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1Introduccion

Para descarbonizar el transporte maritimo es necesario establecer
nuevos marcos politicos en los proximos afios. Este informe explica
el por qué y ademas presenta una vision general de las opciones de
politica.

Para que la descarbonizacidn del transporte maritimo esté en
consonancia con los objetivos de temperatura del Acuerdo de

Paris, para el 2030 debemos alcanzar al menos un cinco por

ciento de combustibles de emisiones cero en el transporte
maritimo internacional'y contar con buques de emisiones cero
comercialmente viables que operen en las rutas comerciales de
alta mar. Esto tendré que estar respaldado por la infraestructura
necesaria para los combustibles escalables de emisiones cero

s (SZEF) y las fuentes de energia,? incluyendo la produccién,
distribucién, almacenamiento y abastecimiento de combustible.
Incluso para alcanzar la interpretacién menos ambiciosa del
objetivo de reduccion de gases de efecto invernadero de la
estrategia inicial de la OMI (reduccion del 50% de los gases de
efecto invernadero (GEI) para 2050 en comparacién con 2008),

y dada la vida util habitual de los buques de entre 20y 25

afios, encargar buques de emisiones cero debe ser una opcion
competitiva a mas tardar en el 2030. Una flota con cero emisiones
s6lo es comercialmente viable y susceptible de inversion si las
fuentes de energia con cero emisiones de carbono son competitivas
frente a los combustibles tradicionales. Sin embargo, en los marcos
politicos y tecnolégicos actuales, los combustibles fosiles siguen
siendo facilmente disponibles, fiables, baratos - y compatibles

con los buques y motores existentes - creando una brecha de
competitividad que el mercado por si solo no puede resolver. Sin
una nueva politica o politicas, esta brecha persistirad durante
décadas, no sélo obstaculizando la descarbonizacion del transporte
maritimo, sino también retrasando alin mas la descarbonizacion
de la economia mundial dependiente del transporte maritimo.

1 Osterkamp et al. (2021) Five percent zero emission fuels by 2030
needed for Paris-aligned shipping.

2 Debe entenderse que los términos fuentes de energia de carbono cero o
de emisiones cero incluyen las fuentes de energia de carbono cero y de carbono
cero neto. Véase la definicidon de fuentes de energia de carbono cero.

Page10of9


https://www.globalmaritimeforum.org/news/five-percent-zero-emission-fuels-by-2030-needed-for-paris-aligned-shipping-decarbonization
https://www.globalmaritimeforum.org/news/five-percent-zero-emission-fuels-by-2030-needed-for-paris-aligned-shipping-decarbonization
https://www.globalmaritimeforum.org/content/2019/09/Getting-to-Zero-Coalition_Zero-carbon-energy-sources.pdf

Un informe de UMAS analiza las medidas politicas para cerrar

la brecha de competitividad entre los combustibles fésiles y las
alternativas de cero emisiones en el transporte maritimo. El informe
examina en qué medida las diferentes medidas pueden cerrar la
brecha de competitividad y cémo podrian permitir una transicion
equitativa. La estrategia inicial de la OMI sobre gases de efecto
invernadero hace mucho hincapié en consideraciones de justiciay
equidad, lo que significa que la viabilidad de cualquier instrumento
de politica climatica de la OMI depende en gran medida de cémo
estos aspectos se tengan en cuenta y se pongan en practica.

Esta Sintesis explica qué opciones politicas podrian ayudar a cerrar la
brecha de competitividad y a hacer posible una transicién equitativa,
y examina las opciones politicas que se muestran en el siguiente
diagrama.

2 Panorama de los instrumentos econémicos

En muchos otros sectores y paises, los instrumentos econémicos, o
medidas basadas en el mercado (MBM), son ampliamente utilizados
por los legisladores para internalizar los costes de la contaminacién
causada por las actividades econémicas, abordar las ineficiencias del
mercado y disminuir las diferencias de precios entre los combustibles
fésiles y sus alternativas. Las MBM han estado en la agenda de la

OMI desde 20032y, aunque los debates sobre las MBM en la OMI se
suspendieron en 2013, el MEPC 76 adopt6 en junio de 2021 un plan
estructurado para empezar a trabajar en medidas a medio plazo para
reducir las emisiones de GEI de los buques, que incluyen MBM junto
con otras medidas.

Las medidas de mercado pueden contribuir a la descarbonizacion
del transporte maritimo cerrando la brecha competitiva entre

los combustibles fésiles y los combustibles de emisiones cero,
aumentando los costes del uso de combustibles fésiles mediante
el establecimiento de un precio sobre el carbono y/o reduciendo
los costes de las alternativas de emisiones cero, por ejemplo,
mediante exenciones fiscales, fondos para I+D, subvenciones o una
combinacion de estas medidas. Ademas, las MBM también pueden
ayudar a mitigar algunos de los fallos y barreras del mercado que
frenan los esfuerzos de descarbonizacion. En el siguiente cuadro se
resumen las principales opciones politicas de las MBM.

3 Resolucion A.963(23) de la OMI.
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El regulador establece un
precio fijo vinculado al
consumo de combusti-
bles fésiles 0 a las emis-
iones de CO/GHG,

El regulador fija un objeti-
vo méximo de emisiones
o una base de referencia
y crea un mercado para
las emisiones, ya sea

un sistema de Iimites
maximos y comercio o

un sistema de base de
referencia y crédito.

El regulador dirige el uso
de los pagos de subven-
ciones.

El precio del carbono
fijado por el regulador
aumenta el precio de los
combustibles fésiles, lo
que estimula al mercado
adisminuirel consumoy
cambiar a alternativas.*

La reaccién del mercado
ante un tope o una linea
de base aumenta el precio
del uso de combustibles
fésiles, estimulando la
disminucién de emis-
iones y el paso a combus-
tibles alternativos.

Sistema de tope y comer-
cio: Se fija un limite y se
reduce con el tiempo. Los
derechos por debajo del
Iimite se distribuyen o
subastan entre los agen-
tes del mercado.

Sistema de referencia y
créditos: Se definen los
niveles de emisiones de
referencia y se conceden
créditos de emisién a las
entidades con emisiones
inferiores a las de referen-
cia. Los créditos pueden
acumularse o venderse a
otras entidades que supe-
ren los niveles de emisién
de referencia.

Las subvenciones son
sumas de dinero conce-
didas por el Estado o un
organismo publico que
se utilizan para apoyar
la I+D+i y reducir el coste
de los combustibles
alternativos de emisiones
cero (por ejemplo, los
Contratos por Diferencia)
en lugar de aumentar el
precio de los combusti-
bles fésiles.

El precio se conoce para
el plazo elegido por el
regulador.

El precio no se conoce y
se produce por la respues-
ta del mercado a los
pardmetros del disefio de
la politica.

N/A

La reduccién exacta de las
emisiones no es segura,
ya que depende de la
reaccion del mercado al
precio.

El precio es incierto y vi-
ene definido por la accién
del mercado, lo que puede
provocar volatilidad de
precios, incertidumbre

en el mercado y mayores
riesgos para los inver-
sores.

Al ser una forma directa
de financiacion, las sub-
venciones dependen en
gran medida de la infor-
macién disponible y del
enfoque del organismo
que las concede, y puede
que no sean una opcién
para todos los gobiernos
u organizaciones.

La fijacion de precios ade-
cuados y la revision segln
un calendario claramente
comunicado en funcién
de criterios predefinidos
aumentaran el control
sobre las repercusiones
medioambientales y re-
ducirén la incertidumbre
empresarial.

Establecer un tope o
una base de referencia
adecuados es clave para
la eficacia.

La mejor forma de utilizar
las subvenciones es
como complemento de
otras politicas y pueden
destinarse a apoyar la
oferta o la demandaen la
transicion de los combus-
tibles.

4

También existe una MBM con aranceles, que es una variante de los impuestos/

tasas por la que el regulador fija un punto de pivote (punto de referencia) de contaminacién
maéaxima total o relativa. Los que estan por encima del punto de referencia pagan tasas y los
que estan por debajo reciben descuentos. Para mas detalles, véase el informe completo.
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2.1 Usos potenciales de los ingresos generados por
Instrumentos econémicos

Una ventaja clave de los impuestos/tasas, y el RCDE es el potencial
para generar ingresos significativos que podrian utilizarse de
diferentes maneras para ayudar a cerrar la brecha de competitividad
y/o permitir una transicién equitativa, por ejemplo:

« Reciclarlos ingresos en la industria maritima para apoyar la
descarbonizacién del transporte maritimo subvencionando el
despliegue de combustibles y tecnologias de emisiones cero.

« Ofrecerincentivos a los buques con menores emisiones o
intensidad de carbono en comparacién con un determinado
valor de referencia.

« Abordar los impactos desproporcionadamente negativos sobre
los Estados de las medidas de reduccion de GEI, tal y como
estipula la Estrategia Inicial de la OMI sobre GEI.

« Apoyar el desarrollo de capacidades, la transferencia de
tecnologia y la formacién de tripulaciones en los paises en
desarrollo, en particular los pequenos Estados insulares
en desarrollo (PEID) y los paises menos adelantados (PMA),
para facilitar el desarrollo y la adopcion de tecnologias y
combustibles de emisiones cero, asi como la aplicacién de
politicas climéaticas maritimas.

- Financiacién de proyectos climaticos en paises en desarrollo,
PEID y PMA a través de mecanismos de financiacién climatica
existentes o nuevos en el marco de la UNFCCC u otras
organizaciones internacionales.

El reparto mas justo y eficaz de los ingresos entre las distintas
opciones requerird mas investigacion y deliberacidn. La gestién de los
ingresos, desde su recaudacion hasta su asignacion y distribucién,
es un aspecto fundamental a tener en cuentay, para algunas de las
opciones sobre el uso de los ingresos, podrian utilizarse mecanismos
ya existentes. El objetivo de cualquier sistema debe ser evitar costes
administrativos y de transaccion significativos.

2.2 Posible nivel del precio del carbono

Un anélisis, basado en modelos tecno econémicos, proporciona
estimaciones sobre como deberia fijarse el precio del carbono para
permitir una determinada trayectoria de reduccion absoluta de las
emisiones. Se elaboran dos escenarios en los que se consigue una
reduccion del 50% y del 100% de las emisiones absolutas para 2050,
respectivamente. En ambos escenarios, el precio del carbono se
establece en el 2025, pero la trayectoria de emisiones seguida hace
que las emisiones aumenten hasta alcanzar un maximo en 2030.
Hay que sefalar que todas las estimaciones del precio del carbono se
han calculado Unicamente para crear el caso comercial de reduccién
de emisiones. La modelizacién no incluye la consideraciéon de cémo
garantizar que la mitigacion de las emisiones sea equitativa.

Para lograr una reduccién del 50% de las emisiones de GEl en 2050
con respecto al 2008 (escenario del -50%), el nivel medio del precio
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del carbono debe ser en promedio de 173 délares/tonelada de CO.,.
Para un objetivo de descarbonizacion total al 2050 (escenario -100%),
el precio medio del carbono sélo tendria que ser ligeramente superior:
en torno a 191 délares/tonelada de CO,. En ambos escenarios, segln

el modelo, el nivel de precios comienza en 11 délares/tonelada de CO,
cuando se introduce en el 2025 y aumenta hasta unos 100 délares/
tonelada de CO, a principios de la década de 2030, momento en el que
las emisiones comienzan a disminuir. A continuacién, el precio del
carbono aumenta hasta 264 délares/tonelada de CO, en el escenario
del -50%, y hasta 360 délares/tonelada de CO, en el escenario del
-100%. En la siguiente figura se muestran las trayectorias de los
precios del carbono y de las emisiones asociadas.

Precios del carbono en la Precios del carbono en la
hipétesis del -50% hipétesis del -100%

Aunque los precios del carbono, tal y como se han modelado en los
dos escenarios, comienzan en un nivel muy bajo, experimentan dos
subidas significativas a lo largo de la década siguiente. Estos dos
saltos en los precios pueden suponer un reto tanto desde el punto

de vista politico como practico; por ello, podria ser mejor fijar el
precio inicial del carbono en un nivel més alto que el del modeloy
seguir un aumento mas suave, aliviando asi los posibles impactos
econémicos de aumentos bruscos de precios. La década del 2020
puede caracterizarse como la fase emergente de la transicion hacia

la descarbonizacién del transporte maritimo. Los ingresos también
podrian apoyar esta fase mediante, por ejemplo, la financiacién de
I+D+i para alcanzar el cinco por ciento de utilizacién de combustibles
con cero emisiones al 2030, lo que permitiria reducir los costes
especificos del transporte maritimo antes de la adopciéon mas rapida
de nuevos combustibles prevista para la década de 2030 en la fase de
difusion.®

Los precios del carbono podrian ser inferiores a las estimaciones del
modelo si los ingresos generados por las MBM se “reciclaran” para
apoyar la descarbonizacién del transporte maritimo, por ejemplo,
subvencionando el despliegue de combustibles y tecnologias de
emisiones cero (véase la seccidén 3). Si todos los ingresos de las
MBM se reciclaran para apoyar la descarbonizacién del transporte
maritimo, en teoria se podria reducir el nivel del precio del carbono
hasta la mitad (pero esto significaria que no se utilizarian los
ingresos para permitir una transicién equitativa y abordar los
impactos desproporcionadamente negativos sobre los Estados).

5 Para una explicacién de los escenarios y fases de la transicion, véanse
también estas notas informativas: The Role of the Energy Sector in Shipping’s
Fuel Transition; Getting to 5%: An action plan for delivering zero-emission fuels in
shipping
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Dependiendo del nivel de reciclaje de los ingresos, una MBM de
alcance mundial en el escenario del -100% podria disefiarse para tener
un nivel de precio del carbono de entre 96 y 191 d6lares/tonelada de
CO, en promedio y alcanzar un méximo de entre 179 y 358 délares/
tonelada de CO, (véase la figura siguiente). En realidad, es probable
que el precio del carbono se sitle en algin punto de esta horquilla,

de modo que puedan utilizarse mas ingresos para permitir una
transicion equitativa.

Precios del carbono en la Precios del carbono en la
hipétesis del -50%, basados en hipétesis del -100%, basados en el
el reciclado del % de los ingresos reciclado del % de los ingresos

Cabe sefialar que la relacién entre el precio del carbono y los ingresos
recaudados depende de las hipdtesis de modelacion, incluida la
demanda mundial de transporte, las hipotesis sobre el coste futuro
de los combustibles y la senda de reduccién de emisiones para la que
aqui sélo se presenta una hipétesis. Los ingresos recaudados deben
considerarse en términos de la cantidad total de ingresos disponibles
que pueden distribuirse a lo largo del periodo de descarbonizacién
(de 2025 a 2050), en lugar de suponer que los ingresos se utilizaran
Unicamente en el afo en que se recauden. En general, este escenario
proporciona més subvenciones/apoyos a los SZEF al principio de la
transicion, cuando se espera que los diferenciales de precios para los
SZEF sean mas altos, y menos hacia el final de la transicién, cuando
los SZEF estén més establecidos y tengan un diferencial de precios
mas bajo. Cabe imaginar otros escenarios y perfiles de gasto.

3 Enfoques regulatorios directos

Para cerrar la brecha de competitividad también podrian emplearse
enfoques regulatorios directos, como la normativa de eficiencia
energética de la OMI (EEDI, EEXI e ICII), a menudo denominados
medidas de comando y control:

+ Estandares de rendimiento o de emisién: Establecen objetivos
de rendimiento especificos que deben alcanzarse, pero sin
ordenar qué tecnologias o técnicas utilizar para lograr el
objetivo.

- Estandares tecnoldgicos: Ordenan qué tecnologias o técnicas
deben adoptarse sin especificar el resultado global.

- Estandares sobre productos: Definir las caracteristicas de los
productos potencialmente contaminantes.

Estas normas pueden apoyar los esfuerzos para alcanzar los objetivos
de la Estrategia Inicial de la OMI sobre GEI al disminuir directamente
las emisiones de los buques, encareciendo indirectamente los
combustibles fésiles. Podrian tener un efecto positivo en la I+D+i y
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estimular la adopcién de combustibles alternativos de forma similar
a la de un precio al carbono. Al imponer determinados resultados,
también pueden eludir algunos de los obstaculos y fallos del mercado
y orientar las inversiones de forma que se evite el bloqueo de las
opciones infraestructurales y el encallamiento de los activos.

Una posible deficiencia de las normas es que no generan ingresos, lo
que significa que, a menos que vayan acompanadas de una politica
adecuada de recaudacion y utilizacién de ingresos, su capacidad
para permitir una transicion equitativa, hacer frente a los efectos
desproporcionadamente negativos en los Estados y/o reducir los
costes especificos del transporte y la energia de la transicién es
limitada. Podrian utilizarse elementos de disefio, como exenciones,
diferenciacion en el rigor de la norma y/o aplicacién escalonada

de la norma. Sin embargo, estos elementos de disefio podrian

tener consecuencias adversas. Por ejemplo, reducirian la eficacia
medioambiental de la norma, podrian (si se aplican a nivel de ruta)
crear lagunas y dar lugar a fugas de carbono, pero también darian
lugar a que las rutas exentas fueran atendidas por buques cada vez
mas viejos e ineficientes, lo que dejaria a los paises atendidos por
esos buques rezagados en la trayectoria tecnolégica.

4 Programas de informacion

Los programas de informacidn, como el Sistema de Recogida de
Datos de la OMI, estan disefiados para influir en el comportamiento
a través de la divulgacion de informacién. La calidad y disponibilidad
de la informacién es un factor clave para sensibilizar a la opinién
publica sobre los impactos medioambientales e impulsar el cambio
de politicas. Por si solos, es poco probable que los programas de
informacién desempefien un papel significativo en la reduccién de
las diferencias ne la competitividad. Sin embargo, podrian contribuir
a posibilitar una transicién equitativa: Por ejemplo, el intercambio
de informacidn entre empresas, paises y regiones podria extender
las mejores practicas, difundir la innovacién tecnoldgica, crear
capacidades y reducir los costes asociados a la I+D+i.

5 Medidas de politica nacionales y regionales

Aunque la OMI regula principalmente el transporte maritimo
internacional, alrededor del 30% de las emisiones de gases de
efecto invernadero del transporte maritimo proceden del transporte
nacional. Por lo tanto, las medidas de politica nacionales y
regionales tienen el potencial de contribuir significativamente a

la reduccion de las emisiones de los buques. Ademas, la ambicién
de las Contribuciones Determinadas a Nivel Nacional (NDC) de los
paises deberia aumentar con el tiempo, por lo que cabe esperar
que los paises se fijen cada vez mas en sectores no considerados
anteriormente en sus NDCs. La OMI también adopt6 recientemente
una resolucién que anima a los paises a desarrollar Planes de Accidn
Nacionales voluntarios para abordar las emisiones de GEl de los
buques.

El compromiso a nivel nacional y regional podria ayudar a crear
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entornos propicios para los pioneros, estimular la innovacién y
protegerla de las presiones del mercado abierto al principio, antes

de su escalamiento a lo largo del tiempo. Podrian establecerse

rutas comerciales de emisiones cero entre paises que se apoyen
mutuamente para desarrollar la infraestructura necesaria que
permita el comercio de emisiones cero y una transiciéon mas
colaborativa y equitativa. Los paises con mas capacidades y recursos
podrian liderar la descarbonizacién de sus sectores maritimos
nacionales y del transporte maritimo nacional mediante el desarrollo
de politicas especificas y planes de accién nacionales. Una parte de
cualquier medida politica nacional o regional generadora de ingresos
podria utilizarse para apoyar a los paises en desarrollo, los PMA 'y

los PEID como parte de la transicién equitativa. Muchos paises ya
estdn tomando medidas a nivel nacional que pueden informary
complementar potencialmente el desarrollo de politicas globales
impulsadas por la OMI.

6 Iniciativas voluntarias

Las iniciativas voluntarias hacen referencia a las iniciativas
adoptadas por empresas, organizaciones no gubernamentalesy
otros agentes mas alla de los requisitos normativos. Sin embargo,
los responsables politicos pueden desempefiar un papel clave a la
hora de propiciar la aparicién de iniciativas voluntarias; por ejemplo,
los gobiernos pueden utilizar herramientas de politica blandas,
como el didlogo con las partes interesadas, para fomentar la accion
voluntaria. Ademas, la investigacion sugiere que las iniciativas
voluntarias tienen més éxito cuando estan vinculadas a futuras
normativas. Podrian desempefiar un papel importante a la hora de
reducir o eliminar las deficiencias del mercado y complementar
atilmente otras medidas politicas o estimular la innovacién en el
sector. También podrian ayudar a difundir informacién, movilizar
recursos para los paises con menos recursos y apoyar el desarrollo
de capacidades, desempefiando asi un papel de apoyo para permitir
una transicidn equitativa junto con las medidas obligatorias. No
obstante, es poco probable que las iniciativas voluntarias den lugar
a una reduccidn significativa de las emisiones y permitan el paso a
combustibles con cero emisiones. Por lo tanto, deben considerarse
como actividades complementarias de las futuras medidas politicas
obligatorias y deben ser promovidas y apoyadas, en la medida de lo
posible, por los responsables politicos.
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7 Observaciones finales

Existen multiples opciones de politica potenciales para cerrar la
brecha de competitividad entre los combustibles fésiles y los de
emisiones ceroy permitir una transicion eficaz y equitativa. Una
posible via es el siguiente paquete de medidas:

1. Adoptar un mecanismo de mercado global capaz de generar
ingresos significativos. Este mecanismo debe crear un precio del
carbono que incentive la reduccién de emisiones y las inversiones
en opciones de mitigacion de GEI facilmente disponibles a corto
plazo, y el cambio de combustible una vez que los combustibles
alternativos de cero emisiones estén ampliamente disponibles.

2. Combinar una MBM con un uso eficaz y justo del reciclaje de
ingresos y otras opciones de uso de los ingresos para impulsar
tanto la demanda como la oferta de combustibles de emisiones
cero, apoyando al mismo tiempo una transicién equitativa y
abordando los impactos desproporcionadamente negativos sobre
los Estados.

3. Utilizar a largo plazo una medida directa de mando y control, como
un mandato sobre combustibles, para enviar una sefial inequivoca
al mercado de que se producird una transiciéon de combustibles.

4. Desarrollar una politica nacional y regional que pueda garantizar
la transicion de las flotas nacionales al menos al mismo ritmo o
antes que las flotas internacionales y que trabaje en sinergia con
la politica mundial impulsada por la OMI.

5. Promover iniciativas voluntarias y programas de informacién
para estimular las inversiones del lado de |la oferta en [+D+i e
infraestructuras, fomentar el intercambio de conocimientos y
apoyar el desarrollo de capacidades.

El transporte maritimo es una industria mundial esencial que se
encuentra actualmente en una trayectoria de emisiones que esta
draméticamente fuera de linea con el objetivo de temperatura

del Acuerdo de Paris. Como tal, existe una necesidad urgente de
desarrollar politicas que guien y apoyen a este sector a través de una
transicion equitativa hacia las emisiones cero.

Las opiniones expresadas en este informe son responsabilidad exclusiva de los
autores y no de la Getting to Zero Coalition, el Global Maritime Forum, Friends of
Ocean Action o el Foro Econémico Mundial.

Acerca de la Getting to Zero Coalition

La Getting to Zero Coalition es una plataforma de colaboracién liderada por
la industria que redine a las principales partes interesadas de toda la cadena
de valor maritima y de combustibles con el sector financiero y otros agentes
comprometidos en hacer de los buques de emisiones cero comercialmente
viables una realidad escalable para 2030.
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