen para
sus buques. Esta tasa seria igual
para todos los buques y todas las
banderas.
Con el dinero recaudado mediante
la tasa, se dotaria un Fondo inter-
nacional, que se invertiria princi-
palmente en programas para
reduccién de emisiones en paises
en desarrollo.

Hay diferentes propuestas sobre
cémo recaudar la tasa. Lo mas sen-
cillo seria que las navieras la abona-
sen al suministrador de combustible,
que haria constar su cobro en la
Nota de Entrega de Combustible
(documento ya estandarizado por la
OMI). Los suministradores la abona-
rian al Fondo internacional.

Este sistema supondria ventajas im-
portantes para las empresas navie-
ras, ya que seria para ellas de muy

Suministradores

de bunker

*)BDN = Bunker
Delivery Notes
{recibos por el
combustible)

Programas |+D reduccidn
emisiones transporte

maritimo

facil aplicacién y aseguraria un trato
igual a todas las empresas.

Ademds, al invertirse prioritaria-
mente el fondo en paises emergen-
tes y en vias de desarrollo, podria
facilitar su aceptacién por estos pai-
ses, que vienen pidiendo en la OMI
que se reconozca el principio de
“responsabilidades comunes pero
diferenciadas”, lo que significa exi-
gir un menor esfuerzo a los paises
recientemente industrializados.
Pero, a su vez, la OMI se basa en el
principio de dar a todos los buques
el mismo trato, independientemente
de su bandera. De este modo se po-
drian conciliar ambos principios:
todos los buques harian iguales
aportaciones al Fondo, pero éste se
invertiria preferentemente en paises
en vias de desarrollo.

El Unico inconveniente importante
es que supondria un handicap a la
competitividad del transporte mari-
timo frente a otros modos. En los
traficos en los que exista alternativa
de transporte por carretera (trans-
porte maritimo de corta distancia),
esto daria origen a un desvio de car-
gas hacia la carretera, modo que
emite 6 veces mds CO; por t-km. Por
tanto, serfa conveniente establecer
un mecanismo que evite que se pro-
duzca ese transvase de carga.

Programas reduccion
emisiones otros sectores
paises en desarrollo
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