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Prefacio

Comparado con el transporte terrestre o ferroviario, el transporte maritimo es esencial para la economia
mundial, ya que resulta el medio de transporte mas rentable para el traslado de mercancias a granel a
grandes distancias. Mas del 80 % del volumen de mercancias que se comercializa internacionalmente —desde
alimentos y combustible hasta materiales para la construccién, productos quimicos y enseres domésticos— se
transporta por via maritima mediante una flota de mas de 90 000 buques comerciales que navegan por todos
los océanos del mundo y que, en total, suman 1860 millones de toneladas brutas (CNUCYD, 2017). El comercio
mundial y el transporte maritimo son pilares que sostienen el crecimiento econémico y contribuyen a expandir
la prosperidad en todo el mundo a través de su importante funcién econémica y social.

Sin embargo, la gran magnitud de la industria del transporte maritimo internacional en comparacién con
otros medios de transporte significa que las emisiones provenientes de buques siguen siendo un motivo de
preocupacion, dado que tienen un impacto negativo en la calidad del aire de los puertos locales y las zonas
costeras, y, por ende, en lasalud humana, y contribuyen ademas a la acidificacion regional y al cambio climatico
global. De acuerdo con el Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2014), el transporte
maritimo emite alrededor de mil millones de toneladas de didxido de carbono por afio y es responsable
de aproximadamente el 3 % de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del consumo de
combustibles. Se prevé que el transporte maritimo crezca junto con el comercio internacional. Segln las
proyecciones, para el 2050, dependiendo del crecimiento econdmico futuro y de los desarrollos energéticos,
las emisiones de gases de efecto invernadero provenientes del transporte maritimo podrian aumentar entre un
50 %y un 250 %. Anualmente, el transporte maritimo internacional también es responsable porel 13 %1y 12 %
de las emisiones globales de 6xidos de nitrégeno (NO,) y dxidos de azufre (SOy), respectivamente.

Durante décadas, la OMI ha mantenido un liderazgo sélido y decisivo al crear un marco legal y técnico dentro
del cual el transporte maritimo se convirtié de manera progresiva en mas limpio y seguro, mientras continta
proporcionandole al mundo un medio de transporte de productos y mercaderias que resulta rentable y
sustenta a la economia mundial y la sociedad global. En 1997, se realizé un importante avance en los esfuerzos
por reducir las emisiones atmosféricas provenientes de buques, con la aprobacion del Protocolo que enmienda
el Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, conocido como el Anexo VI del
Convenio MARPOL, el cual regula en la actualidad las emisiones atmosféricas del 96,6 % del tonelaje maritimo
del mundo. El Anexo VI del Convenio MARPOL establece limites a las emisiones de NO, y requiere el uso de
combustibles con bajo contenido de azufre, con el fin de proteger la salud de las personas y el medio ambiente
por medio de la reduccién de la contaminacidon troposférica que produce ozono, la cual puede generar niebla
de humoy agravar el asma.

La OMI también aprobé enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL, que entraron en vigor el 1.° de
enero de 2013 e hicieron que las medidas técnicas y operativas de eficiencia energética sean obligatorias
para todos los buques arqueo bruto igual o superior a 400 toneladas. En abril de 2018, la OMI aprob¢ la
resolucion MEPC.304(72), Estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de las emisiones de GEI procedentes
de los buques, que confirma el compromiso de la OMI en la reduccién de las emisiones de GEI provenientes del
transporte maritimo internacional para, de manera urgente, eliminarlas por completo lo antes posible dentro
de este siglo. La Estrategia inicial contempla, por primera vez, una reduccion de las emisiones de GEl totales
provenientes del transporte maritimo internacional y exige una reduccion de las emisiones anuales totales
de GEI de, al menos, el 50 % para 2050 en comparacion con 2008, mientras continda con los esfuerzos por
eliminarlas.
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Objetivo de las
Herramientas para las
emisiones de los buques

Las Herramientas para las emisiones de los buques proporcionan un marco estructurado, asi como herramientas
de apoyo a la toma de decisiones, para analizar las oportunidades de reduccidn de emisiones en el transporte
maritimo. Ofrecen una orientacidn para los paises que buscan desarrollar y fortalecer sus politicas nacionales
y marcos regulatorios relacionados con la prevencion de la contaminacion atmosférica y con la reduccion de
las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) provenientes de los buques.

Estas herramientas incluyen tres guias practicas. Aunque estas tres guias individuales son documentos
separadosy se pueden usar de forma independiente, se consideran complementarias y, en gran medida, estan
basadas unas en otras:

Guian.® 1 - Evaluacidn rapida de las emisiones de los buques en el contexto nacional. Ofrece una orientacién
para llevar a cabo una evaluacion rapida y generar informacién cuantitativa y cualitativa sobre el
estado de las emisiones del transporte maritimo de un pais al momento del analisis.

Guian.’ 2 - Incorporacién del Anexo VI del Convenio MARPOL en la legislacién nacional. Brinda informacién (til
a los responsables de la elaboracion de politicas y a los legisladores en los paises que se preparan
para la adhesion al Protocolo de 1997 o a las Partes Contratantes del Protocolo de 1997 que aiin no
han desarrollado un marco legal para la implementacion de las reglas presentes en el Anexo VI del
Convenio MARPOL en la legislacion nacional.

Guia n.° 3 - Desarrollo de una estrategia nacional de reduccién de las emisiones de los buques. Apoya a los
paises en el desarrollo de una estrategia nacional de reduccion de las emisiones de los buques que
pueda orientar las potenciales opciones de inversion y politicas.

Cada guia contiene enlaces a herramientas para ayudar al usuario a recabar y analizar informacion y datos
relevantes, y dispone técnicas de evaluacion para fomentar el desarrollo de una estrategia nacional de
reduccién de las emisiones de los buques, asi como de planes de implementacion relacionados. Muchas de
estas herramientas incluyen referencias a paginas web en donde se pueden encontrar manuales, directrices,
referencias, estudios y presentaciones mas detalladas.

Las Herramientas para las emisiones de los buques estan elaboradas de forma amplia, en el sentido de que
no solo consideran las emisiones provenientes del transporte maritimo internacional, sino que también
incentivan al usuario a analizar las emisiones y a identificar oportunidades de reduccidon de emisiones para la
flota nacional. Bien podria suceder que el transporte maritimo nacional represente la fuente de emisiones mas
grande de ciertos paises, 0 que se convierta en un terreno de experimentacion para tecnologias que produzcan
emisiones de bajo contenido en carbono o de carbono cero, que, posteriormente, puedan ser adoptadas por el
transporte maritimo internacional.

El objetivo de estas herramientas es apoyar el desarrollo de un marco normativo que oriente la reduccion
de emisiones del sector del transporte maritimo a corto y a largo plazo. En ninglin caso debe considerarse
que el objetivo es promover algln tipo de acciones unilaterales o regionales que entren en conflicto con los
mecanismos de legislacion multilateral bajo el marco de la OMI. En cambio, estas herramientas ofrecen una
orientacion para los paises interesados que buscan acciones efectivas para reducir las emisiones provenientes
de los buques sin promover medidas o tecnologias especificas para dicha reduccién de emisiones.
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Asimismo, en estas herramientas se reconoce que los buquesy los puertos estan intrinsecamente vinculadosyy,
por tanto, también se proporcionan vinculos con las Herramientas para las emisiones portuarias, que también
se desarrollaron dentro del marco del proyecto GIoOMEEP y que tienen por objetivo apoyar a los paises en la
cuantificacion de las emisiones en puertos, asi como en el desarrollo e implementacion de una estrategia de
reduccién de las emisiones portuarias.

Si bien estas herramientas se han desarrollado con el fin de apoyar en particular a los paises en desarrollo
(incluso a través de los Centros de Cooperacion de Tecnologia Maritima que se han establecido bajo el proyecto
de la Red mundial de MTCC, consulte el documento MEPC 73/13/3 y otras actividades de cooperacién técnica
implementadas por la OMI bajo el Programa integrado de cooperacion técnica, consulte el documento
MEPC 73/13), puede proporcionar orientacion a cualquier pais que busque mejorar el rendimiento ambiental
de su sector de transporte maritimo en lo que respecta a las emisiones. Estan destinadas, principalmente, a ser
utilizadas por el personal de las administraciones maritimas. No obstante, se espera que les resulten Utiles a los
funcionarios gubernamentales y a los responsables de la redaccion de politicas, inversores, desarrolladores,
lideres de las comunidades locales y agencias internacionales de asistencia para el desarrollo involucrados en
actividades destinadas a abordar la reduccién de las emisiones provenientes de los buques.

Los 10 Paises coordinadores principales del proyecto GloMEEP utilizaron y probaron estas herramientas. Sobre
la base de dichas guias, cada pais del proyecto GlIoMEEP ha desarrollado una evaluacion rapiday ha redactado
una estrategia nacional de reduccion de las emisiones de los buques. Los paises del GIOMEEP que alin no se han
adherido al Protocolo de 1997 o que atin no hanincorporado el Anexo VI del Convenio MARPOL en su legislacion
nacional han realizado un analisis juridico detallado y han redactado una ley nacional para adaptar el Anexo VI
del Convenio MARPOL a cada realidad nacional.

Al desarrollar estas herramientas, se ha tratado de reflejar los valiosos comentarios y preguntas de los paises
del proyecto GIOMEEP en la medida de lo posible. Asimismo, se han incluido las lecciones aprendidas y las
practicas exitosas que han podido identificarse a lo largo del desarrollo del proyecto GloMEEP.

Las Herramientas para las emisiones de los buques estan compuestas de tres guias practicas individuales, las
cuales se describen a continuacion.

Guia n.° 1: Evaluacion rapida de las emisiones de los buques en el contexto nacional

Esta guia brinda el marco para llevar a cabo una evaluacion
rapiday para generarinformacion sobre el perfil del transporte
maritimo y el rendimiento ambiental de un pais desde el punto
de vista de las emisiones provenientes de los buques. Por
medio de esta guia, se brindan herramientas para la rapida
recopilacion y analisis de informacion relevante para que no
exceda el periodo recomendado de cuatro semanas.

La guia recomienda recopilar tanto informacién cuantitativa
como cualitativa, y proporciona una plantilla de evaluacién
rapida para ayudar a los usuarios a confeccionar un resumen :
de la situacion actual de su pais con respecto a las emisiones s HERRAMIENTAS
maritimas que pueda servir como base para la elaboracién PARA

ae p P y s EMISIONES

la implementacion de una estrategia nacional de reduccion de
las emisiones de los buques. El desarrollo de una evaluacién Egs F UQU Es

rapida nos permitira responder las siguientes preguntas:

[a1E Fualnan dn rapkda de L smis lanee de

1 En la actualidad, ;qué sectores maritimos cumplen el - B 5 | o bucacean shcorveats nacon
rol mas importante en un pais y por qué?

2 En el futuro, ;qué sectores podrian ocupar un rol
mas importante y, por tanto, contribuir ain mas a la
economia del pais? ;Como se pueden fomentar dichos
sectores?
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3 ;Como se prevé que se desarrollara la industria maritima del pais para 2050, y qué impacto tendran
esos desarrollos en el pais? ;Qué oportunidades surgen a partir de dichos desarrollos?

4 ;Quiénes son las principales partes interesadas? ;Por qué son importantes y como pueden contribuir a
la reduccidn de las emisiones maritimas?

;Qué elementos del buque, hibridos o no, parecen ser los mas relevantes para el pais y por qué?

(Cual es el indice de emision de los elementos mas relevantes de la flota y cdmo se desarrollaran?
(Cémo se puede fomentar estos desarrollos y reducir las emisiones?

Ademas, los resultados de la evaluacion rapida seran de importancia para monitorear y notificar el progreso
en relacion con la implementacion y la efectividad de una estrategia para la reduccion de las emisiones de los
buques.

Guia n.° 2: Incorporacion del Anexo VI del Convenio MARPOL en la legislacion nacional

Esta guia es una herramienta Gtil para los Estados interesados
en adherir al Protocolo de 1997 y para las Partes contratantes
de dicho Protocolo que aln no hayan desarrollado el marco
legal

para implementar en su legislacion nacional las reglas del
Anexo VI del Convenio MARPOL vy, en particular, el Capitulo 4
sobre la eficiencia energética de los buques.

La guia recomienda realizar una evaluacion detallada de
las politicas, estrategias, leyes y otras medidas que un pais

implementa para abordar la problematica de las emisiones i RAR
procedentes de los buques. Esta evaluacion de las leyesy de las EHER ﬂlENTAS
politicas brindara informacion importante para el desarrollo e EMISIONES
de una estrategia nacional de reduccion de las emisiones de DE Q

los buques. LoS BU U E s
Si, como parte del proceso de desarrollo de la estrategia (ver il Wl e e oprod
Guia n.° 3), se identifica que se requieren mas acciones para by € B e ©

implementar y cumplir con el Anexo VI del Convenio MARPOL,
los Estados deben seguir los pasos propuestos en esta guia
para implementar, a nivel nacional, las disposiciones del
Anexo VI del Convenio MARPOL y, en especial, las reglas sobre
eficiencia energética de los buques, teniendo en cuenta el
sistema legal particular del pais.

Esta guia trata sobre las disposiciones fundamentales del Anexo VI del Convenio MARPOL, es decir,
las disposiciones que requieren de medidas nacionales de un pais individual en calidad de Estado de
abanderamiento y de Estado rector del puerto.

Esta guia también incluye un breve analisis de las disposiciones legales, normativas e institucionales de los diez
Paises coordinadores principales del GIoMEEP con respecto al Anexo VI del Convenio MARPOL.
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Guia n.° 3: Elaboracion de una estrategia nacional de reduccion de las emisiones de los
buques

Las conclusiones derivadas del trabajo metodoldgico con
la guia de evaluacion rapida (Guia n.° 1) y con la guia legal
(Guia n.° 2) pueden ser utilizadas como informacién para el
proceso de desarrollo de una estrategia nacional de reduccion
de las emisiones de los buques.

vy

-

A pesarde que contamos con elAnexo VI del Convenio MARPOL
y con otras politicas, normativas y estrategias internacionales, £
estas son, por naturaleza, a menudo genéricas, ya que estan
disefiadas para que puedan ser aplicadas en la mayor cantidad
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Una estrategia nacional para la reduccion de las emisiones

de los buques tiene dos etapas: por un lado, tiene que T
apoyar la trasposicion e implementacion de los requisitos
internacionales en un contexto nacional y, por otro lado, tiene
que apoyar el logro de los objetivos y metas internacionales a
través de medidas nacionales complementarias.

Por ejemplo, el desarrollo de una estrategia podria movilizar
a una amplia gama de partes interesadas a nivel nacional que
desean participar de los esfuerzos para la reduccidon de las
emisiones de los buques, incluso a sectores relacionados con el ambito maritimo que no necesariamente se
encuentranregidos porun Conveniodela OMI, pero que desean aportar nuevasideas, experiencias, capacidades
y recursos. Mediante una estrategia dirigida, los paises también podrian fomentar y movilizar recursos para
investigar, desarrollar y utilizar tecnologias y combustibles de bajas emisiones a nivel nacional, o gracias a
donantes internacionales. Los paises pueden promover el uso global de estas tecnologias y combustibles por
medio del intercambio de las conclusiones de investigaciones, practicas exitosas y lecciones aprendidas con la
comunidad maritima internacional. Estas y otras actividades pueden facilitar el cambio radical necesario para
reducir de manera considerable las emisiones provenientes de buques, lograr los objetivos y compromisos
asumidos por la OMI y, de esa manera, contribuir a los esfuerzos de mitigacion de los GEl y de la contaminacion
atmosférica a nivel global.

Ademas, una estrategia para la reduccion de las emisiones de los buques puede ser de utilidad para que los
paises obtengan beneficios que no estan directamente asociados con la reduccion de las emisiones de los
buques, tales como la reduccién de los costos de atencién médica, la creacién de puestos laborales en nuevos
sectores, la creacion de nuevas oportunidades empresariales y de inversion, y la reduccion de la dependencia
energética, entre otros. El proceso de desarrollo e implementacion de la estrategia tiene el potencial de
fortalecer la capacidad institucional y técnica nacional, asi como mejorar la transferencia de conocimiento
a organizaciones de sectores especificos. Asimismo, la estrategia puede brindar apoyo para la coordinacion
entre los sectores y las instituciones que se encuentran actualmente trabajando de manera aislada, y permite,
ademas, que los responsables de tomar decisiones identifiquen la sinergia entre planes sectoriales para la
reduccion de emisiones. Ademas, enviar una sefial creible sobre los planes futuros para la reduccién de las
emisiones de buques puede ser Util para estimular la inversion y el apoyo internacional a las actividades de
mitigacion, promover la innovacion tecnoldgica y lograr el compromiso del sector privado.

Por tanto, esta guia brinda informacion sobre las etapas cruciales de planificacion, desarrollo e implementacion
que forman parte de la creacion de dicha estrategia. La guia también incluye una plantilla con elementos
recomendados que puede incluir una estrategia nacional de reduccion de las emisiones de los buques, asi
como informacion sugerida para incluir en cada parte de la estrategia.
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1 Antecedentes

1.1 Emisiones provenientes de los buques

Los buques producen una amplia gama de emisiones que provocan diversos problemas ambientales y de salud.
Los compuestos principales que emiten son didxido de carbono (CO,), 6xidos de nitrogeno (NOy), dxidos de
azufre (SOy), materia particulada (MP), sustancias que agotan la capa de ozono (SAO) y compuestos organicos
volatiles (COV). A continuacidn, se provee una explicacion breve de cada una de estas emisiones atmosféricas,
junto con los problemas ambientales y de salud que pueden provocar.

Dioxido de carbono (CO,)

El CO, es un gas pesado, incoloro e inodoro que se encuentra naturalmente en la atmdsfera de la Tierra. Se
produce mediante procesos naturales, como la respiracion o la descomposicion de sustancias organicas, pero
también por actividades humanas, principalmente, por la combustion de combustibles fésiles. El CO, es el
GEI principal y retiene el calor en la atmdsfera, por lo que contribuye al efecto invernadero, conocido como
«calentamiento global» o «cambio climatico». Segun el Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto
invernadero (2014), el transporte maritimo internacional emiti6é 796 millones de toneladas de CO, en 2012, lo
que da cuenta de alrededor del 2,2 % del volumen total de emisiones para ese afio. Segln las situaciones
cotidianas, y dependiendo de los desarrollos futuros en términos econémicos y energéticos, se prevé que las
emisiones de CO, procedentes de los buques crezcan entre 50 % y 250 % en el periodo que finaliza en 2050.

Oxidos de nitrégeno (NO,)

«NOy» se refiere a una mezcla de gases compuesta de nitrégeno y oxigeno, como el 6xido nitrico (NO) y el
didxido de nitrégeno (NO,). Estos se forman cuando el oxigeno y el nitrégeno reaccionan bajo presion alta o en
temperaturas elevadas, como en los motores. EL NO, contribuye a los depdsitos acidos, lo que puede producir
efectos adversos en los ecosistemas acuaticos de rios y lagos, y puede dafiar los bosques, los cultivos y otras
vegetaciones. Asimismo, las emisiones de NO, pueden provocar eutrofizacién y, como resultado, disminuir la
calidad del agua, con consecuencias, como menor biodiversidad, cambios en la composicion y el predominio
de las especies y efectos toxicos (Espacio Econdmico Europeo [EEE], 2015). Ademas de estas cuestiones
ambientales, las emisiones de NO, estan vinculadas con las consecuencias negativas para la salud humana. Las
concentraciones altas de NO, pueden provocar la inflamacién de las vias respiratorias y, también, contribuir
a la formacion de aerosoles particulados secundarios y de ozono troposférico (0;) en la atmésfera, que es
un componente del esmog (EEA, 2015). Se estima que, por afio, el transporte maritimo internacional produce
unos 18,6 millones de toneladas de NOx (como NO,), lo que representa alrededor del 13 % de las emisiones
mundiales de NO, procedentes de fuentes antropogénicas (Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto
invernadero [2014]).

Oxidos de azufre (SOy)

Los SO, son compuestos formados por moléculas de azufre y de oxigeno; el diéxido de azufre (SO,) es la forma
predominante que se encuentra en la capa mas baja de la atmdsfera. Dado que los combustibles derivados del
petréleo contienen azufre (en mayor o menor medida), su combustiéon da como resultado la formacion de SO
Se ha relacionado la exposicion al SOy con la reduccién de la funcién pulmonar, el aumento de la incidencia
de los sintomas y afecciones respiratorios, y la mortalidad prematura (Grupo del Banco Mundial, 1999). Con
respecto a los efectos ambientales adversos, las emisiones de SO, pueden dafiar la vegetacion y producir lluvia
acida. Se estima que, por afio, el transporte maritimo internacional produce unos 10,6 millones de toneladas
de SO, (como S0O,), lo que representa alrededor del 12 % de las emisiones mundiales de SO, procedentes de
fuentes antropogénicas (Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero [2014]).
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Materia particulada (MP)

La sigla «<MP» hace referencia a la mezcla de particulas sélidas y pequefias gotas que se encuentran en el aire.
La formacion de la MP depende de la eficiencia y de la completitud del proceso de combustion, la cantidad de
aceite lubricante que se utilice y la cantidad de hidrocarburos, cenizas y azufre presentes en el combustible.
Este vinculo con el azufre es el motivo por el cual, a menudo, se agrupa la MP y las emisiones de SOy. La MP,
en especial, las particulas mas finas, pueden ingresar en el sistema respiratorio y causar problemas en la
respiracion, irritacion de los capilares pulmonares, deficiencias en la funcion pulmonar, e iniciar o empeorar las
afecciones cardiacas (PNUMA; s. f.). Uno de los componentes de las emisiones de la MP es el carbono negro, que
también contribuye al calentamiento global porque absorbe la luz de manera directa y reduce la reflectividad
de la nieve y del hielo mediante el depdsito en estas superficies (también conocido como «efecto albedo»).
Se refleja menos radiacion solar hacia el espacio y, en su lugar, dicha radiacion se absorbe, lo que calienta la
superficie de la Tierra y acelera el derretimiento del hielo y de la nieve.

Sustancias que agotan la capa de ozono (SAO)

Las SAO son sustancias producidas por el hombre que dafian la capa de ozono estratosférico. La capa de ozono
de la estratésfera absorbe una parte de la radiacion del sol y evita que esta llegue a la superficie del planeta.
Lo que es mas importante, absorbe la parte de luz UV denominada «UVB», que se ha vinculado con muchos
efectos dafiinos, como cancer de piel, cataratas y dafios a algunos cultivos y a la vida marina (PNUMA, s. f.). Por
lo general, en la forma de clorofluorocarbonos (CFC), las SAO se utilizan para refrigerar sistemas a bordo de los
buques, normalmente, para refrigerar la carga, las provisiones y los sistemas de aire acondicionado. Se estima
que la emisidn anual de refrigerantes procedente del transporte maritimo mundial es de 8412 toneladas, lo que
corresponde a 15 millones de toneladas de emisiones equivalentes de CO, (Tercer estudio de la OMI sobre los
gases de efecto invernadero [2014]).

Compuestos organicos volatiles (COV)

Los COV constituyen un gran grupo de sustancias quimicas a base de carbono que se evaporan con facilidad
a temperatura ambiente y que pueden reaccionar para formar ozono troposférico. Por lo general, se dividen
en COV distintos del metano (COVDM) y en metano (CH,). Se forman cuando el crudo se evapora, lo que puede
ocurrir durante la carga, el almacenaje y el transporte de crudo en los buques. Las emisiones de metano se
relacionan con los buques propulsados por GNL. Pueden darse como resultado de lo siguiente: la respiracion
de los tanques, las fugas de emisiones fugitivas (tuberias, bridas, etcétera) y los escapes de metano durante la
combustion mediante la combustion incompleta del gas que ingresa y del gas que permanece en las ranuras
de la cdmara de combustion y en las secciones de los puertos de ingreso del gas. El metano es un GEI potente
que tiene un potencial de calentamiento global (GWP de 100 afios) veintilin veces mayor que el CO,, por lo que
contribuye, en gran medida, al cambio climatico. Sobre la base del informe de los 1929 millones de toneladas
de crudo transportados en el mundo en 2012, se estima que las emisiones de COV de ese afio ascendieron a
2,4 millones de toneladas (Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero [2014]).
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2 Preparacion de la
informacion inicial

Reducir las emisiones procedentes de los buques es un problema complejo y polifacético. Introducir cambios
legislativos, de politicas e institucionales requiere una buena comprension del escenario sociopolitico
e institucional, las partes interesadas principales que participan, las consecuencias econdmicas y las
consideraciones técnicas.

A continuacion, se presenta un resumen de los aspectos legislativos, de politicas e institucionales, asi como
las consideraciones técnicas. En el Anexo 1, se brindan mas detalles acerca de los elementos recomendados
de una evaluacién rapiday las posibles fuentes de informacién. Dicho Anexo también sirve como plantilla para
evaluar el estado de las emisiones maritimas del pais.

2.1 Legislacion y politicas

La reduccion de las emisiones de los buques, tanto de los contaminantes atmosféricos como de los GEl, es un
asunto complejo que abarca diversas areas (por ejemplo, el transporte maritimo, el medio marino, el cambio
climatico, la contaminacion atmosférica, la energia, el transporte, el comercio, la infraestructura y la salud
humana) y, por tanto, puede estar cubierta por diversas politicas de las que son responsables diferentes
organismos.

De la misma manera, la naturaleza mundial del problema significa que existe la necesidad de politicas
internacionales y regionales. Por consiguiente, la implementacion efectiva de las politicas a nivel nacional
requiere comprender las diversas interrelaciones entre los distintos ministerios y organismos. Al momento de
revisar los requisitos normativos, se deben tener en cuenta las obligaciones internacionales y regionales del
pais, las politicas y la legislacion nacionales, asi como las normas locales, cuando corresponda.

2.1.1 Acuerdosy convenios internacionales

Existen acuerdos y convenios internacionales relativos a la contaminacion atmosférica y a los gases de efecto
invernadero, que pueden tener relevancia directa o indirecta para reducir las emisiones provenientes de los
buques. Las secciones que aparecen a continuacion resumen brevemente los mas importantes.

CONVEMAR

La Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR), de 1982, define los derechos y las
responsabilidades de las naciones respecto del uso de los océanos del mundo y brinda un marco legal amplio
para la conservacién y el uso sustentable de los océanos y de sus recursos. Los articulos 212 y 222 tienen una
importancia especial en relacién con las emisiones procedentes de los buques:

o El articulo 212(1) exige que las partes adopten leyes y reglas para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino «desde la atmdsfera o a través de ella, [...] aplicables al espacio aéreo
bajo su soberania y a los buques que enarbolen su pabellén o estén matriculados en su territorio y
a las aeronaves matriculadas en su territorio, teniendo en cuenta las reglas y estandares asi como
las practicas y procedimientos recomendados, convenidos internacionalmente, y la seguridad de la
navegacion aérea». Los articulos (2) y (3) exigen que las partes tomen otras medidas necesarias y que se
empefien en establecer reglas, estandares, practicas y procedimientos mundiales y regionales respecto
de «esa contaminacion».
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o El articulo 222 establece que las partes deberan aplicar las leyes y las reglas mencionadas en el
articulo 212 para todos los buques que enarbolen su pabelldn y para todas las aeronaves que transiten
su espacio aéreo, y deberan tomar otras medidas para controlar la contaminacién atmosférica «de
conformidad con todas las reglas y estandares internacionales pertinentes relativos a la seguridad de
la navegacion aérea. El objetivo de estas disposiciones es, evidentemente, exigirles a las partes que
regulen las emisiones procedentes de los buques y de las aeronaves, que, en 1982, eran consideradas
las fuentes principales de contaminacién atmosférica que afectaban a los océanos.

Reglas contenidas en el Anexo VI del Convenio MARPOL sobre la contaminacion atmosférica
ocasionada por los buques y sobre la eficiencia energética de los buques

El Anexo VI del Convenio MARPOL constituye la politica internacional principal en relacion con el control de las
emisiones maritimas y con la mejora de la eficiencia energética de los buques. El primer paso sera determinar
la situacion actual respecto de la ratificacion del Anexo VI del Convenio MARPOL y de su incorporacién en
la legislacion nacional. Esto se aborda con mayor profundidad en las Herramientas para las emisiones de los
buques, Guia n.° 2: Incorporacion del Anexo VI del Convenio MARPOL en la legislacion nacional.

Contaminantes atmosféricos

El control de las emisiones procedentes de los buques, en particular, de los gases de escape, se abordé en el
periodo previo a la adopcidn del Convenio MARPOL de 1973. No obstante, en ese momento no se incluyeron las
reglasrelativas ala contaminacion atmosférica. El debate continudy, en 1988, el Comité de proteccion del medio
marino (MEPC) accedi6 a incluir el asunto de la contaminacidon atmosférica en su programa de trabajo luego
de una presentacion de Noruega sobre la magnitud del problema. En 1991, se adopté la Resolucion A.719(17)
de la Asamblea de la OMI sobre la Prevencion de la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
La resolucidon apelaba a que el MEPC preparara un nuevo proyecto de Anexo del Convenio MARPOL sobre la
prevencion de la contaminacion atmosférica.

Las Reglas para la prevencion de la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques se desarrollaron
durante los seis afios siguientes y se adoptaron en septiembre de 1997. Las reglas constituyeron un nuevo
Anexo VI del Convenio MARPOL, que limita los contaminantes atmosféricos principales que contienen los gases
de escape de los buques, incluidos los SOy y los NOy, y que prohibe las emisiones deliberadas de SAO. El Anexo
VI del Convenio MARPOL también regula la incineracion a bordo y las emisiones de COV procedentes de buques
tanque.

Luego de la entrada en vigor del Anexo VI del Convenio MARPOL el 19 de mayo de 2005, el MEPC 53 accedi6 a
revisar dicho Anexo a fin de reforzar considerablemente los limites de las emisiones en vista de las mejoras
tecnoldgicas y de la experiencia sobre su implementacion. El Anexo VI del Convenio MARPOL revisado vy el
Cddigo Técnico sobre los NO, 2008 se adoptaron en octubre de 2008 y entraron en vigor el 1 de julio de 2010.
Los cambios principales fueron una reduccién progresiva de las emisiones de SOy, NOy y MP en todo el mundo
y la introduccidn de zonas de control de emisiones (ZCE) para disminuir ain mas las emisiones de SO, NO, o
materia particulada en las zonas maritimas designadas.

Gases de efecto invernadero

La inclusion de reglas para controlar las emisiones de CO, procedentes de los buques se abord6 durante
la elaboracion del Anexo VI, pero, en ese momento, no progresd. Sin embargo, durante la Conferencia
internacional de las Partes en el Convenio MARPOL, la que adoptd el Anexo VI del Convenio MARPOL, también
adoptd la Resolucion 8 sobre emisiones de CO, procedentes de los buques. Esta resolucion invitaba al MEPC
a considerar qué estrategias de reduccion de CO, podrian resultar viables en vista de la relacion entre el CO,
y otros contaminantes marinos y atmosféricos. La resolucién también invitaba a la OMI a realizar un estudio
de emisiones de CO, procedentes de los buques para determinar la cantidad y el porcentaje relativo de dichas
emisiones como parte del inventario mundial de emisiones de CO,. Esto llevd a la publicacion del primer
Estudio de la OMI sobre las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los buques en 2000,
donde se estima que los buques que se dedicaron al comercio internacional en 1996 aportaron alrededor del
1,8 % del total mundial de emisiones antropogénicas de CO,.
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2 Preparacién de la informacion inicial

En diciembre de 2003, la Asamblea de la OMI adopt6 la Resolucion A.963(23) sobre Politicas y practicas en
materia de reduccion de las emisiones de los gases de efecto invernadero procedentes de los buques, la cual
instaba al MEPC a identificar y elaborar los mecanismos necesarios para alcanzar la limitacién o la reduccion
de emisiones de GEl provenientes del transporte maritimo internacional.

Luego de la adopcidn de la Resolucion A.963(23), el MEPC presto gran atencion al control de las emisiones de
GEl provenientes de los buques internacionalesy, en julio de 2009, finaliz6 un paquete de medidas de eficiencia
energética técnicas y operacionales. En marzo de 2010, estas medidas técnicas y operacionales se volvieron
obligatorias para todos los buques, sin distincion de pabellén ni de propietario. Este trabajo finalizd en julio de
2011 con la adopcidn de las medidas técnicas para los buques nuevos y de las medidas de reduccidn técnicas y
operacionales para todos los buques. Estas medidas formaron un nuevo Capitulo 4 del Anexo VI del Convenio
MARPOL, denominado «Reglas sobre la eficiencia energética de los buques», y representan el primer régimen
mundial obligatorio sobre los GEl para un sector industrial internacional o un medio de transporte. Las reglas
entraron en vigencia el 1 de enero de 2013 y son aplicables para todos los buques de arqueo bruto igual o
superior a 400. En octubre de 2016, se adoptaron las enmiendas obligatorias para los buques de arqueo bruto
igual o superior a 5000, a fin de registrar y notificar los datos sobre el consumo de cada tipo de fueloil que
utilicen, asi como otros datos adicionales especificos, incluidos los equivalentes para el trabajo de transporte.
Estos requerimientos entraron en vigor el 1 de marzo de 2018.

En abril de 2018, el MEPC 72 adopt6 la Estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de las emisiones de GEI
procedentes de los buques, la cual identifica los distintos objetivos de la siguiente manera: reducir la intensidad
del carbono al menos un 40 % para 2030 y desplegar esfuerzos para lograr una reduccién del 70 % para 2050,
en comparacion con 2008; y reducir las emisiones de GEI totales anuales al menos un 50 % para 2050, en
comparacion con 2008, mientras se realizan esfuerzos para eliminarlas gradualmente acorde con una vision
general de eliminar poco a poco las emisiones de GEl «cuanto antes este siglo», como un punto en el camino
hacia la reduccion de emisiones de CO, ajustado a los objetivos respecto de las temperaturas establecidos en
el Acuerdo de Paris.

Desde agosto de 2018, noventa y un paises han ratificado el Anexo VI del Convenio MARPOL, lo que representa
el 96,59 % del arqueo del mundo.

Estructura general del Anexo VI del Convenio MARPOL

El Anexo VI del Convenio MARPOL se divide en cinco capitulos y diez apéndices, seguin se indica a continuacion:

Capitulo 1: Generalidades

Regla 1 Ambito de aplicacién
Regla 2 Definiciones

Regla 3 Excepcionesy exenciones
Regla 4 Equivalentes

Capitulo 2: Reconocimiento, certificacion y medios de control

Regla 5 Reconocimientos

Regla 6 Expedicidn o refrendo de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la notificacion del
consumo de fueloil

Regla 7 Expedicidn del certificado por otra Parte

Regla 8 Modelos de los certificados

Regla 9 Duraciony validez de los certificados

Regla 10 Supervisién de las prescripciones operacionales por el Estado rector del puerto

Regla 11 Deteccion de trasgresiones y cumplimiento

Capitulo 3: Prescripciones para el control de las emisiones de los buques

Regla 12 Sustancias que agotan la capa de ozono
Regla 13 Oxidos de nitrégeno (NOy)
Regla 14 Oxidos de azufre (SO,) y materia particulada
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Regla 15 Compuestos organicos volatiles (COV)

Regla 16 Incineracién a bordo

Regla 17 Instalaciones de recepcion

Regla 18 Disponibilidad y calidad del fueloil

Regla 19 Ambito de aplicacién

Regla 20 EEDI obtenido

Regla 21 EEDI prescripto

Regla 22 SEEMP

Regla 22A Recopilacién y notificacidn de los datos sobre el consumo de fueloil del buque

Regla 23 Fomento de la cooperacion técnica y la transferencia de tecnologia relacionada con la mejora de la

eficiencia energética de los buques

Capitulo 5: Verificacion del cumplimiento de las disposiciones del presente anexo

Regla 24 Ambito de aplicacién

Regla 25 Verificacion del cumplimiento

Apéndice | Modelo de Certificado internacional de prevencion de la contaminacién atmosférica (Certificado IAPP)
(regla 8)

Apéndice Il Ciclos de ensayos y factores de ponderacion (regla 13)

Apéndice Il Criterios y procedimientos para la designacion de zonas de control de las emisiones (reglas 13.6 y 14.3)

Apéndice IV Homologacion y limites de servicio de los incineradores de a bordo (regla 16)

ApéndiceV Informacién que debe incluirse en la nota de entrega de combustible (regla 18.5)

Apéndice VI Procedimiento de verificacion del combustible a partir de las muestras de fueloil estipuladas en el
Anexo VI del Convenio MARPOL (regla 18.8.2)

Apéndice VIl Zona de control de las emisiones (reglas 13.6 y 14.3)

Apéndice VIlI Modelo de Certificado internacional de eficiencia energética (Certificado IEE)

Apéndice IX Informacién que se ha de presentar a la base de datos de la OMI sobre el consumo de fueloil de los buques

Apéndice X Modelo de declaracidén de cumplimiento - Notificacién del consumo de fueloil

Asimismo, existe una serie de directrices destinadas a apoyar a los Estados miembros para que implementen
el Anexo VI del Convenio MARPOL de manera uniforme. Dichas directrices se encuentran disponibles en la
pagina web de la OMI:
https://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Index-of-MEPC-Resolutions-and-Guidelines-related-to-
MARPOL-Annex-VI.aspx

Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC)

En 1992, se adopt6 la CMNUCC como marco de cooperacidn internacional para luchar contra el cambio climatico
mediante la limitacion del aumento promedio de la temperatura mundial y de los cambios en el clima que esto
trae aparejado, asi como a través del desarrollo de medidas para adaptarse a las consecuencias.

En 1997, se adoptd el Protocolo de Kioto, que les otorga a las Partes que son paises desarrollados la obligacion
legal de cumplir con objetivos de reduccion de emisiones. El Protocolo de Kioto entr6 en vigencia en 2005.
El primer periodo de compromiso del Protocolo comenzé en 2008 y finalizd en 2012. El segundo periodo de
compromiso comenzd el 1 de enero de 2013 y finalizara en 2020.

El Protocolo de Kioto designd formalmente a la OMI como responsable de regular las emisiones de gases de
efecto invernadero generadas por el transporte maritimo internacional (art. 2.2). «Las Partes incluidas en
el anexo | procuraran limitar o reducir las emisiones de gases de efecto invernadero no controlados por el
Protocolode Montreal generadas porlos combustibles deltransporte aéreoy maritimo internacional trabajando
por conducto de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional y la Organizacion Maritima Internacional,
respectivamente».
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En 2015, se adoptd el Acuerdo de Paris, que incluye los compromisos para reducir las emisiones a partir
de 2020. El objetivo inicial es reforzar la respuesta mundial a la amenaza del cambio climatico manteniendo
el aumento de la temperatura mundial, durante este siglo, muy por debajo de 2 °C con respecto a los niveles
preindustriales, y proseguir los esfuerzos para limitar ese aumento de la temperatura a 1,5 °C. El Acuerdo de
Paris no menciona el transporte maritimo internacional.

Convenio de 1979 de Ginebra sobre contaminacion atmosférica transfronteriza a gran distancia
(Convenio LRTAP)

El Convenio LRTAP fue el primer instrumento internacional legalmente vinculante que abordé las cuestiones de
la contaminacion atmosférica en una base regional amplia. Se firmé en 1979, entrd en vigencia en 1983y, en la
actualidad, cuenta con 51 paises Partes.

Al principio, estaba destinado a reducir los efectos de la lluvia dcida mediante el control de las emisiones de
azufre. Mas tarde, se amplio su alcance mediante la adopcién de ocho protocolos para incluir contaminantes
nitrogenados, compuestos organicos volatiles y oxidantes fotoquimicos. Posteriormente, se afiadieron los
metales pesados y los contaminantes organicos persistentes.

Entre otras, el Convenio LRTAP incluye una solicitud a las Partes de intercambio de informacion sobre las
emisiones de los contaminantes atmosféricos acordados, entre otros. El examen del cumplimiento de la
obligacion de informar las emisiones se basa en los datos de las emisiones proporcionados por las Partes al
Centro de inventariosy proyecciones de emisiones. Segln las directrices revisadas de 2014 sobre la preparacion
de informes (ECE/EB.AIR.125), «Las emisiones provenientes de combustibles utilizados en el transporte
maritimo internacional no se incluirdn en los totales nacionales. Esas emisiones deberan informarse por
separado como partidas pro memoria en la plantilla de informes del anexo I. Las emisiones procedentes del
transporte maritimo internacional por vias interiores debera incluirse en los totales nacionales para la parte
gue se emite en el territorio nacional».

Convenio de Viena de 1985 para la proteccion de la capa de ozono y Protocolo de Montreal
de 1987

El Convenio de Viena para la proteccién de la capa de ozono es un convenio marco para los esfuerzos tendientes
a proteger la capa de ozono. Se adoptd en 1985 y entrd en vigencia en 1988. Los objetivos del Convenio
incluyen que las Partes promuevan la cooperacion a través de observaciones, investigaciones e intercambios
de informacidn sistematicos sobre los efectos de las actividades humanas en la capa de ozono y que adopten
medidas legislativas o administrativas para controlar o detener las actividades que puedan tener efectos
adversos en la capa de ozono.

El Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono se adoptd en 1987 y entr6 en
vigencia en 1989. Describe obligaciones legales especificas, incluidas las limitaciones y las reducciones de los
niveles calculados de consumo y produccion de ciertas sustancias controladas que agotan la capa de ozono.

En 2009, el Convenio de Viena y el Protocolo de Montreal se convirtieron en los primeros tratados de la historia
de las Naciones Unidas que lograron la ratificacion universal.

El Anexo VI del Convenio MARPOL se refiere especificamente al Protocolo de Montreal en el articulo 2.16, en la
definicion de sustancias que agotan la capa de ozono que se toma de este Protocolo.

2.1.2 Acuerdos e iniciativas regionales

Ademas de estos acuerdos internacionales, es probable que los paises estén comprometidos con la cooperacion
regional o supranacional relativa a la contaminacion atmosférica y al cambio climatico.

Aunque existen algunos acuerdos regionales que se centran solamente en el cambio climatico y en la
contaminacion atmosférica, pueden encontrarse disposiciones relativas al clima en otros acuerdos regionales
o supranacionales que se hayan impulsado con otros objetivos, pero que tengan posibles consecuencias en el
cambio climatico y en la contaminacién atmosférica.
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Los acuerdos comerciales regionales, por ejemplo, a menudo incluyen objetivos y mecanismos para reducir las
emisionesy para establecer plataformas para la cooperacion regional sobre mitigacion y adaptacion al cambio
climatico. Ejemplos de ello son los siguientes:

o Iniciativa relativa al clima del Mercado Comun de Africa Oriental y Austral

o Acuerdo de Cooperacion Ambiental de América del Norte de la Comisidn para la Cooperacion Ambiental
(Grunewald et al., 2013)

Otro foco importante de cooperacion regional relacionado con la contaminacidn atmosférica y con el cambio
climatico es lainvestigacion, el desarrollo y la prueba de tecnologias de bajas emisiones de carbono, asicomo la
elaboracion de marcos normativos para promover la utilizacion de dichas tecnologias en diferentes contextos
nacionales. Ejemplos de ello son los siguientes:

o Foro de Liderazgo para la Captura de Carbono

e Asociacion Internacional para la Economia del Hidrégeno

° Iniciativa Global de Metano (anteriormente, Asociacion Metano para los Mercados)
e Iniciativa Mediterranea contra el Cambio Climatico

o Iniciativa Arabe para la Resiliencia Climatica

e Iniciativa de la Comision del Rio Mekong para la Adaptacion y el Cambio Climatico

° Marco Multisectorial de la ASEAN (Asociacidén de Naciones del Sureste Asiatico) sobre Cambio Climatico
o Asociacion de Asia y el Pacifico sobre el Desarrollo Limpio y el Clima
) Programa Cientifico del Pacifico sobre Cambio Climatico (Grunewald et al., 2013)

Ademas, existen algunas iniciativas cuyo objetivo es financiar las medidas de mitigacion de los fenémenos
climaticos y de adaptacion a ellos. Entre ellas, se incluyen las siguientes:

o Fondo Mundial para la Eficiencia Energética y las Energias Renovables
° Alianza Mundial contra el Cambio Climatico
° Mecanismo Mundial de Financiacidon de la Lucha contra el Cambio Climético

o Reduccién Regional de las Emisiones Derivadas de la Deforestacion y de la Degradacion de los Bosques
(Grunewald et al., 2013)

Saber en qué acuerdos e iniciativas participa el pais es importante para garantizar que se cumplan las
obligaciones pertinentesy también puede ser Gtil para comprender qué recursos (tanto en términos financieros
como de conocimientos) pueden ser accesibles mediante esos acuerdos e iniciativas.

2.1.3 Politicas y legislacion nacionales

La contaminacion atmosférica y el cambio climatico son problematicas complejas vinculadas a diversas
politicas. Por ejemplo, la contaminacion atmosférica puede tener consecuencias negativas en la salud humana
y en el medio natural y, en algunos casos, también en el medio urbanizado. El cambio climatico se relaciona
estrechamente con el consumo energético que, a su vez, es de suma importancia para la economia. En relacion
con el transporte maritimo, estos temas también se vinculan al comercio mundial.

Estas interrelaciones se reflejan en la diversidad de legislaciones con posibles repercusiones en el cambio
climatico y en la contaminacion atmosférica. Los siguientes son algunos ejemplos de ello:

o Legislacion para reducir uno o varios contaminantes atmosféricos en otros sectores.

o Legislacion para aumentar la eficiencia energética en otros sectores.
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o Legislacion para incentivar el uso de energias renovables en otros sectores.

e Legislacion sanitaria.

o Legislacion que regule la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques.
o Normativas portuarias.

o Normativas comerciales.

Se deberia crear una lista de dichas politicas, estrategias y legislaciones, junto con las disposiciones principales
pertinentes, para que sirva como punto de partida de cualquier reforma legislativa que pueda ser necesaria en
relacion con la estrategia nacional.

2.2  Ministerios gubernamentales y otros organismos pertinentes

Los vinculos del cambio climatico y de la contaminacion atmosférica con otros temas variados implican que
diversos ministerios, organismos gubernamentales u otras instituciones pueden ser responsables de leyes
nacionales para reducir la contaminacion atmosférica y las emisiones de GEl provenientes de los buques, o
verse afectados por ellas.

Por tanto, la evaluacion rapida puede incluir una lista de instituciones u organismos nacionales, subnacionales
o locales, de los cuales se espera que cumplan una funcién en la reduccién de la contaminacién atmosférica 'y
de las emisiones de GEl provenientes de los buques. A nivel nacional, es posible que sean los siguientes:

e Ministerio de Medio Ambiente y Cambio Climatico.
° Ministerio de Transporte.

e Autoridad de Seguridad Maritima.

e  Autoridad Portuaria Nacional.

o Cualquier otro ministerio relacionado, por ejemplo, de comercio o de energjia.

2.3 Procedimientos de supervision por el Estado rector del puerto, vigilancia del
cumplimiento y régimen de aplicacion

Lasupervision porel Estado rector del puerto es lainspeccion de buques extranjeros en puertos nacionales para
verificar que el estado del buque y su equipo cumplan con las disposiciones de los reglamentos internacionales
y que el buque esté tripulado y operado de acuerdo con estas reglas. Cualquier Estado Parte del Convenio
MARPOL puede aplicar una jurisdiccion ejecutiva a todo buque que haga escala en su puerto para garantizar el
cumplimiento de dicho Convenio.

Normalmente, los OSERP inspeccionan los certificados del buque, observan el estado del buque, el equipo y
la tripulacion en funciones, ademas de cualquier sector que se priorice, como la seguridad, las condiciones
laborales a bordo y la contaminacion. Si algunas caracteristicas del buque no cumplen con los requisitos
aplicables, se toma nota de las deficiencias. La cantidad y la naturaleza de las deficiencias que se encuentren
determina la medida correctiva que se tomara, por ejemplo, con qué celeridad se debe corregir la deficiencia.
Si se determina que no es seguro que el buque se haga a la mar o si se considera que las deficiencias son muy
graves, es probable que el buque quede detenido.

La OMI ha fomentado la creacion de organismos y acuerdos regionales de supervision por el Estado rector del
puerto, conocidos como «<Memorandos de entendimiento» (MOU), para estimulary realizar una supervisién mas
efectiva en una determinada region y para eliminar la operacion de buques deficientes mediante la aplicacion
armonica de dicho control. Por lo general, los resultados de las inspecciones se publican en una base de datos
de inspecciones.
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Hasta la fecha, se han concertado nueve MOU diferentes, que abarcan todos los océanos del mundo:

o MOU de Paris (los Estados riberefios europeos y la cuenca del Atlantico norte, desde América del Norte
hasta Europa).

o MOU de Tokio (region de Asia y el Pacifico).

° Acuerdo Latino o Acuerdo de Vifia del Mar (América Central y del Sur).
° MOU del Caribe (Mar Caribe y Golfo de México).

e MOU del Mediterraneo (region del este y el sur del Mediterraneo).

°  MOU del Océano indico (regién del océano indico)

o MOU de Abuja (Africa central y occidental)

o MOU del Mar Negro (regién del mar Negro)

e MOU de Riyadh (region del golfo Pérsico)

Algunos regimenes de supervision por el Estado rector del puerto emplean factores especificos para decidir si
un buque debe ser inspeccionado. Por ejemplo, segiin el MOU de Paris, a cada buque se le asigna un perfil de
riesgo, que determina la prioridad del buque para recibir una inspeccion, el intervalo entre inspecciones y el
alcance de dicha inspeccion.

Asimismo, existen inspecciones de verificacion en la industria. Las inspecciones de verificacion son procesos
de evaluacion de los riesgos que realizan los fletadores, principalmente en buques tanque y en graneleros de
carga seca, a fin de no emplear buques deficientes. Por lo general, consiste en obtener datos de los buques y
en evaluar los posibles riesgos, como la integridad estructural del buque, la competencia de los propietarios,
los gestores navales y la tripulacidn, asi como siniestros y sucesos previos. Algunos servicios de verificacion
también recopilan informacion sobre las emisiones y brindan una clasificacion de la eficiencia energética.
En la actualidad, existen tres servicios de verificacién importantes: Chemical Distribution Institute [Instituto
de distribucion de sustancias quimicas], Ship Inspection Report Programme [Programa de informes de
inspecciones de buques] y RightShip. RightShip también proporciona una clasificacion de las emisiones de GEI.

Se puede acceder a otro mecanismo para supervisar las emisiones atmosféricas y la eficiencia energética de
un buque mediante una serie de planes voluntarios de evaluacion ambiental y de planes de incentivo para
los puertos. En general, el objetivo de estos planes es aumentar la transparencia en torno a las credenciales
ambientales o de seguridad y ofrecer incentivos para el rendimiento que sobrepase los requisitos normativos.
Aunque no todos los planes tienen el mismo alcance, la mayoria incluye las emisiones de CO, o la eficiencia
energética, y las emisiones de NO,, SO, y PM. Los planes voluntarios principales se mencionan a continuacién:

o Clean Cargo Working Group
e  Clean Shipping Index

o Environmental Ship Index
o Green Award

o Shipping Efficiency

2.4  Funcion del transporte maritimo en la economia nacional

El transporte maritimo es el pilar de la economia mundial, dado que transporta productos dentro de los paises
y entre ellos, y, por tanto, facilita el comercio. Es probable que su contribucion sea fundamental para la mayor
parte de las economias nacionales. Sin embargo, en este sentido, su papel puede ser diferente y debe verse
reflejado en la estrategia del pais para implementar cambios legales, institucionales y de politicas.
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El papel que cumple el sector maritimo de un pais se reflejara en la estructura econdmicay en las circunstancias
particulares de ese pais. Por ejemplo, el papel del sector maritimo de Panama sera muy diferente del de China
o India. En lineas generales, el papel y el impacto del sector en una economia nacional pueden clasificarse de
la siguiente manera:

o Contribucién al empleo directo: empleo de ciudadanos del pais en actividades del transporte maritimo,
como en astilleros de construccion y de reparacion (incluido el desguace de buques), tripulaciones y
personal en tierra.

o Apoyo a la cadena de produccion: por ejemplo, fabricacion de acero (para la construccidn naval, entre
otros usos), apoyo para los motores y la tecnologia, suministro de combustibles y servicios relacionados.

o Actividades y tarifas de las sociedades de clasificacion.
o Contribucién directa al PBI nacional mediante el comercio de bienes y de materias primas.
o Contribuciones impositivas directas: por ejemplo, impuesto sobre la renta, IVA e impuestos indirectos.

° Impuestos y tarifas maritimos especificos: por ejemplo, tarifas portuarias, impuestos sobre el tonelaje,
entre otros.

o Contribuciones mdltiples: el sector maritimo nacional estimulara la economia mediante otros tipos de
gastos, como la compra de bienes y servicios (Oxford Economics, 2015).

También es importante destacar que los impactos econdmicos del sector maritimo seran diferentes segln
la region del pais. Por ejemplo, la mayoria de todos los empleados directos se concentrara en zonas con
instalaciones portuarias.

Otro aspecto fundamental para comprender el papel del transporte maritimo en la economia nacional es
analizar los volumenesy los tipos de cargas que se importan y se exportan. Dado que mas del 80 % del comercio
mundial en volumen y mas del 70 % en valor se transporta a bordo de buques (CNUCYD, 2017), es probable
que el transporte maritimo tenga un papel importante en la mayoria de los paises. La demanda de transporte
maritimo de bienes y de materias primas esta determinada por las condiciones econémicas nacionales
e internacionales. El volumen de bienes y de materias primas que ingresan y egresan de un pais refleja sus
caracteristicas especificas. La Imagen 1 muestra la proporcion de distintos tipos de carga transportados en el
mundo durante el 2016 por volumen.

Para comprender mejor la importancia que tiene el transporte maritimo para un pais, resulta util evaluar el
volumen, el tipo v, si es posible, el valor de las materias primas y de los bienes que el pais importa y exporta.
También es Gtil identificar a los socios comerciales principales del pais para cada categoria de carga. Ademas,
calcular la demanda futura ayudara a comprender como podria desarrollarse el comercio y qué desafios y
oportunidades podrian surgir de estos desarrollos.
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Otra carga
seca
23%

Contenedores
17%

*mineral de hierro, grano, carbdn, bauxita, aliminay roca fosférica

Imagen 1: Proporcion de distintos tipos de carga transportados
en el mundo durante el 2016 por volumen (CNUCYD, 2017)

2.5 Partes interesadas principales del sector maritimo nacional

Normalmente, la industria maritima de un pais se conforma de una amplia variedad de partes interesadas. La
Imagen 2 presenta un panorama de la diversidad de partes interesadas dentro del sector maritimo, incluidas
las operaciones maritimas, la ofertay la demanda del sector, asi como los organismos normativos y financieros.

A fin de realizar una evaluacion rapida y, posteriormente, desarrollar e implementar una estrategia nacional
que aborde las emisiones provenientes de los buques, es fundamental contar con la cooperaciény el apoyo de
estas partes interesadas.

En los estadios iniciales del desarrollo de una estrategia nacional de reduccién de las emisiones de los buques,
lo mas probable es que el foco de atencion esté en la relacidn con las partes interesadas operacionales, asi
como en las partes interesadas tanto en la oferta como en la demanda (ver figura 2), en especial, al determinar
la naturaleza y el alcance de las emisiones existentes y proyectadas de la flota. En los estadios posteriores,
sera necesario comprometerse con las partes interesadas en las politicas, la normativa y las finanzas para
garantizar que las politicas nacionales y los marcos normativos respalden el objetivo de reducir las emisiones
procedentes de los buques, y también para garantizar que los niveles adecuados de capital y financiacion estén
disponibles para implementar las acciones a fin de alcanzar este objetivo.

Cada pais tendra un mapa diferente de las partes interesadas en el sector maritimo. Una actividad inicial es
identificary realizar un mapa de las partes interesadas, e identificar las diversas relaciones que se dan en dicho
mapa. Cuando se trabaja con los diversos aspectos de la evaluacion rapida, se recomienda que se identifiquen
las partes interesadas pertinentes y que se informe por qué son importantes y como podrian contribuir a la
evaluacion rapida o, mas adelante, a la estrategia de desarrollo e implementacion. Luego, se debe reunir esta
informacion en una vision general de las partes interesadas.

En la tabla 1, se ofrecen algunos ejemplos de grupos de partes interesadas y sus areas de competencia
pertinentes.
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Tabla 1: Resumen de las partes interesadas

Partes interesadas Ambitos de competencia pertinentes

Autoridad maritima nacional Coordinaciény control del transporte maritimo, incluidos los aspectos de seguridad

(Ministerio de Transporte u otro maritima y medioambiente. Estado de abanderamiento y Estado rector del puerto.

organismo, como la Armada o el Implementacién y aplicacién de convenciones y leyes relacionadas con el transporte

Servicio Guardacostas). maritimo.

Propietarios de buquesy Son responsables de los procedimientos y de las actividades a bordo de los buques.

organismos Son responsables de informar a los capitanes sobre los requerimientos de los puertos
que se visitaran, incluidas las normativas portuarias, maritimas, sanitarias, migratorias
y aduaneras.

Astilleros, constructores de buques, | Reforma de buques existentes y construccién de nuevos buques segun los principios
arquitectos navales, etcétera. aceptados internacionalmente para reducir la contaminacion atmosférica ocasionada
por los buques y aumentar su eficiencia energética.

Universidades e institutos de Investigacion sobre el control, la medicion y el disefio de la calidad del aire y el cambio

investigacion climatico, la evaluacion econémica del desarrollo y despliegue tecnoldgicos en el
sector maritimo, etcétera.

ONG medioambientales, Funcionan como érgano de control y ejercen presion sobre los gobiernos para lograr

organismos recreativos y publico en | implementar estrategias a fin de reducir la contaminacién atmosférica y mitigar el

general cambio climatico. Pueden prestar asistencia encargando investigaciones a tal fin.

2.6 Composicion de la flota maritima

Sera importante identificar los buques especialmente importantes relevantes para el pais que se analiza. En
pro de profundizar esta comprension, se sugiere tomar en cuenta y analizar cinco elementos componentes
diferentes de la flota:

1 Flota registrada.

2 Flota nacional.

3 Flota al servicio de la demanda de transporte internacional del pais.
4 Flota que transita por las aguas territoriales del pais.

5 Flota perteneciente a propietarios de buques nacionales.

1 Flotaregistrada

Al analizar la flota de un pais, el primer elemento componente de la flota son los buques que enarbolan el pabelldn de ese
pais, es decir, las embarcaciones registradas en el pais, independientemente de si se dedican de manera activa al comercio
en aguas nacionales. Es probable que este elemento incluya los buques cuyos propietarios no son ciudadanos del pais ni han
nacido en él. De hecho, el arqueo registrado con un pabelldn extranjero (es decir, cuando la nacionalidad de un propietario
difiere del pabelldn que enarbola un buque) es del 70,2 % del total mundial; los tres registros de buques mas grandes —
Panama, Liberia y las Islas Marshall— representan, en conjunto, el 41 % del arqueo mundial (CNUCYD, 2016).

La flota registrada sera muy importante para los paises que cuenten con una gran cantidad de buques matriculados —y, por
consiguiente, la responsabilidad que conlleva ser Estado de abanderamiento—, pero también lo sera para los paises en los
que el registro de buques constituya una fuente principal de ingresos.
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2 Flota nacional

La flota nacional comprende los buques que prestan servicio para el transporte interno del pais y que trasladan bienes y
personas de un puerto a otro de ese pais, tanto en sus aguas territoriales como interiores. Esta distincién entre transporte
maritimo nacional e internacional se determina sobre la base del puerto de salida y del puerto de llegada, y no por el
pabelldn o la nacionalidad del buque. Segun esta definicion, el mismo buque puede realizar ambos tipos de travesias:
nacionales e internacionales. Existen superposiciones entre el transporte maritimo nacional y el internacional, y puede
ser dificil para los gobiernos separar las politicas para el transporte maritimo en el dmbito nacional de las del transporte
maritimo en el ambito internacional.

En 2012, segun el Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2014), el total del transporte internacional
del mundo emitié 131 millones de toneladas de CO,, lo que da cuenta de alrededor del 14 % del total de emisiones de CO,
procedentes de todo el transporte maritimo (938 millones de toneladas). Ademas, el transporte maritimo en el ambito
nacional puede contribuir en gran medida a la mala calidad del aire en entornos costeros y urbanos mediante las emisiones
de SOy, NO, y carbono negro.

Eltransporte maritimo en el ambito nacional entra en la jurisdiccion del pais y en el inventario de emisiones nacionales
(Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico [IPCC], 2006). Por ejemplo, podria incluirse en la
Contribucién determinada a nivel nacional de un pais (CMNUCC, s. f.) segun el Acuerdo de Paris sobre el Cambio Climatico.

Es probable que la flota doméstica sea de gran importancia para los paises que cuentan con un mar territorial o vias
navegables interiores extensos, asi como para los paises insulares.

3 Flotaal servicio de lademanda de transporte internacional del pais

La flota que esta al servicio de la demanda de transporte internacional comprende los buques que transportan bienesy
personas entre uno de los puertos del pais y un puerto de otro pais.

En 2012, el total del transporte internacional emiti6 796 millones de toneladas de CO,, lo que da cuenta de alrededor del
85 % del total de emisiones de CO, procedentes de todo el transporte maritimo (938 millones de toneladas), y de alrededor
del 2,2 % de las emisiones mundiales de CO,. Por afio, se calcula que el transporte internacional emite aproximadamente
18,6 millones de toneladas de NO, (en forma de NO,) y 10,6 millones de toneladas de SO, (en forma de SO,); esto equivale

a totales de 5,6 millones de NOy y 5,3 millones de SOy. Las emisiones de NO, y de SO, procedentes del transporte maritimo
internacional representan, aproximadamente, el 13% Yy el 12 % de las emisiones mundiales de NOy y SOX, respectivamente
(Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero [2014]).

Esta flota puede ser especialmente importante para los paises con grandes volimenes de importaciones o exportaciones
por mary con gran cantidad de puertos o puertos de grandes dimensiones.

4 Flota que transita por las aguas territoriales del pais

La flota que transita las aguas territoriales de un pais incluye aquellos buques que gocen del derecho de paso inocente a
través del mar territorial (articulo 17 de la CONVEMAR), es decir, los buques que operen en aguas territoriales, pero que no se
detengan en ningln puerto de ese pais.

Esta flota puede ser especialmente relevante para los paises con mares territoriales extensos y para los paises cercanos o
colindantes con rutas claves de comercio internacional, que, por lo general, se ubican entre los mercados principales, como
América del Norte, Europa occidental y Asia oriental. A lo largo de estas rutas, existen puntos por los que los buques se ven
obligados a pasar para disminuir la distancia navegada y los costos. Estos puntos pueden considerarse «cuellos de botella» o
«puntos de obstruccidn» e incluyen, por ejemplo, al canal de Panama, el canal de Suez, el estrecho de Malaca, el estrecho de
Ormuz, el estrecho de Gibraltary el estrecho de Calais. Estas areas de alta densidad de buques suscitan importantes riesgos
para la navegaciony pueden dar como resultado mala calidad del aire, que afecta a las comunidades costeras.

5 Flota perteneciente a propietarios de buques nacionales

Cuando se analiza la flota de un pais, otro elemento componente de la flota por considerar son aquellos buques
pertenecientes a compaiiias registradas en el pais. En este contexto, la CNUCYD (2014) distingue entre el concepto de
«nacionalidad del propietario final» y el de «ubicacion del beneficiario». Este dltimo se refiere a la ubicacién de la empresa
principal de referencia, es decir, el pais en el que se ubica la empresa que tiene la responsabilidad comercial principal del
buque. La «nacionalidad del propietario final» es la nacionalidad del propietario del buque, independientemente de la
ubicacién del pais principal de referencia. Asi como, hoy en dia, la mayoria de los buques enarbolan el pabellén de un pais
que no coincide con la nacionalidad del propietario, ocurre cada vez con mas frecuencia que los propietarios sitian sus
empresas en terceros paises, lo que le afiade una posible tercera dimension a la «nacionalidad» de un buque (CNUCYD, 2014).

Segun la CNUCYD (2017), Grecia es el pais propietario de bugques con la mayor capacidad de transporte de carga, seguido por
Japdn, China, Alemaniay Singapur. En conjunto, estos cinco paises controlan casi la mitad del arqueo mundial. No obstante,
sobre la base del valor comercial estimado de la flota, se observa un panorama algo diferente, en el cual la flota de los
Estados Unidos lleva la delantera con un valor de 96 000 millones, seguido por Japdn, Grecia, Chinay Noruega.
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2.6.1 Caracteristicas de los elementos componentes de la flota pertinentes para el pais

Para cada uno de los cinco elementos componentes de la flota descriptos anteriormente, se recomienda que
se recopile informacion sobre determinadas caracteristicas. Esto sera de utilidad no solo para determinar la
relevancia para el pais de cada elemento componente de la flota, sino que también proporcionara informacion
importante para calcular las emisiones de cada elemento.

La informacion principal que se requiere esta relacionada con la cantidad de buques por tipo de buque y por
categoria de tamafio, asi como las caracteristicas del trafico y las rutas principales.

2.6.1.1 Tipos de buques

Existe una amplia gama de tipos y tamafios de buques, cuyas caracteristicas reflejan el tipo de carga y la
ruta comercial, el uso comercial y la modalidad del transporte maritimo utilizada. Segln las caracteristicas
generales de la travesia y del comercio, algunos tipos y tamafios de los buques tienen mayores probabilidades
de operar en el ambito internacional que en el nacional.

La Tabla 2 muestra un listado de tipos frecuentes de buques, asi como las categorias de capacidad de carga
utilizadas en el Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2014) e informacion sobre si
suelen dedicarse al transporte maritimo en el ambito nacional o internacional. Para la evaluacion rapida,
puede ser Util emplear las mismas categorias que se encuentran en la Tabla 2 porque la informacién sobre el
consumo anual medio de combustible por tipo de buque se encuentra disponible en el Tercer estudio de la OMI
sobre los gases de efecto invernadero (2014) y puede ser utilizado para calcular el consumo de combustible de
los distintos elementos componentes de la flota de un pais.

Tabla 2: Tipos de buques y capacidad de carga
(Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero [2014])

Tipo de buque Capacidad de carga Unidad de Opera fundamentalmente en el ambito

capacidad internacional frente al nacional

Buques dedicados al transporte de carga

Graneleros 0-9999 TPM Internacional
10 000-34 999
35000-59 999
60 000-99 999
100 000-199 999
200 000-+
Buques tanque quimiqueros 0-4999 TPM Internacional
5000-9999
10000-19999
20 000-+
Portacontenedores 0-999 TEU Internacional
1000-1999
2000-2999
3000-4999
5000-7999
8000-11999
12 000-14 500
14 500-+
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Tipo de buque Capacidad de carga Unidad de Opera fundamentalmente en el ambito
capacidad internacional frente al nacional
Cruceros 0-1999 Arqueo bruto | Internacional
2000-9999
10 000-59 999
60 000-99 999
100 000-+
Transbordadores (solo 0-1999 Arqueo bruto | Nacional
pasajeros) 2000-+ Internacional
Buques de pasaje de 0-1999 Arqueo bruto | Nacional
transbordo rodado 2000 Internacional
Carga general 0-4999 TPM Internacional
5000-9999
10 000-+
Buques para el transporte de 0-49999 m3 Internacional
gas licuado 50 000-199 999
200 000-+
Petroleros 0-4999 TPM Internacional
5000-9999
10000-19999
20000-59 999
60 000-79 999
80000-119 999
120 000-199 999
200 000-+
Buques tanque para el 0-+ TPM Internacional
transporte de carga liquida
Buques de carga refrigerada 0-1999 TPM Internacional
Buques de transbordo rodado | 0-4999 Arqueo bruto | Internacional
5000-+
Vehiculos 0-3999 Vehiculos Internacional
4000-+
Buques no dedicados al comercio
Yates Todos los portes Arqueo bruto | Nacional
Varios: pesca Todos los portes Arqueo bruto | Nacional
Buques de trabajo
Servicio: remolcadores Todos los portes Arqueo bruto | Nacional
Mar adentro Todos los portes Arqueo bruto | Nacional
Servicio: otros Todos los portes Arqueo bruto | Nacional

2.6.1.2 Caracteristicas del trdfico y rutas principales

Los movimientos de los buques se ven influenciados por diversos factores: si las condiciones se mantienen
estables, la ruta mas corta entre los puertos sera la ruta mas rapida y mas econémica. Sin embargo, variables
como las condiciones climaticas, los hielos, la seguridad, la sensibilidad politica, los dispositivos de separacion
del trafico, la profundidad del mar, entre otras, afectaran, en Gltima instancia, las rutas reales que los buques
tomaran. También puede ocurrir que el transporte se perturbe o se impida, por ejemplo, mediante el cierre de
una ruta o canal comercial debido a inestabilidad politica o a conflictos regionales.
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Es importante que los paises comprendan la naturaleza general del movimiento de los diferentes elementos
componentes de la flota que podrian ser relevantes para su pais, pero, en especial, los movimientos de los
buques en el interior de sus aguas territoriales y alrededor de ellas. Los avances en los sistemas automatizados
de informacion (AIS) y en los AIS por satélite han permitido el seguimiento preciso de los buques. EL AIS es un
sistema de comunicacion por radiofrecuencia que transmite informacion sobre la posicion de los buques y
detalles operativos. Los sistemas de AIS transmiten de manera mas o menos continua y automatica, lo que
permite que los buques cercanos y los receptores en tierra recojan los datos sobre la ubicacién de los buques
que se encuentran en los alrededores.

Al acceder a esta informacion, los paises podran supervisar los buques y crear una imagen precisa de sus
movimientos y de sus rutas. Ademas, estos datos pueden emplearse para desarrollar perfiles de emisiones
dentro de las vias de navegacion identificadas. Dichos datos también pueden utilizarse para crear y controlar
zonas de separacidn o ZCE con controles de emisiones mas estrictos.
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Imagen 3: Datos sobre el trdfico obtenidos del AlS 2012 con colores que indican
la intensidad de los mensajes recibidos por unidad de drea
(Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero [2012])

2.7 Consumo de combustible y emisiones de los elementos componentes
de la flota

Una vez que se recopilaron datos sobre los cinco elementos componentes de la flota, se puede calcular o
estimar el consumo de combustible y las emisiones, segun la disponibilidad y la calidad de la informacién. Se
recomienda que esto se realice para cada uno de los cinco elementos componentes de la flota, ya que ayudara
a identificar qué elementos son los mas relevantes para el pais en términos de consumo de combustible y
emisiones.

Existen tres métodos propuestos para calcular o estimar el consumo de combustible y las emisiones de los
buques. Los métodos tienen diversos niveles de complejidad, fiabilidad y capacidad para separar las emisiones
y atribuirlas a diferentes sectores de la flota.

Método A (descendente), datos/estadisticas sobre las ventas de combustible marino:

° Para utilizar este método, se necesita acceso a todos los datos nacionales sobre el combustible
liquido durante un periodo dado. Entonces, las emisiones pueden calcularse utilizando los factores
de emision aceptados internacionalmente (ver el Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto
invernadero [2014]).

e Laprecision del método depende de la calidad de los datos sobre combustible liquido del pafs.
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Sus resultados brindaran una estimacién de las emisiones nacionales.

Hacer calculos con este método es relativamente facil y tarda poco tiempo. El método sigue el enfoque
que se utiliza para el método descendente en el Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto
invernadero (2014).

Puede que este método no represente el combustible consumido por los cinco elementos componentes
de la flota, en especial, si los buques adquieren combustibles en otros paises durante el transcurso de su
operacion. Por eso, es el método mas adecuado para calcular las emisiones de la flota nacional y, aunque
en menor medida, de la flota que presta servicio para cubrir la demanda de transporte internacional del
pais.

Este método tampoco puede distribuir el consumo de combustible y las emisiones entre los diferentes
sectores de la flota.

Método B (ascendente 1), datos informados por los propietarios/operadores de los buques:

Este método requiere que los buques presenten el consumo de combustible en forma individualizada. Los
datos pueden provenir de las siguientes fuentes:

Los datos procedentes de los informes de mediodia de los buques.
o Las notas de entrega de combustible.

o La vigilancia de los tanques de combustible (los sondeos de los tanques) para calcular el espacio
vacio.

° Los caudalimetros de combustible.
° Las mediciones directas de las emisiones con sensores (ver MEPC 68/INF.3).

Los datos informados con este método incluirdn la masa o el volumen mas la densidad del combustible
consumido en un periodo dado, junto con la informacién sobre el tipo de combustible consumido.

Para informar las estadisticas anuales sobre consumo de combustible, estas fuentes de datos deben
agregarse en los diferentes buques y las travesias que realizan.

Luego, las emisiones se derivan aplicando los factores de emision apropiados.

Este método puede ser dificil de implementar y requiere definiciones claras, como el consumo anual de
combustible y el consumo desde el Gltimo puerto de escala, entre otras.

Si los detalles de la actividad del buque (movimiento nacional/internacional de la carga) se informan
junto con los datos sobre el combustible y las emisiones, puede ser posible realizar algunas divisiones y
distribuciones a diferentes sectores de la flota que sean pertinentes para el pais.

Es posible que no se obtenga uninforme sobre el consumo de combustible y las emisiones de los buques
que navegan las aguas territoriales del pais y no hacen escalas dentro de él.

Método C (ascendente 2), datos sobre las actividades maritimas y los modelos para el consumo
energético:

El segundo método ascendente deriva calculos del consumo de combustible y de las emisiones a
partir de las fuentes de datos que describen las actividades maritimas y aquellas que describen las
caracteristicas técnicas de los buques. La fuente primaria de las actividades de los buques son los datos
del AIS, que describen, entre otras cuestiones, la identidad del buque, su posicidn, la velocidad y el
calado en un momento dado. Estos datos pueden emplearse para crear historiales cronoldgicos de las
actividades maritimas, que, junto con las especificaciones técnicas de un buque, podrian utilizarse
al calcular los historiales cronoldgicos del consumo de combustible y las emisiones estimados. Este
enfoque sigue el método ascendente que se describe en el Tercer estudio de la OMI sobre los gases de
efecto invernadero (2014).
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o El uso de un método basado en las actividades puede proporcionar informacion sobre las emisiones de
flotas definidas de maneras diferentes.

o Cuando los datos disponibles no provienen del AlS, sino de las especificaciones técnicas del buque, se
pueden emplear métodos alternativos que extrapolen estimaciones de datos de terceros (por ejemplo,
segun lo descripto en el Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero [2014]) para
calcular las actividades de los buques y el consumo de energia y las emisiones relacionados.

e Alosfines de la evaluacidn rapida, especialmente para la primera iteracién, también podria ser posible
realizar un calculo simplificado preliminar que comprenda la estimacion de las actividades del buque.
Por ejemplo, si se deben determinar las emisiones de una flota que navega en aguas territoriales, es
necesario saber la cantidad, el tipo y la categoria del tamafio de los buques que transitan y, luego,
para cada tipo de buque y categoria de tamafio, realizar un calculo aproximado de cuanto tiempo
por afio pasan los buques en las aguas territoriales del pais (por ejemplo, el 10 % del tiempo). Luego,
estas estimaciones pueden volcarse en una plantilla que ya incluya los valores medios de consumo de
combustible anual por buque y los factores de emisiones del Tercer estudio de la OMI sobre los gases
de efecto invernadero (2014). En el Anexo 2 se incluye esta plantilla de calculo y mas informacién sobre
su aplicacion.

Tabla 3: Consumo de combustible y métodos de cdlculo de las emisiones
de los buques para diferentes elementos componentes de la flota

Elemento componente de la flota Capacidad de calculo

Método A Método B Método C
1 Flotaregistrada No. No. Si.
2 Flota nacional Si. Si. Si.

(si también se da cuenta de
actividades)

3 Flota al servicio de lademanda de |Si. Si. Si.
transporte internacional del pais | (precisién baja) (si también se da cuenta de
actividades)

4 Flota que transita por las aguas No. No. Si.
territoriales del pais

5 Flota perteneciente a propietarios | No. No. Si.
de buques nacionales.

Los métodos de calculo ascendente y descendente se abordan con mayor detalle en las secciones 1.4y 1.5 del
Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2014).

Mediante el uso de los métodos descritos anteriormente, se puede derivar los calculos ascendente y
descendente de diversas emisiones atmosféricas (CO,, SOy, MP, NO,) utilizando los factores de emisiones
establecidos para los combustibles (fueloil pesado, dieseloil para usos marinos, gas natural licuado) y los tipos
de maquinas (principales; auxiliares; turbinas de gas; calderas de vapor; velocidad alta, media y baja), como se
describe en el Anexo 6 del Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2014). Para los COV
y las SAQ, las formas de registro existentes segiin el Anexo VI del Convenio MARPOL, como el libro registro de
las sustancias que agotan la capa de ozono y el plan de gestion de los COV, pueden proporcionar informacion
sobre la cantidad de emisiones generadas por los buques.

2.8 Posibles hipotesis referidas a las emisiones

Los caélculos de las hipdtesis referidas a las emisiones estan determinados por factores externos, como la
poblacién y el crecimiento del PBI, las tendencias respecto de los bienes de primera necesidad y los factores
relativos al transporte maritimo, como la eficiencia energética, lademanda del transporte (toneladas por milla),
los combustibles utilizados y las tecnologias para el tratamiento de las emisiones. Los niveles previstos de
desarrollo econémico en el pais constituyen un elemento importante de la evaluacion rapida. Esta informacion
se encuentra en los planes nacionales de desarrollo y debe incluirse en las proyecciones y en los célculos de la
demanda del transporte y de los servicios maritimos en el pais.

20| page



2 Preparacién de la informacion inicial

El Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2014) proyecta un aumento rapido de la
demanda de carga unificada en el transporte, un incremento constante de la demanda de las cargas a granel
distintas del carbdn, y un aumento o disminucién de la demanda de hidrocarburos y de carbén, dependiendo
de las politicas climaticas. En Gltima instancia, se prevé un aumento de las emisiones en todas las hipdtesis
planteadas. Dependiendo de los desarrollos futuros en términos econémicos y energéticos, las hipotesis
prevén que las emisiones de CO, procedentes de los buques crezcan entre 50 % y 250 % en el periodo que
finaliza en 2050.

2.9 Puertos existentes y planificados

Los puertos son puntos principales de actividad econdmica, y su rendimiento —conforme a varios factores,
como lacantidady el tipo de equipo de manipulacion de la carga, los canales de acceso a los puertos, los accesos
por tierra, la eficacia de las aduanas, etcétera— es importante porque afecta la competitividad comercial de
un pais (CNUCYD, 2015).

Por ende, es vital considerar los puertos del pais en términos de su capacidad o del volumen procesado por los
tipos de fletes (por ejemplo, para los contenedores y las mercancias a granel); el tipo, el tamafio y la cantidad
de buques que manejan y todo plan de expansion a futuro.

Los puertos también pueden ser una fuente considerable de contaminacidn atmosférica. En 2011, las emisiones
procedentes de los buques en los puertos dieron cuenta de 18 millones de toneladas de CO,, 0,4 millones de
toneladas de NOy y 0,03 millones de toneladas de MP10 (MP de un didametro menor a 10 micrometros), en
su mayoria, atribuibles a los buques portacontenedores y a los buques tanque (Merk, 2014). Se calcula que
la mayoria de estas emisiones se cuadruplicaran para 2050; los mayores aumentos se esperan en Asia y en
Africa, debido a un gran crecimiento del trafico portuario y a la falta de medidas regionales de mitigacién. Los
puertos europeos y norteamericanos han mostrado descensos relativos de las emisiones por un crecimiento
relativamente mas lento del trafico y por medidas regulatorias mas estrictas. Por ejemplo, debido a la
implementacién de controles mas estrictos de las emisiones dentro de las ZCE, se prevé que las emisiones
de SO, en los puertos europeos y norteamericanos alcancen el 5 % del total de las emisiones de SO, en los
puertos, aunque se espera que el trafico portuario combinado dé cuenta del 24 % del total del trafico portuario
en 2050 (Merk, 2014).

A fin de reducir las consecuencias negativas para el medio ambiente y para la salud relacionadas con las
emisiones procedentes del transporte maritimo en los puertos, algunos de ellos han incorporado sistemas de
gestion ambiental, programas de reduccion de la velocidad de los buques y derechos portuarios diferenciados
enfuncién del comportamiento ambiental para los buques que disminuyan sus emisiones de maneravoluntaria
por debajo de los niveles requeridos por ley. Algunos puertos también ofrecen tecnologias de reduccion de las
emisiones, como suministro eléctrico en tierra (OCDE, 2018).

Ademas de las emisiones de los buques, los paises pueden incluir las emisiones procedentes de los puertos
en su inventario nacional de emisiones maritimas. Para mas informacion sobre los inventarios de emisiones
portuarias, consulte las Herramientas para las emisiones de los buques, Guia n.° 1: Evaluacion de las emisiones
portuarias.

Si las emisiones portuarias se incluyen en la legislacion nacional para controlar las emisiones procedentes de
fuentes estaticas, se debera dar acceso a los datos y a la informacion de los requisitos legales, si existieran.

2.10 Instalaciones de toma de combustible y planes de expansion existentes

Por lo general, las instalaciones para almacenar combustible para usos marinos se encuentran en casi todos los
puertos principales del mundo, la mayoria de los cuales ofrece varios tipos de combustible que oscilan entre
fueloil pesado para destilados ligeros y gas natural licuado. Los combustibles de los buques se guardan en
grandes tanques subterraneos o en la superficie, ya sea para el suministro directo a los buques en el puerto o
mediante la entrega por un buque intermediario de suministro de combustible, que proporciona sus servicios
a buques que estan en los muelles o0 a buques que esperan para acceder a las instalaciones portuarias. Las
instalaciones de toma de combustible suelen estar ubicadas en vias de navegacion muy transitadasy cercanas
a los centros de refinado de hidrocarburos, con una buena disponibilidad de combustible y poca limitacién del
volumen de suministro.
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Debido a las normativas mas estrictas sobre la calidad del aire y al aumento de las expectativas para que la
industria del transporte maritimo reduzca sus emisiones, es probable que la demanda de combustible cambie
en el futuro. La entrada en vigor de las ZCE para controlar las emisiones de SO, ya ha provocado un aumento
en la demanda de fueloil con bajo contenido de azufre y de gas natural licuado. En vista del limite mundial de
azufre del 0,5 % para 2020, se espera que esta tendencia continle. En respuesta a las necesidades crecientes
de que la industria reduzca sus emisiones de GEl y de que cumpla los objetivos relacionados con las emisiones
adoptados por la OMI (OMI, 2018), es probable que se exploren cada vez mas las oportunidades para utilizar
combustibles y fuentes de energia con emisiones de carbono bajas o nulas, como el hidrégeno, el amoniaco,
los biocombustibles y las baterias.

2.11 Astilleros de construccion y de reparaciones

Para muchos paises, el sector de construccion de buques tiene una importancia nacional en términos del
beneficio financiero directo, el empleo y las contribuciones a la cadena de suministro.

Al considerar el estado actual del sector de construccién de buques del pais, el primer paso es identificar de
manera clara todos los astilleros existentes (incluidos aquellos que puedan estar deteriorados), donde se
encuentran, su capacidad de construccion o de reparacion y su estructura de propiedad (por ejemplo, si son
propiedad privada o publica, o una combinacién de ambas). Asimismo, se deben evaluar los factores, como el
tamanfo y la capacidad de las instalaciones en dique seco, la proximidad a las organizaciones de la cadena de
suministro y el acceso a mano de obra calificada y capacitada.

También sera importante analizar la operacion actual de los astilleros y los servicios que ofrecen, incluida la
entrega de tecnologias innovadoras (reduccion de las emisiones), para determinar su perspectiva econémica
y su viabilidad a futuro. En este contexto, podria ser de utilidad identificar posibles situaciones (por ejemplo,
econdmicasy relativas a las politicas) a nivel regional, nacional y mundial, y analizar qué consecuencias podrian
tener en la perspectiva econdmica de los astilleros del pais, y si podria ser necesario introducir cambios (por
ejemplo, estructurales, financieros o de politicas) para garantizar la viabilidad en el futuro.

2.12 Fabricantes y proveedores de equipos maritimos

La construccidn y la reparacion de buques depende, por supuesto, del abastecimiento de equipos marinos,
que se estima que constituye hasta el 75 % de un buque de construccidn nueva en términos de su valor
(SEA Europe, 2013). La fabricacion y el abastecimiento de los equipos marinos es un sector importante para
muchos paises o regiones. Por ejemplo, la Asociacion Europea de Buques y Equipos Maritimos (SEA Europa)
calcula que hay alrededor de veintid6s mil pequefios, medianosy grandes fabricantes y proveedores en Europa,
que generan un movimiento anual de 60 000 millones de euros y que emplean a mas de 350 000 personas de
manera directa (SEA Europa, 2017).

Sera importante comprender mas profundamente el papel de los fabricantes y de los proveedores de equipos
marinos en la industria maritima del pais, e identificar la cantidad y el tamafio de los fabricantes y de los
productores, los equipos que ofrecen, la generacion anual de valor del sector, la cantidad de empleos que
proporcionan y el monto invertido en I+D. Esto Ultimo, en especial, puede ser importante para garantizar que
el sector del transporte maritimo pueda beneficiarse de desarrollos futuros, incluidos aquellos relacionados
con la reglamentacion de las emisiones procedentes de los buques.

2.13 Institutos técnicos y de formacion, y expertos en emisiones maritimas

Se deberia elaborar una lista de individuos, instituciones académicas u organismos con experiencia en
asuntos relacionados con las emisiones maritimas (por ejemplo, la eficiencia energética o las tecnologias de
disminucion de emisiones, el derecho maritimo ambiental y las consecuencias en el medio ambiente) a fin de
evaluar la capacidad disponible en el pais para desarrollar e implementar una estrategia nacional de reduccion
de las emisiones de los buques.

Del mismo modo, se deberian identificar y registrar las fuentes de datos y otra informacion relevantes, como
bases de datos y sitios web, entre otras.
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Dado que la implementacion del Anexo VI del Convenio MARPOL a bordo del buque se reduce, en dltima
instancia, a la tripulacion, también es importante identificar institutos de capacitacién maritima que puedan
instruir a la gente de mar sobre las prescripciones de dicho Anexo y su cumplimiento a bordo.

2.14 Adopciony aplicacion de medidas técnicas y operacionales

Existe una amplia gama de tecnologias de reduccién de emisiones o de eficiencia energética y medidas
operacionalesdisponibles paralaindustriadel transporte maritimo, muchas de las cuales ofrecen combustibles
probados y, por ende, ahorran gastos. Sin embargo, a la fecha, su incorporacién es limitada, lo que deja
espacio para reducciones potencialmente considerables de las emisiones procedentes de los buques. Esta baja
incorporacion de medidas técnicas y operacionales puede atribuirse a la existencia de diversos obstaculos
que se resumen en la Tabla 4. Si desea una descripcién completa de estos obstaculos, consulte a Rehmatullay
Smith (2015).

Tabla 4: Resumen de obstdculos para la adopcion de tecnologias innovadoras
para la reduccion de emisiones

Obstaculo Descripcion Importancia para el transporte maritimo

Informacion « Falta de informacién, costo de obtener Falsa representacidn de los ahorros de parte de los
informacién y precision de la informacion. fabricantes.

La baja frecuencia de los datos (por ejemplo, informes
al mediodia) dificulta la comprensién de la naturaleza
cambiante de las condiciones operativas del buque

y, por consiguiente, la evaluacion delimpacto de las
tecnologias de reduccidn de las emisiones.

Costo de los sistemas avanzados de seguimiento.

Division

Surgimiento debido a los arreglos Poca inversion del propietario del buque en tecnologias
contractuales entre el fletadory el de reduccion.

propietario del buque. Esto ocurre con mas
frecuencia en el mercado del fletamento por
tiempo, donde el fletador paga los costos del
combustible. Se exacerba por la extensién
de los contratos, y si los propietarios son
recompensados por la eficiencia energética.

de incentivos

Riesgo « Riesgo técnico: comprende el rendimiento « Enelcaso de algunas tecnologias innovadoras, los
técnicoy la poca fiabilidad de la medida. riesgos técnicos (como la estabilidad y la seguridad)
« Riesgo externo: comprende las tendencias podrian superar los posibles beneficios.
econdmicas generales, el precio del + El costo del combustible es de suma importancia en
combustible, las politicas y la normativa. laindustria, y las expectativas en cuando a ese costo

. Riesgo comercial: comprende la financiacién pueden determinar la inversidn en eficiencia energética.

de las tendencias en cuanto a los riesgosya |+« También hay incertidumbre respecto de las normativas
los sectores. futuras en el transporte maritimo que podrian no ser
tenidas en cuenta durante el proyecto del buque, pero
que podrian implementarse en la vida util del buque.

Finanzas « Acceso a capitales externosy costo del « Los bancos tradicionales dedicados al transporte
capital. Por tanto, es probable que las maritimo han disminuido sus préstamos para la
inversiones no sean rentables porque las financiacion del transporte maritimo debido a la crisis
compafiias afrontan precios elevados por el econdmica mundial y, como resultado de ella, tienen
capital. menos predisposicion para otorgar préstamos a los fines

de reformar buques.

La falta de métodos alternativos de financiacidn, tanto
para los proveedores de tecnologias limpias como para
los propietarios u operadores de los buques.

Como primer paso, se recomienda evaluar o calcular la aplicacion de las tecnologias de reduccién de las
emisiones y las medidas para los diferentes elementos componentes de la flota. Por lo general, este es un
proyecto desafiante, dado que los datos para evaluar la aplicacion no estan disponibles de inmediato. Una
forma posible de superar este desafio es dialogar con las partes interesadas pertinentes o realizar sondeos con
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los propietarios y los operadores de los buques. Esto ultimo fue realizado por Rehmatulla et al. (2017), quienes
intentaron estimar la implementacion de mas de treinta tecnologias de eficiencia energética y de reduccion de
las emisiones de CO,. Ademas de los sondeos, otros métodos adicionales posibles para recabar datos sobre la

implementacion de las medidas técnicas de eficiencia energética se describen brevemente en la Tabla 5.

Tabla 5: Otros métodos para recopilar datos sobre la implementacion
de medidas técnicas de eficiencia energética

Método
1 | Compafiias navieras: estudios de

medidas.

casos sobre laimplementacion de las

(Rehmatulla et al. 2017)

Fortaleza

Pueden proporcionar informacidn
detallada sobre el proceso de toma
de decisiones anteriory posterior a
los resultados. Pueden revelar las
caracteristicas de la difusién de la
medida dentro de la flota.

Debilidad

Es posible que los resultados no sean
generalizables, y recabar los datos
puede consumir mucho tiempo'y
recursos.

2 | Proveedores de tecnologia: datos
sobre las ventas o las instalaciones.

Pueden brindar una imagen precisa
sobre laimplementacién de una
medida especifica, en especial,
cuando existen pocos proveedores
monopolicos.

Es dificil acceder a los datos de
algunos proveedores de tecnologia.
Pueden tener problemas de cobertura
cuando hay muchos proveedores que
ofrecen una sola tecnologia.

3 | Sociedades de clasificacion: datos
sobre los proyectos de nuevas

instalaciones de reformas.

construcciones o EEDI, aprobaciones e

Pueden brindar una imagen precisa

de las medidas implementadas por los
clientes de sociedades de clasificacion
especificas. Obtener datos de las
principales sociedades de clasificacion
puede generar una buena cobertura
de la poblacién.

Es dificil acceder a los datos de
algunas sociedades de clasificacion.
Algunas sociedades de clasificacion
no centralizan esta informacién (por
ejemplo, los datos almacenados en
diversas oficinas en el mundo).

4 | Astilleros de construcciény

de reparacién: datos sobre las
instalaciones de equipo durante
periodos en dique seco / con fines
especificos.

Los datos procedentes de los astilleros
de mayor tamafio pueden ofrecer
buena informacion sobre las medidas
que se implementaran.

Es dificil acceder a los datos de la
mayoria de los astilleros y de la
industria fragmentada, en especial,
de los diques secos, por cuestiones de
confidencialidad comercial.

5 | Bancosy aseguradoras: datos
sobre aprobaciones o proyectos de
financiacion.

Por lo general, pueden mostrar
qué medidas estan reformando los
propietarios de los buques.

Pueden tener problemas de cobertura
porque no todas las reformas pueden
ser financiadas por los bancos y

por cuestiones de confidencialidad
comercial.

Una vez que se conoce o se ha calculado la aplicacion de las medidas técnicas y operacionales, sera (til
identificar los motivos que justifican su implementacion o no y la existencia de obstaculos, como los que se
describen en la Tabla 4, y desarrollar opciones a fin de superar los obstaculos identificados.

Es posible que realizar una evaluacion rapida provoque un pronto abordaje o eliminacién de algunos de los
obstaculos, en especial, de aquellos relacionados con la falta de informacién y la calidad de los datos. Uno
de los primeros beneficios de la evaluacidn rapida sera la adquisicion, la recopilacion y la evaluacion de la
informacion y de los datos. Donde existan baches e inexactitudes, se deben adoptar medidas para mejorar la
cobertura de los datos y su precision conforme pase el tiempo.

2.15 Mecanismos pertinentes de cooperacion técnicay de
transferencia de tecnologia

Los mecanismos existentes de cooperacion y de transferencia de tecnologia pueden ofrecer oportunidades
para aumentar la aplicacion de tecnologias de control de las emisiones o de eficiencia energética, asi como
para desarrollar habilidades tanto humanas como institucionales a fin de brindar apoyo a la implementacién
efectiva de los marcos normativos pertinentes y a su cumplimiento. Sera Gtil identificar esos mecanismos,
evaluar cudles podrian aplicarse, y distinguir donde hay lagunas y como podrian subsanarse.
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2 Preparacién de la informacion inicial

Las siguientes secciones describen brevemente los mecanismos o las actividades de la OMI relativos a la
reduccion de las emisiones maritimas y a la mejora de la eficiencia energética de los buques.

Para garantizar la implementacion y la aplicacion fluidas y efectivas de la normativa incluida en el Anexo VI
del Convenio MARPOL, la OMI también ha estado centrando sus esfuerzos en la cooperacion técnicay en la
creacion de capacidades y, desde su Programa integrado de cooperacion técnica (ITCP), ha estado dictando
una serie de talleres regionales y nacionales sobre la implementacion de las medidas dirigidas a abordar las
emisiones procedentes del transporte maritimo internacional.

Asimismo, con el apoyo econdmico del Fondo para el medio ambiente mundial (FMAM), el PNUD y la OMI estan
colaborando en un esfuerzo mundial para llevar la industria del transporte maritimo hacia un futuro con menos
contenido de carbono mediante el proyecto GIoMEEP. El proyecto GIoMEEP presta asistencia a los paises en
desarrollo en laimplementacidn de las medidas de eficiencia energética adoptadas por la OMI.

Ademas, la OMI ha establecido unared mundial de Centros de cooperacion de tecnologia maritima (MTCC), cuyo
objetivo es promover la adopcion de tecnologias y operaciones con bajo contenido de carbono en el transporte
maritimo. Este proyecto de cuatro afios, administrado por la OMI con financiacion de 10 millones de euros de
la Unidn Europea, esta pensado para ayudar a las regiones destinatarias a fin de limitar y reducir las emisiones
de GEI de los sectores del transporte maritimo mediante la asistencia técnica y la creacion de capacidades, al
mismo tiempo que se incentiva la adopcidn de tecnologias innovadoras de eficiencia energética entre una gran
cantidad de usuarios mediante la difusion generalizada de informacion técnica y de conocimientos practicos.

La Regla 23 (Fomento de la cooperacidn técnica y la transferencia de tecnologia relacionadas con la mejora
de la eficiencia energética de los buques) del Capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL exige que las
Administraciones, en colaboracion con la OMIy con otros 6rganos internacionales, fomenten y faciliten apoyo
a los Estados, segln proceda, directamente o por conducto de la Organizacion, especialmente a los Estados
en desarrollo que soliciten asistencia técnica. También exige que la Administracion de una Parte del Anexo VI
del Convenio MARPOL coopere activamente con otras partes, de conformidad con sus leyes, reglamentos y
politicas nacionales, parafomentareldesarrolloy la transferencia de tecnologiay el intercambio de informacion
para los Estados que soliciten asistencia técnica, especialmente, los Estados en desarrollo. En relacion con la
Regla 23, el MEPC 65 (mayo de 2013) adoptd la resolucion MEPC.229(65) que, entre otras cuestiones, solicita
a la OMI que, a través de sus diversos programas, proporcione asistencia técnica a los Estados Miembros para
posibilitar la cooperacidn en la transferencia de tecnologias de eficiencia energética, en especial, a los paises
en desarrollo. Asimismo, solicita que preste asistencia en la recaudacion de fondos para crear capacidad y para
brindar apoyo a los Estados en desarrollo que hayan solicitado transferencias de tecnologia.

2.16 Fuentes posibles de financiacion

Las actividades que surgen de la evaluacion rapida, como el desarrollo y la implementacién de una estrategia
nacional para la reduccion de las emisiones, requeriran algin tipo de recurso financiero. Por este motivo, sera
atil tener una comprensidn inicial de las fuentes de financiacidn a las que se podria acceder.

Estas fuentes pueden incluir inversiones privadas, publicas e institucionales.

Comunmente, las fuentes privadas son inversores en tecnologia y entidades de capital riesgo y de capital
privado. La inversion publica puede estar provista por los gobiernos nacionales o por el gobierno local.

La inversion institucional puede provenir de organismos como el Banco Europeo de Reconstruccion y
Desarrollo (EBRD), el Banco Europeo de Inversiones (EIB), el Banco Asiatico de Desarrollo (ADB), el Banco
Africano de Desarrollo (AfDB) y el Banco Interamericano de Desarrollo (IDB), varios de los que, en otras
ocasiones, han financiado nuevas construcciones y mejoras de buques, asi como desarrollos portuarios y de
otras infraestructuras.

Ademas, las Naciones Unidas han establecido una serie de mecanismos y de organismos centrados en
proporcionar apoyo financiero para la mitigacion del cambio climatico y la adaptacion a este, entre los cuales
se encuentran los siguientes:

o El Fondo Verde para el Clima (GCF) es la entidad mas grande dentro del mecanismo de financiacion de
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la CMNUCC e invierte en desarrollos resistentes al clima y con bajas emisiones de gases por medio de
proyectos y programas de mitigacion y de adaptacion en los paises en desarrollo.

o ElFondo para el Medio Ambiente Mundial (FMAM) es una entidad financiera internacional independiente
que se cred para ayudar a costear los gastos de los proyectos respetuosos del medio ambiente y para
reducir las amenazas ambientales mundiales de los paises en desarrollo y de los paises en transicion
hacia una economia de mercado.

o El Fondo de Adaptacion financia proyectos y programas que ayudan a las comunidades vulnerables de
los paises desarrollados a adaptarse al cambio climatico. Las iniciativas se basan en las necesidades, las
perspectivasy las prioridades de cada pais.

o El Fondo para los Paises Menos Adelantados (FPMA) se cred para brindar apoyo a un programa laboral
destinado, entre otras cuestiones, a asistir a los paises menos desarrollados en la preparacion y la
implementacion de programas nacionales de accion para la adaptacion (PNAA).

o El Fondo Especial para el Cambio Climatico (FECC) se cred para financiar proyectos relacionados con
la adaptacion; la transferencia de tecnologia y la creacion de capacidades; la energia, el transporte,
la industria, la agricultura, la silvicultura y la gestién de residuos; y la diversificacion econdmica.
A diferencia del FPMA, el FECC esta abierto a todos los paises en desarrollo y prioriza los paises mas
vulnerables de Africa, Asia y los pequefios estados insulares en desarrollo (SIDS).

Puede haber mas apoyo técnico y financiero en forma de acuerdos bilaterales. También se pueden ofrecer
mecanismos de apoyo para desarrollar un sector del transporte maritimo con bajas emisiones mediante
incentivos fiscales y acuerdos de préstamos rebajados de parte de los gobiernos.
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3 Evaluacion de los resultados

La finalidad de esta guia de evaluacion rapida y de la plantilla incluida en el Anexo 1 es brindar apoyo a los
paises para generar un alto grado de comprension del estado actual de la contribucion del sector maritimo
nacional e internacional al inventario de emisiones de GEl y de contaminacidn atmosférica de su pais.

Para lograr esta comprension, sera necesario no solo recopilar datos e informacion, sino también evaluar la
calidad de los datos y de la informacidn procesados. A fin de poder hacerlo, se recomienda que se aplique un
proceso de normalizacidon, evaluacion de calidad y verificacion de los datos. Esto es importante para fortalecer
la credibilidad y la solidez del informe de evaluacién rapida y, de manera critica, respaldar futuras inversiones
para nuevas tecnologias y capacidad para construir buques.

Como resultado de trabajar sobre la evaluacion rapida, se sugiere que se consideren las preguntas de la seccion
Evaluacion de los resultados incluida en la planilla del Anexo 1y que las respuestas sean tenidas en cuenta en
la evaluacion rapida siguiente y en el proceso de desarrollo de estrategias. Por ejemplo, puede ocurrir que,
luego de la evaluacion rapida, el pais determine que falta informacion acerca de diversos aspectos criticos,
por ejemplo, el tamafio de la flota y el acceso limitado a datos confiables, entre otras cuestiones. En este caso,
el pais puede decidir que mejorar el conocimiento, la disponibilidad y la precision de los datos constituye
un objetivo estratégico que debe abordarse. Esto podria lograrse mediante la adopcién de herramientas y
métodos para el analisis, como el uso de modelos y herramientas de planificacion de posibles situaciones en el
ambito maritimo basadas en el comercio, y el uso de fuentes de datos de AIS y AIS satelital para el seguimiento
de los buques y el informe de las emisiones.
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4 Conclusionesy
recomendaciones

El objetivo principal de laevaluacién rapida de las emisiones de los buques en el contexto nacional esinformar el
proceso de desarrollo de una estrategia nacional para abordar las emisiones procedentes del sector maritimo.
Por tanto, es importante que las conclusiones de la evaluacidn se presenten de modo tal que los responsables
de la toma de decisiones entiendan de forma clara las cuestiones y lo que se requiere para abordarlas.

La plantilla incluida en el Anexo constituye una guia para la estructura y el contenido de un informe de esas
caracteristicas. Cada seccion debe incluir una descripcion breve de las cuestiones principales en vez de
informacion pormenorizada, y se recomienda utilizar estadisticas e ilustraciones tanto como sea posible. La
informacion proporcionada debe respaldar claramente las conclusiones y las recomendaciones del informe,
que debe responder las siguientes preguntas:

e Enlaactualidad, ;qué sector maritimo cumple el rol mas importante para el pais y por qué?

e En el futuro, ;qué sector podria ocupar un rol mas importante y, por tanto, contribuir ain mas a la
economia del pais? ;Como se pueden fomentar dichos sectores?

e ;Como se prevé que se desarrollara la industria maritima del pais para 2050, y qué impacto tendran esos
desarrollos en el pais? ;Qué oportunidades surgen a partir de dichos desarrollos?

o (Quiénes son las partes interesadas mas importantes? ;Por qué son importantes y como pueden
contribuir a la reduccion de las emisiones maritimas?

o ;Qué elementos componentes de la flota, hibridos o no, parecen ser los mas relevantes para el pais y
por qué?

e ;Cudl es el indice de emision de los elementos componentes mas relevantes de la flota y como se
desarrollaran? ;Cémo se puede influir en estos desarrollos y reducir las emisiones?

Sobre la base de las conclusiones principales del informe, se pueden formular recomendaciones para el
desarrollo y la implementacidn de la estrategia del pais para la reduccion de las emisiones de los buques.
Por ejemplo, dichas recomendaciones podrian incluir sugerencias sobre las lagunas de datos, si las hubiera,
que la estrategia podria abordar, y sefialar en qué elementos componentes de la flota centrarse, qué partes
interesadas involucrar, qué desafios y oportunidades considerar, etcétera.
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Anexo 1
Plantilla de evaluacion rapida

La plantilla siguiente incluye la Tabla de contenidos recomendada para una evaluacion rapida del estado de
las emisiones maritimas del pais. Incluye una descripcion de la informacion sugerida para cada seccion (que
debera eliminarse al confeccionar el informe) y posibles fuentes de dicha informacién.

Se recomienda que se incluya toda la informacidn existente bajo cada uno de los titulos siguientes; pueden
ser datos sobre estadisticas comerciales, inventarios nacionales con la contribucion determinada por el pais a
nivel nacional, etcétera.

1 Legislaciény politicas

« Indique si el pais ha ratificado el Anexo VI del Convenio MARPOL y si ha aprobado leyes nacionales para darle efecto, o
cual es el estado actual del proceso. Esto se aborda con mayor profundidad en las Herramientas para las emisiones de los
buques, Guia n.° 2: Incorporacion del Anexo VI del Convenio MARPOL en la legislacion nacional.

« Indique las obligaciones internacionales, los acuerdos regionales y las iniciativas, y las politicas y la legislacién nacionales
que podrian afectar directa o indirectamente las emisiones maritimas. Estos pueden abarcar una amplia gama de
cuestiones, por ejemplo, el transporte maritimo, el medio marino, el cambio climético, la contaminacién atmosférica, la
energia, el transporte, el comercio, la infraestructuray la salud humana.

« Analice cdmo estas politicas y leyes afectan las emisiones maritimas y la eficiencia energética de los buques e indique las
obligaciones, directrices o recomendaciones que deben o deberian tenerse en cuenta.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccion de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacién sugeridas:

« Ministerio de Relaciones Exteriores, asesores juridicos nacionales, estructuras parlamentarias.
« Ministerios competentes (por ejemplo, de Ambiente, de Océanos, de Transporte Maritimo).

« MARPOL - How to do it [Cémo hacerlo], 2013.

2 Ministerios gubernamentales y otros organismos pertinentes

« Enumere los organismos nacionales, subnacionales y locales mas importantes de los cuales se espera que desempefien
una funcién en el control de las emisiones maritimas.

« Describa por qué son importantes y qué papel podrian tener.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccién de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacion sugeridas:
« Ministerio de Relaciones Exteriores, asesores juridicos nacionales, estructuras parlamentarias.

« Ministerios competentes (por ejemplo, de Ambiente, de Océanos, de Transporte Maritimo).
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3 Procedimientos de supervision por el Estado rector del puerto, vigilancia del cumplimiento y régimen de aplicacion

+ Para cada elemento componente de la flota, indique si cumple las prescripciones del Anexo VI del Convenio MARPOL.
« Indique si el pais es Estado Miembro de uno de los nueve MOU.

« Realice un andlisis y un informe sobre las practicas actuales de inspeccién y cumplimiento de las reglas (a nivel nacional)
incluidas en el Anexo VI del Convenio MARPOL de parte de las autoridades nacionales de supervision por el Estado rector
del puerto. En particular, indique lo siguiente:

+ Cantidad de inspecciones.

« Cantidad de medidas de aplicacién.

« Cantidad de medidas de aplicacidn en contra de las prescripciones del Anexo VI del Convenio MARPOL.
« Cantidad de medidas exitosas en contra de las prescripciones del Anexo VI del Convenio MARPOL.

Indique si los puertos y los buques nacionales incluidos en los diferentes elementos componentes de la flota ya participan
en planes voluntarios de incentivo y cdmo se podria fomentar la participacion (en mayor medida).

Indique si los OSERP requieren capacitacion especifica en relacion con las disposiciones del Anexo VI del Convenio
MARPOL.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y como pueden contribuir a la reduccion de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacidn sugeridas:

« Sistema mundial integrado de informacién maritima de la OMI: Proporciona una base de datos electrénica de puntos
focales, incluidos los puntos de contacto de las autoridades nacionales designadas, las cuestiones relacionadas con la
supervision por el Estado rector del puerto, los servicios de investigacion de siniestros y los servicios de inspeccion de
buques.

« Informes anuales y estadisticas de las actividades de supervision por el Estado rector del puerto (MOU).
« Informes anuales de las actividades de supervisidn por el Estado rector del puerto.
« Sitos web de servicios de supervision de buques.

« Sitios web de planes voluntarios de incentivo.
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4 Funcion del transporte maritimo en la economia nacional

« Proporcione una descripcidn general de los volimenes de carga transportados por mar, tanto de los que ingresan como de
los que egresan del pais, asi como del comercio intranacional. Dividalos por tipo de carga.

« Indique los socios comerciales principales del pais para cada categoria de carga.

Describa la demanda esperada a futuro para cada tipo de carga.

Indique y proporcione informacién sobre la contribucién directa del sector maritimo al PBI nacional mediante el comercio
de bienes y de materias primas transportados por mar.

« Indique y cuantifique la Contribucién al empleo directo, es decir, el empleo de ciudadanos del pais en actividades del
transporte maritimo, como en astilleros de construccion y de reparacion (incluido el desguace de buques) y el personal en
tierra.

« Indique los organismos industriales o comerciales relacionados con la cadena de produccion, por ejemplo, los dedicados a
la fabricacion de acero (para la construccién naval, entre otros usos), a la asistencia tecnoldgica y en materia de motores,
al suministro de combustibles y servicios relacionados.

Cuantifique e informe las contribuciones impositivas directas del sector maritimo: por ejemplo, el impuesto sobre la renta,
el IVAy los impuestos indirectos.

« Indique los impuestos y tarifas maritimos especificos, por ejemplo, las tarifas portuarias y los impuestos sobre el tonelaje,
entre otros.

Si corresponde, indique las contribuciones multiples que el sector maritimo nacional estimulara, por ejemplo, mediante
otros tipos de gastos, como la compra de bienes y servicios.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccién de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacidn sugeridas:

« Ministerios estatales (por ejemplo, de Comercio, de Industria o de Transporte).

- Departamentos nacionales de estadisticas.

« Base de datos estadisticos de la ONU sobre el comercio de mercaderias (Comtrade).
« Estadisticas de la CNUCYD sobre transporte maritimo.

« Atlas de complejidad econédmica (herramienta virtual desarrollada por el Centro para el Desarrollo Internacional de la
Universidad de Harvard).

5 Partes interesadas principales del sector maritimo nacional

Compile toda la informacion sobre las partes interesadas recabada por las diferentes secciones de esta evaluacion rapiday
realice una descripcién exhaustiva de las partes interesadas:

« Indique las partes interesadas que, probablemente, sean las mas importantes para la evaluacidn rapida o, mas adelante,
para el desarrollo y laimplementacion de la estrategia nacional de reduccidn de las emisiones de los buques y describa
cdmo podrian contribuir a estas actividades.
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6 Composicion de la flota maritima

Indique qué buques tienen especial importancia para su pais mediante el analisis de los cinco elementos componentes de la

flota:

- Flota registrada: embarcaciones registradas en el pais, independientemente de si se dedican de manera activa al comercio
en el pais.

« Flota nacional: buques que prestan servicio para el transporte interno del pais y que trasladan bienes y personas de un
puerto a otro de ese pais.

« Flota que estd al servicio de la demanda de transporte internacional: buques que transportan bienes y personas entre uno
de los puertos del pais y un puerto de otro pais.

Flota que transita por las aguas territoriales de un pais: buques que operan en aguas territoriales, pero que no se detienen
en ningln puerto de ese pais.

Flota perteneciente a propietarios de buques nacionales: buques que pertenecen a empresas registradas en el pais.

Para cada uno de los cinco elementos componentes de la flota, recopile la siguiente informacién:

« Cantidad de buques por tipo de buque y por categoria de tamafio. Para realizar un analisis mas detallado, también realice
lo siguiente:

« Elabore una base de datos de esos buques e incluya otros detalles, como la potencia instalada de las maquinas, los tipos
de combustible consumido y la potencia auxiliar.

« Determine los tipos de cargas y los volimenes que transporta la flota.

« Caracteristicas de los movimientos de los buques y rutas principales, con especial atencién a los movimientos de los
buques en aguas territoriales, incluidos los puertos cercanos.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccién de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacién sugeridas:

« Registro Nacional de Transporte Maritimo: Los buques matriculados con esta clasificacion se dedican al transporte
internacional y al transporte en el sistema de vias navegables internas. Por lo general, estas matriculas se han utilizado
para buques internacionales.

« Registro en rios: contiene los buques matriculados para el transporte dentro del sistema nacional de vias navegables

internas. Se espera que, en el caso de algunos paises, solo se permita que los buques registrados a nivel nacional naveguen
o comercien dentro del sistema de vias navegables internas.

Clarkson’s World Fleet Register [Registro mundial de buques Clarkson]: también puede utilizarse para generar
especificaciones técnicas de los buques, asi como para colmar cualquier laguna que haya en estas areas.

Dentro del pais: desde los Ministerios y organismos pertinentes (por ejemplo, de Transporte, la Autoridad de Seguridad
Maritima, Comercio e Industria, etcétera), las autoridades portuarias y desde las mismas compafiias maritimas.

Directorio de propietarios de buques de Lloyd’s List.
« Red deinformacién de Clarkson’s Shipping.
« Registro mundial de transporte maritimo.

Directorio Sea-web de IHS.

Servicios de datos patentados para la vigilancia y el seguimiento de los buques y para el informe de las emisiones.
Datos del AIS y del AIS satelital.
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7 Consumo de combustible y emisiones de los elementos componentes de la flota

Existen tres métodos principales para calcular o estimar el consumo de combustible y las emisiones de los buques:
. Método A (descendente): estadisticas de la venta de combustible marino.

« Método B (ascendente 1): datos informados por los propietarios/operadores de los buques.

« Método C (ascendente 2): datos sobre la actividad del transporte maritimo y modelos para el consumo de energia.
« Método alternativo simplificado

En la seccidn 2.7, se describen estos tres métodos, sus ventajas, desventajas y utilidad para cada uno de los cinco elementos
componentes de la flota.

Utilizando los métodos mencionados y los datos recopilados en la seccién 2.6, «<Composicidn de la flota maritima», calcule el
consumo de combustible y las emisiones para los cinco elementos componentes de la flota. En especial, durante la primera
iteracion de la evaluacion rapida, este puede ser un calculo simplificado complejo. Los montos estimados del consumo de
energiay de las emisiones resultantes brindaran informacién importante para decidir en qué elemento/s componente/s de la
flota, o conjunto de ellos, centrarse en adelante, por ejemplo, durante el desarrollo de una estrategia nacional de reduccién
de las emisiones de los buques. Una vez que se haya tomado la decisidn, se pueden recopilar mas datos (de ser necesario)
para aumentar la precision de los calculos de las emisiones.

Fuentes de informacién sugeridas:
. Estadisticas sobre el comercio nacional de combustibles.

« Estadisticas de combustibles de la Agencia Internacional de la Energia (AIE) de World Energy Statistics [Estadisticas
energéticas mundiales]®.

Datos informados por propietarios/operadores de buques, por ejemplo, los datos procedentes de los informes de mediodia
de los buques, las notas de entrega de combustible, la vigilancia de los tanques de combustible, los caudalimetros de
combustible, las mediciones directas de las emisiones con sensores, la medicion y el registro de la potencia de salida para
la propulsidn, las operaciones y las cargas de los buques.

« Sistema de recopilacién de datos de la OMI.

Datos del AlS: se pueden obtener de varios proveedores; los estudios demuestran que pueden faltar datos
(Aldous et al., 2015).

Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2014).
Factores de emision del IPCC.

! Los datos de la AIE constituyen una recopilacién detallada de datos de sus 29 paises miembros. Sin embargo, hay estadisticas
disponibles para los paises que no son miembros, que incluyen informacién de alto nivel sobre los combustibles para usos marinos. En
varios casos, los paises que no son miembros de la AIE han colaborado con ella en proyectos de cooperacién y para permitir un mejor
acceso a lainformacién. Siempre que sea pertinente, los paises podrian considerar establecer una colaboracién con la AIE, en especial,
en relacion con datos relativos a los combustibles para usos marinos.
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8 Posibles hipotesis referidas a las emisiones

Determine los niveles de desarrollo econémico proyectados dentro del pais.

Determine la demanda futura esperada de comercio maritimo.

« Indique las tendencias y los prondsticos mundiales relevantes para el desarrollo de los elementos componentes de la flota
de su pais.

Para cada elemento componente de la flota, esboce o disefie el desarrollo esperado de la flota y de sus emisiones, asi como
de los requisitos sobre infraestructura hasta 2050.

Indique una gama de hojas de ruta o situaciones hipotéticas sobre tecnologia maritima para reducir las emisiones
procedentes del sector maritimo.

« Evalde las situaciones hipotéticas sobre las emisiones procedentes del transporte maritimo en el ambito nacional de
acuerdo con diversas situaciones posibles relativas al desarrollo tecnolédgico y a la adopcidn.

Fuentes de informacion sugeridas:

« Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2014): se basa en la trayectoria de concentracidn
representativa (RCP) del IPCC en relacién con la demanda futura de transporte de carbdn e hidrocarburos y en las vias
socioeconémicas compartidas (SSP) en lo que respecta al crecimiento econdmico. Esta serie de datos es la mas exhaustiva
en marcos hipotéticos futuros.

Planes para el desarrollo econémico nacional.

Planes para el desarrollo econémico regional.
Perspectivas econémicas globales del Banco Mundial.
Panorama econémico mundial del FMI.

Panorama econémico de la OCDE.

CNUCYD.

Hipdtesis sobre el transporte maritimo de Wartsila.
Hipotesis de DNV GL.

Lloyd’s Register: Informes Global Marine Trends 2030 [Tendencias marinas mundiales 2030], Global Marine Fuel Trends 2030
[Tendencias mundiales sobre el combustible marino 2030], Global Marine Technology Trends 2030 [Tendencias mundiales
sobre tecnologia marina] y Low Carbon Pathways 2050 [Modalidades con bajas emisiones de carbono 2050].

Actualizacién de las proyecciones de emisiones maritimas de gases de efecto invernadero de CE Delft.
Modelo nacional del comercioy del transporte (por ejemplo, GloTraM).
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9 Puertos existentes y planificados

« Indique la cantidad y la ubicacién de todos los puertos existentes y planificados.
« Indique los volimenes anuales de bienes comerciados (importaciones y exportaciones) que pasan por cada puerto.
« Indique los tipos de buques que visitan cada puerto y la frecuencia con la que lo hacen.

« Indique las capacidades de proyecto para las operaciones en puerto, por ejemplo, la profundidad de atraque y la provisién
de lainfraestructura del muelle (por ejemplo, instalaciones para el suministro eléctrico en tierray la limpieza del casco,
entre otros).

« Evalle el rendimiento operacional de acuerdo con la capacidad de proyecto, es decir, si los puertos operan por debajo o
por encima de su capacidad.

« Evalle la capacidad actual de acuerdo con las proyecciones sobre el rendimiento econémico nacional y con los planes de
desarrollo econdmico.

« Indique la naturalezay el valor de otros usos de la zona portuaria.
« Determine la capacidad interna del pais para construiry operar nuevos puertos.
» Determine la cantidad de tiempo y recursos necesarios para incorporar nueva infraestructura portuaria.

« Determine la eficiencia de los puertos interiores existentes, por ejemplo, ;existen suficientes conexiones viales y
ferroviarias que unen el puerto con los centros de distribucién de materias primas?

« Proporcioney evalle toda informacién basada en pruebas (informes y documentos, entre otros) sobre las normas para
la calidad del aire y para las emisiones de GEl y sobre los niveles de emisiones informados, relacionados con el trafico
maritimo portuario y con las vias maritimas dentro de las aguas territoriales nacionales. Las emisiones portuarias pueden
incluirse en la legislacion nacional para controlar las emisiones procedentes de las fuentes estacionarias. En dicho caso, los
datos y la informacidn pueden extraerse de los requisitos reglamentarios, si existieran.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccion de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacién sugeridas:

« Directorio de Puertos de Lloyd’s List.
« Indice Mundial de Puertos.

» Fuente Mundial de Puertos.

« Para las cuestiones relativas al transporte maritimo, el comercio y los aspectos normativos, puede consultar a los
Ministerios y organismos pertinentes (por ejemplo, de Transporte, la Autoridad de Seguridad Maritima, de Finanzas,
Aduanas, etcétera) o a la Autoridad Portuaria.

« Estadisticas portuarias e informes portuarios anuales.

« Plan nacional de infraestructura.

« Planes para el desarrollo econémico nacional.

« Para mas informacién sobre cémo calcular las emisiones procedentes de los puertos, consulte las siguientes publicaciones:
« Herramientas para las emisiones portuarias del proyecto GloMEEP.

« Puede encontrar directrices sobre cdmo calcular las emisiones procedentes de los puertos en las siguientes publicaciones:
Huella de carbono para los puertos: documento guia, del Grupo de Trabajo sobre la Huella de Carbono (2010).

« Los puertos de la costa oeste de América del Norte, como Tacoma? y Vancouver?, han elaborado métodos para calcular las
emisiones portuarias.

« Puede encontrar mas informacion sobre el control de las emisiones y las medidas de eficiencia energética para los buques
que se encuentran en los puertos en los siguientes documentos: MEPC 68/INF.16, Estudio del control de las emisiones y de
las medidas de eficiencia energética para los bugques que se encuentran en las zonas portuarias.
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10 Instalaciones de toma de combustible y planes de expansion existentes

« Indique dénde se ubican las instalaciones de toma de combustible.

« Evalle e informe la oferta y la demanda de combustible marino en cada uno de los puertos indicados. Puede ocurrir que
el abastecimiento de combustible se realice en instalaciones que no sean portuarias. Estas instalaciones también deben
indicarse.

« Proporcione estadisticas sobre tomas de combustible anuales (mensuales/semanales), tanto del tipo como del volumen de
combustible liquido suministrado.

« Evalle los niveles de toma de combustible en las instalaciones de toma de combustible (exceso o falta de capacidad).

Informe el estado actual de la infraestructura destinada al almacenamiento y al suministro de combustible.
Indique la infraestructura planificada o existente para los combustibles de bajo contenido de carbono o de azufre.

Busque estudios que analicen las oportunidades para desarrollar dicha infraestructura e informe sus conclusiones
principales.

« Informe la capacidad de refineria existente en el pais y el papel del abastecimiento de combustible marino.

Indique si el pais tiene acceso a combustibles de bajo contenido de carbono y de azufre.

Indique el potencial del pais para producir combustibles de bajo contenido de carbono y de azufre.

« Determine si una estrategia de combustibles de bajo contenido de carbono o de azufre podria estar relacionada con una
politica energética mas amplia a nivel nacional o regional.

« Determine si el pais elabord un plan estratégico para operaciones de toma de combustible a nivel nacional en el futuro.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccién de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacion sugeridas:

« Estadisticas nacionales sobre el suministro de energia.
« Informes de refinerias.

+ Planes de estrategia nacional.

« Estadisticas de la AIE.
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11 Astilleros de construccion y de reparaciones

« Indique y enumere todas las empresas nacionales que, en la actualidad, se dedican a la construccion de buquesy sefiale
ddnde se ubican sus astilleros.

« Indique y enumere todas las empresas de reparacion de buques y sefiale la ubicacién de sus astilleros.
« Indique y enumere los astilleros que proporcionan servicios, tanto de construccién como de reparacién de buques.
« Evalle e informe la capacidad para construiry reparar buques de los astilleros que mencion6 mas arriba.

« Analice e informe el estado de las actividades realizadas en cada astillero en funcién de la capacidad operacional
completa, es decir, cual es la utilizacion del astillero proyectada al ciento por ciento.

« Determine si cada astillero supera su capacidad de trabajo o no tiene actividad suficiente.

« Separe los astilleros en categorias en funcién de los servicios que proporcionan, incluido el suministro de tecnologias
innovadoras (de reduccidn de emisiones).

« Proporcione datos sobre la contribucidn a la economia nacional de la construccién y la reparacién de buques, tanto
en términos de la generacion de ingresos directos (impuestos directos y creacién de empleo) como de contribuciones
indirectas (cadena de suministro).

Determine la capacidad de los astilleros existentes para mantener los niveles actuales de innovacion e indique los cambios
(estructurales, de politicas y financieros) necesarios para cumplir con la demanda futura de buques con bajos niveles de
emisiones (abastecimiento y mantenimiento).

Indique las mejoras que pueden realizarse en las practicas actuales de construccién de buques y que podrian reducir las
emisiones provenientes de los buques construidos en el pais.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccion de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacién sugeridas:

« Registros y directorios nacionales de empresas.

« Sectores maritimos.

« Directorio maritimo de servicios maritimos de Lloyd’s List.

+ Ship Technology Company A-Z.

12 Fabricantes y proveedores de equipos maritimos

« Enumere los fabricantesy los proveedores de equipos maritimos nacionales dentro del pais e indique qué equipos
proporcionan y su tamafio.

Indique si el equipo suministrado podria contribuir a la reduccidn de las emisiones procedentes de los buques.
Cuantifique el valor anual total y la creacion de empleo del sector.

Calcule el monto invertido en investigacion y desarrollo, en especial, en relacién con la reduccién de las emisiones
procedentes de los buques.

« Enumere las empresas que realizan grandes inversiones en investigacion y desarrollo, y que son especialmente
innovadoras.

Brinde informacidn sobre los derechos nacionales de propiedad intelectual y las disposiciones en materia de licencias
tecnoldgicas, incluida la proteccidn y la aplicacidn de las patentes.

Partes interesadas:

« |dentifique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccién de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacién sugeridas:

+ Registrosy directorios nacionales de empresas.

« Asociaciones nacionales de fabricantes y proveedores de equipos maritimos.
« Sectores maritimos.

« Directorio maritimo de servicios maritimos de Lloyd’s List.

« Ship Technology Company A-Z.
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13 Institutos técnicos y de formacion, y expertos en emisiones maritimas

« Indique los conocimientos y las competencias necesarios para reducir las emisiones de la flota pertinente para su pais.

Indique y enumere todos los proveedores de capacitacién maritima en el pais, incluso las universidades, los colegios
técnicos, los programas de practicas en empresas y el aprendizaje de oficios.

Proporcione un registro de expertos nacionales extraido de universidades, colegios e institutos nacionales, incluidos los
usuarios finales técnicos.

Evalle e informe el grado de adecuacién de la oferta existente en materia de educacién y de formacion.

Valore otras necesidades respecto del desarrollo y la creacidon de capacidades de los establecimientos educativos y
formativos del pais.

Indique si existen carencias en materia de conocimiento experto y los posibles mecanismos para solucionarlo, por
ejemplo, mediante el desarrollo institucional, el fortalecimiento y la creacidn de capacidades para desarrollar la capacidad
nacional.

Proporcione informacion acerca de como entablar didlogo con las instituciones y los individuos indicados.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccién de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacidn sugeridas:

« IMODOCS: brinda un listado de los participantes del MEPC, que incluye no solo los representantes oficiales de los paises,
sino los asesores de la delegaciones de cada pais y la organizacion a la que pertenecen, por lo que este serd un buen lugar
para comenzar a identificar a los expertos y los organismos pertinentes.

Universidad Maritima Mundial: realiza investigaciones y ofrece cursos académicos y profesionales sobre eficiencia

energética, contaminacion atmosférica y emisiones de gases de efecto invernadero provenientes de los buques. A fin de
indicar los expertos nacionales asociados a la Universidad Maritima Mundial, puede ser de utilidad consultar el listado del
personal.

La Asociacion Internacional de Universidades Maritimas ofrece un listado de sus miembros, asi como de sus universidades,
academias, facultades e institutos de formacién maritimos.

La Agencia Europea de Seguridad Maritima ha elaborado un Sistema de informacion sobre normas de formacién, titulacion
y guardia (STCW), que proporciona informacién, entre otras cosas, sobre establecimientos de educacion y de formacién en
cuestiones maritimas en paises que forman parte de la Unién Europea y que no forman parte de ella.

Consejos nacionales de educacidn y de formacion.

Consejos y administraciones de formacion y de financiacidn de la educacidn superior.

Universidades maritimas nacionales e internacionales.

Formadoresy educadores del sector privado.

Usuarios finales del sector privado.

Mddulo GISIS titulado «Informacidn sobre la disponibilidad de simuladores para la formacién maritima».
Sectores maritimos.

44 | page



Anexo 1 - Plantilla de evaluacién rapida

14 Adopcion y aplicacién de medidas técnicas y operacionales

Para cada elemento componente de la flota, calcule la adopcidn actual de medidas técnicas u operacionales destinadas a
reducir las emisiones provenientes de los buques.

Indique los motivos del grado de aplicacion de las medidas o de la falta de dicha aplicacién.

Evalle si, en la actualidad, la existencia de obstaculos (por ejemplo, falta de informacidn, division en materia de incentivos,
riesgos tecnoldgicos, finanzas o falta de acceso a tecnologias adecuadas) impide un mayor grado de aplicacién. De ser asi,
determine qué obstaculos son mas importantes y proponga medidas para superarlos.

Para cada elemento componente de la flota, indique la proporcidn y la composicién adecuada de la flota para implementar
medidas técnicas u operacionales destinadas a reducir las emisiones provenientes de los buques. Enumere los factores
que deben tenerse en cuenta al momento de determinar esta proporcién de la flota, por ejemplo, la edad, el estado y el
tipo del buque, entre otras cuestiones.

Indique los propietarios y los operadores de buques que podrian adoptar las medidas técnicas u operacionales en una
etapa temprana.

Fuentes de informacidn sugeridas:

Portal de informacion y herramienta de evaluacion de tecnologias de eficiencia energética del proyecto GloMEEP.
Segundo y Tercer estudio sobre GEI de la OMI.

Informe sobre tecnologias marinas de Lloyd’s Register (2015): Impulsar nuevas tecnologias.

Informe de ABS (2013) sobre medidas de eficiencia energética de buques.

Eficiencia de buques de Fathom Maritime Intelligence (2013): La guia.

Predicciones tecnoldgicas sobre eficiencia energética y resultados operacionales (homologados).

Bases de datos comerciales.

Curvas de los costes marginales de reduccion.

Rehmatulla'y Smith (2015), «Barriers to energy efficient and low carbon shipping» [Obstaculos en el transporte maritimo
eficiente en términos energéticos y con bajas emisiones de carbono], Ocean Engineering, vol. 110, nro. Parte B,

pp. 102-112.

Analysis of market barriers to cost effective GHG emission reductions in the maritime transport sector [Analisis de los

obstaculos en el mercado para alcanzar reducciones rentables de emisiones de GEl en el sector del transporte maritimo],
de Maddox Consulting (2012).

Consultas, encuestas y entrevistas a las partes interesadas.

15 Mecanismos pertinentes de cooperacion técnica y de transferencia de tecnologia

Indique las relaciones o los mecanismos existentes de transferencia de tecnologia que son o podrian ser relevantes en el
contexto de las reducciones de las emisiones maritimas.

Enumere las relaciones o los mecanismos existentes de transferencia de tecnologia dentro de cualquier otro sector del pais
y determine si pueden ser adoptados para transferir tecnologia en el sector maritimo.

Determine las relaciones multilaterales y bilaterales de transferencia de tecnologia que existen en la actualidad.

Determine el grado de compromiso con los mecanismos actuales de transferencia de tecnologia de las Naciones Unidas y
de la Convencidn Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC).

Partes interesadas:

Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccién de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacién sugeridas:

Ministerio de Relaciones Exteriores, asesores juridicos nacionales, estructuras parlamentarias.
Ministerios pertinentes, por ejemplo, de Medio Ambiente, de Océanos, de Transporte Maritimo, etcétera.

Contribucidn determinada a nivel nacional.
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16 Fuentes posibles de financiacion

« Enumere las fuentes de financiacidn (privadas, pUblicas e institucionales) a las que se podria acceder a los fines de reducir
las emisiones maritimas.

Indique ejemplos de financiacidn privada o de inversién de capital en tecnologias de emisiones de bajo nivel en el pais.

« Enumere cualquier incentivo econémico actual que fomente la inversién interna en tecnologias maritimas de bajas
emisiones.

« Indique las relaciones actuales que el pais mantenga con organismos de financiacién publica.

« Proporcione informacién sobre cualquier inversion en tecnologia maritima y relaciones de transferencia de tecnologia con
organismos de financiacion nacionales e internacionales, por ejemplo, el Fondo Verde para el Clima, el Banco Asiatico de
Desarrollo, el Banco Interamericano de Desarrollo o el Banco Africano de Desarrollo.

Informe el estado actual de la calificacion crediticia nacional y evallie si puede limitar la disponibilidad de la inversion.

Partes interesadas:

« Indique las partes interesadas pertinentes. ;Por qué son importantes y cémo pueden contribuir a la reduccion de las
emisiones maritimas?

Fuentes de informacién sugeridas:

« Ministerios pertinentes, por ejemplo, de Finanzas, de Océanos, de Transporte Maritimo.

« Contribucién determinada a nivel nacional.

« Autoridad nacional designada ante el Fondo Verde para el Clima.

+ Punto focal nacional ante el Green Environment Facility.

« Informes del Banco Mundial, el FMI, la OCDE, la CMNUCC, el PNUMA (y otros) sobre el financiamiento climatico.
» Bancos de desarrollo multilaterales.

+ Registro nacional de instituciones financieras.
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Anexo 2
Calculadora de la flota y de CO,

Esta calculadora de CO, es una herramienta informatica para apoyar la estimacion de las emisiones de
CO,, para uno de los elementos de la flota del pais en un afio determinado (consulte la seccién 2.3 de
esta guia para obtener mas informacion acerca de los diferentes elementos componentes de la flota).
La calculadora fue desarrollada en MS Excel y puede descargarse del sitio web del proyecto GloMEEP
(http://glomeep.imo.org). Esta herramienta se basa en los datos utilizados para el Tercer estudio de la OMI sobre
los gases de efecto invernadero (2014) e incluye supuestos e incertidumbres sobre la velocidad operacional y
de proyecto, el calado, la potencia de propulsion instalada, las condiciones meteoroldgicas y oceanograficas,
el consumo especifico de combustible y los factores de emision; todos estos aspectos varian en cantidad segun
las categorias de tamafio y de tipo del buque. Por tanto, los resultados obtenidos mediante esta herramienta
deberian ser interpretados como indicativos y orientativos, y no como cifras exactas de las emisiones del
elemento componente de la flota que se analiza.

La calculadora de CO, utiliza datos del Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto invernadero (2012) y
da por sentado que los buques utilizan fueloil pesado con un factor de emisiones de CO, de 3114 kg de CO, por
tonelada de combustible. Todos los datos se presentan en la pestaifia llamada «Tercer estudio de la OMI sobre
los gases de efecto invernadero - datos de 2012».

Las columnas prellenadas con datos del Tercer estudio de la OMI sobre los gases de efecto
invernadero (resaltadas en gris claro) son las siguientes:

) «Tipo de buque».
e  «Categoria de tamafio».

o «Consumo anual medio de combustible por buque».

Para calcular las emisiones de CO, para un elemento componente de la flota en un afo X,
complete las dos columnas (resaltadas en celeste) de la siguiente manera:

o Cantidad de buques del elemento componente de la flota: inserte la cantidad de buques por tipo de
buquey por categoria de tamafio que, en el afio X, se incluyeron en el elemento componente de la flota
para el que usted estd calculando las emisiones de CO,.

o El tiempo promedio (en %) dedicado al elemento componente de la flota: por tipo de buque y por
categoria de tamafio, calcule por cuanto tiempo del afio X (en %, por ejemplo, 60 %) estos buques han
estado dentro del elemento componente de la flota en cuestion.

° Flota nacional y registrada, buques de compafiias registradas en el pais: este valor sera del 100 %,
dado que los buques que entran dentro de estos elementos componentes de la flota lo hacen el
100 % de las veces.

° Flota que presta servicio para cubrir la demanda de transporte internacional del pais y flota
que transita por las aguas territoriales del pais: este valor serd de menos del 100 %, dado que
los buques que entran dentro de estos elementos componentes de la flota prestan servicio para
cubrir la demanda de transporte de otros paises o transitan por las aguas territoriales de otros
paises. Para estos dos elementos componentes de la flota, calcule (a grandes rasgos) la cantidad
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de tiempo que los buques (por tipo y categoria de tamafio) han pasado en las aguas territoriales
de su pais. Para llegar a un porcentaje aproximado, podria ser Gtil consultar los datos del trafico
procedentes del AlS.

Entonces, la calculadora de CO, hara el siguiente calculo (resaltado en azul oscuro):
o Porcentaje de consumo de combustible por buque asignado al elemento componente de la flota.
o Consumo total de combustible por tipo de buque y por categoria de tamafio.

o Emisiones totales de CO, por tipo de buque y por categoria de tamafio.
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