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La Estrategia revisada de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI), adoptada en julio de 2023, para
la descarbonizacién del sector maritimo marca
como fecha de referencia el afio 2050 para lograr
emisiones netas nulas de gases efecto invernadero.
Establece unos puntos de comprobacién
indicativos: del 20 %, intentando alcanzar el 30 %,
en el 2030; y del 70 %, intentando alcanzar el 80 %,
en 2040, con disponibilidad de fuentes de energia,
combustibles y/o tecnologias de emisiones nulas o
casi nulas para llegar al 5% de la energia utilizada, y
tratando de alcanzar el 10% en 2030.

Para llevarlo

a cabo es necesario también el
desarrollo de andlisis detallados de
impacto, que sirven para entender
cémo afectaran las medidas en los
estados parte. Estas medidas son
de dos tipos: una, denominada "de
tipo técnico", para que los buques
reduzcan sus emisiones de gases
de efecto invernadero (GEI) por uni-

dad de energia; y otra, denominada
"de tipo econdmico", aliin por definir
y que ira referenciada al precio del
carbono.

A la vista de las dltimas normas
desarrolladas y adoptadas por la
OMI, se puede considerar que el
acuerdo logrado es lo suficiente-
mente ambicioso. De hecho, a nivel
de Agencias de Naciones Unidas
no existe un acuerdo similar, ya que

Emisiones tras la combustion con alto contenido de azufre.
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va mas alla de lo consensuado para
otros modos de transporte.

Origen del proceso

La necesidad de descarbonizar el
sector maritimo arrancé en el 2004.
Mientras se estaba negociando un
nuevo Anexo VI para el Convenio de
Prevencidn contra la Contaminacion
Marina (MARPOL) sobre la conta-
minacion atmosférica, el Protocolo
de Kyoto ya estaba en marcha para
reducir el calentamiento global. Este
Protocolo utilizaba un elemento
denominado responsabilidades
comunes pero diferenciadas (CBDR)
por el que las obligaciones de redu-
cir se asociaban a la contribucién
realizada por los paises, en particu-
lar los desarrollados, para el cambio
climatico. Uno de los problemas del
Protocolo, ademas del bajo precio
de los combustibles fésiles, era

que desplazaba emisiones. En este
proceso antes, durante y tras el
Acuerdo de Paris de 2015, que vino
a sustituir al Protocolo, el sector
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Representantes de la delegacion espaiiola durante el MEPC 80.

maritimo siempre estuvo excluido y
desarrollando sus propios inventa-
rios, que han mejorado su precisién
desde el 2008y, sobre todo, cuando
se presento el Tercer Estudio de la
OMI (3rd IMO GHG Study).

Este estudio se centraba ini-
cialmente en 6xidos de nitrégeno
(NO,), de azufre (SO,), compues-
tos organicos volatiles (VOCs) y
sustancias que agotan la capa de
ozono que, desde el punto de vista
técnico, son mas faciles de regular.
El Anexo Vlincluia en una de sus
reglas la necesidad de que hubiese
transferencia tecnoldgica, que era
un pequefio guifio a los paises en
vias de desarrollo, pero sin entrar
en las responsabilidades comu-
nes pero diferenciadas. Hasta ese
momento, el Anexo VI no entraba
explicitamente en los gases de
efecto invernadero (GEIS), pero la
entrada en vigor de los indices de
eficiencia energética para buques
nuevos en el 2011 supuso un paso
en la reduccién de las emisiones
con relacién al tamafio del buque y
su velocidad.

En 2016 los bugques nuevos
batieron los indices de eficiencia
energética de manera sobrada y se
vio la necesidad de ir mas allg, no
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obstante, en los buques existentes
no se regulaba la eficiencia por
falta de acuerdo.

La necesidad de disponer de me-
jores inventarios de emisiones, aso-
ciados al consumo de combustible
y a una métrica clara del trabajo del
transporte (distancia*toneladas)
no fue bien acogida por el sector,
que no queria revelar datos estraté-
gicos sobre la carga transportada.
Todo esto hace que el trabajo de
transporte sea, a dia de hoy, una
aproximacion.

En este proceso los paises
del Pacifico, que constituyen la
mayoria de los pequenos estados
insulares (SIDs), comenzaron a
incorporarse a las reuniones de
negociacion, acuciados por la
emergencia climatica al igual que
los paises menos desarrollados
(LDCs).

Primera estrategia

de la OMI:

indices de intensidad
de carbono

La primera estrategia de la OMI

del afio 2018 incorporé la urgencia
climatica con el objetivo de abordar
el trabajo de transporte introdu-
ciendo la intensidad de carbono.

La idea era disminuir la intensidad,
es decir, las emisiones por trabajo
de trasporte en un 30 % en 2030,
comparado con el afio 2008, y redu-
cir las emisiones de GEl en un 50 %
en 2050, comparado también con
2008. Ademas, se introdujo la in-
tencién de alinearse con el Acuerdo
de Paris.

Asi, en la linea de esta estrate-
gia se desarrollaron los indices de
intensidad de carbono que miden el
CO2 por trabajo de transporte, clasi-
ficando a los buques en categorias
dela A alaE en funcién de su com-
portamiento y tipo, y la eficiencia
energética de los buques existen-
tes. Pero, de nuevo, la ausencia de
definicién de trabajo de transporte
hizo del indice algo complejo, con
problemas aun por resolver, y la efi-
ciencia energética para los buques
existentes tiene las limitaciones
propias de la eficiencia energética
de los buques nuevos.

El cambio

Hoy en dia la OMI ha cambiado
radicalmente los debates sobre los
GEl, ya que urge la necesidad de
descarbonizar el sector maritimo
de una manera mas acelerada.
Desde el 2014 surgi6 en la OMI el

mitma



Los

y como favorecer el

despliegue

El sector maritimo es un sector intensivo en emisiones y, al contrario que el
sector aéreo, surgen multiples opciones de descarbonizacion.

Por un lado, el uso de los biocombustibles permite que los buques se
adapten con pocos cambios, hasta ciertos porcentajes de mezcla. El
problema de éstos es su precio y la disponibilidad en cantidad suficiente
frente a otros sectores dispuestos a pagar un mejor precio.

Los combustibles renovables de origen no biolégico que se generan

con un uso intensivo de la electricidad, que debe ser “verde”, van desde
diésel sintéticos a la simple molécula de hidrégeno. Ademas, algunos
combustibles como el amoniaco presentan retos importantes para su
uso a bordo debido a su alta toxicidad.

El uso del viento como alternativa de energia renovable.

Desde el afio 2020 al 2022, el tema de la disponibilidad del combustible y la
tecnologia, acompafado de las inversiones necesarias ante la incertidum-
bre de las mdltiples opciones, impiden avanzar en una Unica direccion. Sin
embargo, la urgencia climatica y la predisposicion al cambio del sector han

roto este paradigma.

La estrategia acordada supone una reduccién de las emisiones en el 2050,
lo que implica convertir 9 EJ de energia fosil a renovable, suponiendo un
gran esfuerzo. El sector necesitara unos 75 millones de toneladas de hidré-
geno, unos 5000 TW de energia renovable, que suponen unos 3000 GW de
energia solar o unos 1700 GW de energia edlica.

debate sobre nuevos combusti-
bles y la sostenibilidad y, a partir
del 2020, los conceptos de “quien
contamina paga”y el analisis del
ciclo de vida.

Desde entonces, el sector ha ido
adquiriendo dinamismo. Los arma-
dores y el sector estan dispuestos
a una revolucion sin precedentes
desde la introduccién del motor
diésel y el cambio en los disefios de
los buques tras la Segunda Guerra
Mundial. Ademas, los mecanismos
politicos, econdmicos y técnicos
estan en marchay estdn generando
un gran impulso.

La Union Europea (UE) quiere ca-
talizar los cambios y, para ello, ha
dado un paso adelante con el Pacto
Verde de 2019, en el que se busca
una reduccion del 55 % de las emi-
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siones en 2030 frente a 1990, con
el objetivo de alcanzar la neutrali-
dad climatica en el 2050. Ejemplo
de ello es el paquete “Fit for 55",
aprobado en julio de 2021.

Hasta ese momento, la UE habia
favorecido en particular el uso del
metano fosil (almacenado como
LNG o gas natural licuado) en los
buques para alcanzar emisiones un
15 % inferiores a los fésiles tradicio-
nales (fueldleos o diésel).

En lo que respecta al sector
maritimo, el paquete incluye:

La introduccion del sector en el

mercado de derechos de emi-

sién (ETS).

La conexidn con la directiva

RED Il y RED lll de biocombusti-

bles y combustibles renovables

de origen no biolégico (sintéti-
cos) introduciendo el ciclo de
vida.

Una medida técnica estandar

de combustibles para reducir

las emisiones de CO, , .icne d€l
pozo a la estela (well to wake o
WtW) con la contabilidad de las
emisiones fugitivas, incluyendo
la necesidad de conectarse a
la electricidad en tierra (OPS),
denominada FuelEU Maritimo.
Una medida, denominada AFIR,
para que las infraestructuras
provean de electricidad a los
buques, asi como combustibles
alternativos (apostando por el
hidrégeno y el amoniaco princi-
palmente).

Se estima que la entrada en vigor

de estas medidas tenga lugar el 1

de enero del 2024.

El diéxido de carbono equivalente
de un gas medido en gramos (CO,,
0 CO, yvarener CO,.0) €8 la masa de
CO, que calienta con el mismo
potencial que la masa de ese gas.
Es una métrica para comparar las
emisiones de los diferentes gases
de efecto invernadero (GEI) y otras
sustancias basadas en el potencial
de efecto invernadero (GWP) de
cada componente. Las emisiones
equivalentes se calculan multipli-
cando la masa de ese gas por su
potencial.

El impacto del “Fit for 55", en
particular del ETS a corto plazo, es
muy alto y esto aceleraria aun mas
las pretensiones de la OMI. Asi,
las medidas ETS y FuelEU estaran
sujetas a una revision dependiendo
del nivel de ambicién que se alcan-
ce enla OML.

En paralelo, un grupo de funcio-
narios de los estados miembros
de la UE se reunid, desde enero del
2021, con caracter semanal para in-
fluir en la OMI e intentar alcanzar el
mayor acuerdo posible. Este grupo
se centr6 en introducir el analisis de
ciclo de vida en la OMI, lo cual resul-
t6 complejo al ser una organizacién
que considera las emisiones aguas
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Buque carguero navegando con estela.

abajo (tank to wake o TtW); ademds,
tratd de introducir un estandar de
combustible, velando por el estable-
cimiento de una medida econémica
acompariada de una técnica (sin
definirse por ninguna claramente)
pretendiendo abrir canales de co-
municacién con otros estados parte
de la OMI con distintos intereses a
los de la UE. El objetivo era conse-
guir una estrategia lo mas ambicio-
sa posible en el 2023 y fijar medidas
para el afio 2027.

Cada pais que ostenta la presi-
dencia rotatoria de la UE tiene una
misién de liderazgo que supone
una elevada coordinacion. A Espa-
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Grupo de trabajo con el que se llego6 al acuerdo sobre la estrategia.

fa le toco cerrar el acuerdo coor-
dinando a los 27 paises miembros
dela UE.

Los bloques
“Negociar a 27" no es lo mismo
que “negociar con mas de 200",
como ocurre en la OMI. Es mas
dificil de gestionary las diferen-
cias se acentian mucho, ademas,
surgen bloques de interés que se
entremezclan, es decir, depen-
diendo de los aspectos a tratar los
paises se posicionan en un bloque
u otro.

Por un lado, se encontraban los
paises sumidos en la emergen-

L)

cia climatica, para los que unas
soluciones de caracter ambiental
permitian la continuidad de su de-
sarrollo y existencia. Por otro lado,
estaban los paises que no tenian la
tecnologia suficiente, dependian
de las materias primas que expor-
taban y tenian miedo al posible
incremento de los precios y la pér-
dida del mercado. También existian
otros paises en vias de desarrollo,
que son manufactureros o paises
avanzados con politicas nacionales
claras y ambiciosas, que mostra-
ban gran preocupacion.

Por ejemplo, en lo que se refiere
al reto climatico, el Acuerdo de Pa-

mitma



Durante las negociaciones se

han tenido presentes diferentes
trayectorias de descarbonizacién.
Las emisiones nulas netas en

el 2050 conformaran la base de
las evaluaciones de impacto. En
cuanto a los puntos de compro-
bacién la trayectoria del 20 % en
2030y del 70 % en 2040 se escapa
del cumplimiento del Acuerdo de
Paris. Los valores del 30 % en 2030
y 80 % cumplirian con el Acuerdo
al aumentarse la probabilidad.

ris de 2015 y la condicion de no so-
brepasar el calentamiento en 1,5 °C
conformé la postura de uno de los
bloques, mientras que otro bloque
abogd por ralentizar el proceso.

La participacion de los paises en
vias de desarrollo, que contribuye
a apuntalar las responsabilida-
des comunes pero diferenciadas
segun las capacidades respectivas
(CBDR-RC), formé un bloque.

En lo que se refiere a las medi-
das econdmicas, los que apoyan
una tasa (levy) muy ambiciosa
conforman un bloque que genera la
oposicion de otros. También causa
discrepancias el hecho de que las
medidas econdémicas se reinvier-
tan solamente en el sector, o que
ayuden a las partes mas alla de la
mitigacién y pérdidas por el cambio
climatico y, en este aspecto, se po-
sicionan los bloques de diferentes
maneras.

Teniendo en cuenta lo anterior,
fueron necesarias varias sesio-
nes del Comité de Proteccién del
Medio Marino para establecer los
hitos que se indican a continua-
cion:

Adoptar fuentes de energia,

combustibles y/o tecnologias de

emisiones nulas o casi nulas de

mitma

IMO GHG Reduction Targets

20182023
Shout-term measures.

20232030
Mid.tefm measuros

Beyond 2000
Leng-Taim moasustes

Yoar

Trayectoria de descarbonizacién considerando la estrategia adoptada.

GEl representara, como minimo,
el 5%, con el objetivo de llegar al
10 %, de la energia utilizada por
el transporte maritimo interna-
cional para 2030.
Alcanzar el punto minimo de
emisiones de GEI procedentes
del transporte maritimo interna-
cional lo antes posible y llegar
a unas emisiones netas nulas
de GEl en 2050, teniendo en
cuenta las diferentes circunstan-
cias nacionales, al tiempo que
prosiguen los esfuerzos para su
eliminacién progresiva, en con-
sonancia con el objetivo a largo
plazo establecido en el articulo 2
del Acuerdo de Paris.
Establecer puntos de compro-
bacién indicativos para alcanzar
unas emisiones netas nulas de
GEl procedentes del transporte
maritimo internacional para:
Reducir el total de las emisio-
nes anuales de GEI proceden-
tes del transporte maritimo
internacional en al menos un
20 %, tratando de alcanzar el
25 % en 2030, en comparacion
con 2008.
Reducir el total de las emisio-
nes anuales de GEl proceden-
tes del transporte maritimo
internacional en al menos
un 70 %, esforzandose por
alcanzar el 75 % para 2040, en
comparacion con 2008.
Elaborar medidas que incluyan:

Una norma sobre combus-
tibles para uso maritimo
basada en objetivos que
regule la reduccién gradual
de la intensidad en cuanto
a GEl de los combustibles
marinos.
Una medida econdémica
basada en un mecanismo
maritimo de tarificacién de las
emisiones de GEI.
Evaluar los posibles aspec-
tos econdmicos atendiendo a
criterios especificos que tengan
en cuenta las posibles repercu-
siones, con el fin de facilitar el
conjunto final de medidas.

La OMI ya tiene una estrategia y se
espera que el sector la interprete
como una clara sefial de arranque
hacia la descarbonizacion.

Por otra parte, en el segundo
semestre del 2023, la UNCTAD
(Conferencia de la ONU Comercio
y Desarrollo) abordara los analisis
detallados de impacto, y las partes
disefiaran los acuerdos seleccio-
nando los elementos de la medida
técnica que consensuen entre ellas,
asi como la medida econémica.

Por ultimo, las directrices sobre
el analisis del ciclo de vida tienen
que seguir evolucionando para in-
corporar mas tipos de combustibles
y tecnologias, como la captura de
carbono.
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