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ES HORA DE UN ACUERDO JUSTO SOBRE EMISIONES EN
EL TRANSPORTE MARITIMO
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El transporte maritimo internacional es una fuente importante —y en rapido crecimiento —de emisiones
de gases de efecto invernadero. Un acuerdo para aplicar un precio al carbono emitido por el transporte
maritimo puede al mismo tiempo reducir las emisiones y recaudar fondos parala adaptaciony la
mitigacion del cambio climatico en los paises en desarrollo. Este informe demuestra que es posible
hacerlo garantizando que no represente un coste neto para los paises en desarrollo. La COP17 en
Durban, Sudéfrica, a finales de 2011 ofrece la oportunidad para concertar los principios fundamentales

de ese acuerdo.

EL TRANSPORTE MARITIMO
INTERNACIONAL Y LOS DOS RETOS

TRAS CANCUN

En la Ultima Conferencia de las Naciones Unidas sobre Cambio
Climético en Cancun, México, en diciembre de 2010, los gobiernos
salvaron del colapso las negociaciones sobre el clima. Pero no
resolvieron la crisis climatica.

Después de Cancun surgieron dos desafios especialmente
importantes. En primer lugar, los gobiernos deben cerrar la brecha
entre los recortes a las emisiones de gases de efecto invernadero que
han prometido hasta ahora y los que se necesitan para evitar un
cambio climatico catastréfico. Y en segundo lugar, los gobiernos de los
paises ricos deben movilizar el dinero necesario para dotar el Fondo



¢ Qué esta en juego?

Adaptarse al cambio
climatico en Mali

Soportar la sequia y un
calor aplastante es la forma
de vida en Mali, donde el 65
por ciento de la tierra es un
desierto o semi-desierto.
Pero estas condiciones
criticas estan empeorando.
Las comunidades
agropastoriles cada vez
tienen mas incertidumbre
sobre cuando van a llegar
las lluvias. Las comunidades
rurales en todo Mali
necesitan apoyo para
fortalecer su resiliencia de
cara al descenso de las
cosechas y a una creciente
escasez de agua. Se calcula
que un solo proyecto para
mejorar la capacidad de
adaptacion de las personas
vulnerables en las areas
rurales, por ejemplo
mediante la formacion
agricola, cuesta 3,41
millones de délares. El coste
a largo plazo de la
adaptacion es alto, pero las
consecuencias de no hacer
nada se mediran en
pérdidas de vidas humanas.

Verde para el Clima (FVC) establecido en Cancun.

La seguridad climética del mundo entero depende de la urgencia con
que se haga frente a este doble desafio. En 2011, un acuerdo para
controlar las crecientes emisiones del transporte maritimo internacional
podria ayudar a abordar ambos.

Las emisiones del transporte maritimo (o bunkers en la jerga de las
negociaciones del clima en la ONU") son considerables y estan
creciendo rapidamente. Un solo buque puede emitir en un afio mas
que muchos pequefios Estados insulares. Sin embargo, actualmente
no estan reguladas bajo el régimen mundial sobre el clima.

Este informe demuestra que aplicar un precio al carbono que emiten
los buques, de aproximadamente 25 doélares por tonelada, puede
contribuir a una reduccion significativa en las emisiones del transporte
maritimo. Esto probablemente incrementaria el coste del transporte
maritimo s6lo un 0,2 por ciento, o dos ddlares por cada 1.000 ddlares
comercializados, pero generaria 25.000 millones de ddlares al afio. El
dinero deberia utilizarse para garantizar que los paises en desarrollo
no tengan que asumir un coste neto como consecuencia (ya que los
paises desarrollados deben liderar la lucha contra el cambio climatico )
y proporcionar importantes recursos adicionales para el FVC.

En Cancun, un nimero sin precedentes de paises se comprometio a
reducir sus emisiones, y por primera vez los paises en desarrollo
asumieron mayores reducciones que los paises desarrollados, en
comparacion con la situacion habitual.” Pero a pesar de este esfuerzo
comun las emisiones en 2020 oscilaran entre 5 y 9 gigatoneladas por
encima de lo que deberian si se quiere mantener la probabilidad de
evitar un aumento de la temperatura de mas de 1,5 °C.2

En la proxima conferencia sobre el cambio climatico, la COP17 en
Durban en noviembre/diciembre de 2011, los gobiernos deben acordar
medidas concretas para cerrar esta brecha. Pueden incrementar sus
compromisos, de forma que cada pais asuma su participacion en un
reparto justo, eliminar los vacios legales en las reglas de contabilidad
técnica e incorporar nuevas fuentes de emisiones al esfuerzo global de
mitigacion.

El transporte maritimo internacional ya es responsable de alrededor del
3 por ciento de las emisiones mundiales, equivalentes a las de
Alemania. Se prevé que estas emisiones aumenten entre un 150 y un
250 por ciento para 2050,* y todavia estan sin regular. Unas medidas
estrictas sobre las emisiones de los buques representarian un paso
importante hacia el cierre de la brecha de emisiones.

Es fundamental contar con las instituciones adecuadas para que la
financiacion para la adaptacion al cambio climético y la reduccion de
emisiones en los paises en desarrollo llegue a quienes mas la
necesitan y mejor la pueden emplear. El establecimiento del FVC en
Cancun ofrece esperanzas de que se corrijan los fracasos del pasado.

Pero este fondo seré un cascaron vacio si no cuenta con un flujo fiable



de nuevos ingresos. En Cancun, los paises ricos volvieron a
comprometerse a aportar 100.000 millones de délares anuales para
2020, pero una vez mas les faltdé decir de donde va a proceder este
dinero concretamente.

En la COP17 en Durban, los gobiernos deben acordar una trayectoria
para aumentar la financiacién para el clima desde 2013 hasta 2020.
Poner un precio a las emisiones de los buques, ya sea mediante una
tasa al combustible o con la subasta de los derechos de emision,
podria generar miles de millones de délares. A 25 délares por tonelada
de CO,, se podrian recaudar unos 25.000 millones de délares al afio
para 2020, de los cuales al menos 10.000 millones deberian aportarse
al Fondo Verde para el Clima.

Durante mas de una década, los esfuerzos para controlar el rapido
aumento de las emisiones de los buques han estado atrapados entre la
inmovilidad de la Organizacién Maritima Internacional (OMI) ® y la dificil
posicion de la Convencion Marco de Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico (CMNUCC).

Los paises desarrollados defienden que todos los buques deben estar
bajo la misma regulacion: las normas de la OMI. Por su parte, la
mayoria de los paises en desarrollo insisten en que la regulacion
respete el principio de que los paises desarrollados lideren la lucha
contra el cambio climatico, conocido en la CMNUCC como
“responsabilidades comunes pero diferenciadas” (CBDR).

Solo una propuesta mundial que no tenga un impacto injusto sobre los
paises en desarrollo podra salvar este punto muerto. En 2011 los
gobiernos deben acordar tres principios fundamentales.

Se deberia poner un precio al carbono que emiten todos los buques,
con el fin de garantizar la reduccion de emisiones en este sector en
linea con el objetivo de mantener el calentamiento mundial por debajo
de 1,5°C.

Dado que las emisiones del transporte maritimo en la practica no se
pueden atribuir a paises individualmente, el precio del carbono emitido
por los bugues debe ser universal. Pero para garantizar que sea
totalmente coherente con el principio de “responsabilidades comunes
pero diferenciadas”, un esquema como éste debe garantizar que no
exista un coste neto para los paises en desarrollo. Una parte de los
ingresos generados deberia por tanto reembolsarse a los paises en
desarrollo, en compensacion por los impactos en sus economias.

La mayor parte de los ingresos restantes debe aportarse al Fondo
Verde para el Clima como una fuente continua de ingresos nuevos y
seguros para los esfuerzos de adaptacion y mitigacion en los paises en
desarrollo.



Grafico 1: Ingresos potenciales por el precio del carbono para el transporte maritimo
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Una oportunidad para actuar

Con més de una década de retraso, en 2011 se podria alcanzar un
acuerdo que permita lograr avances.

Sobre la mesa de la OMI y en las proximas negociaciones bajo la
CMNUCC esta la propuesta de un acuerdo justo sobre un precio
mundial del carbono, cuyos ingresos se utilicen para compensar a los
paises en desarrollo y como financiacién para el clima.® Mientras, los
ministros de finanzas del G20 han pedido al Banco Mundial y al Fondo
Monetario Internacional que identifiquen fuentes de financiacion para el
clima, incluyendo el transporte maritimo internacional, para este mes
de septiembre.

En julio se dio un primer paso cuando la OMI adopto los estandares de
eficiencia para los bugues nuevos. Aunque esto apenas va a alterar el
aumento previsto en las emisiones del transporte maritimo para la proxima
década,’ es un primer paso Util que abre el camino para un acuerdo justo
sobre el precio del carbono emitido por los buques, que conduzca a una



“Debemos avanzar en el
debate sobre las fuentes
alternativas de financiacion
bajo la presidencia francesa
del G20, sobre todo acerca
de los instrumentos para
abordar el transporte
maritimo y aéreo
internacional... Si no se
actla, las emisiones del
transporte internacional
podrian triplicarse de aqui a
2050. Existe un esfuerzo
colectivo planetario y el
sector del transporte debe
formar parte... No debemos
perder una oportunidad
historica bajo la presidencia
francesa.”

Nathalie Kosciusko-Morizet,
Ministra francesa de medio
ambiente, marzo de 2011

reduccion de las emisiones de la escala que se necesita.

Estén surgiendo los defensores de un acuerdo de ese tipo. En su
presidencia del G20, Francia ha dado alta prioridad a la innovacién en
la financiacion para el cambio climatico y el desarrollo en la cumbre de
noviembre en Cannes, en visperas de la COP de Durban. Francia y
Alemania pidieron en julio que los ingresos del precio del carbono
emitido por los buques se utilicen para compensar a los paises en
desarrollo y como financiacion para el clima.® La UE ya apoya un precio
del carbono cuyos ingresos se utilicen como financiacion para el clima,
y en la reunién de octubre de los ministros de finanzas de la UE
buscara una posiciébn comun sobre cémo utilizar una parte de los
ingresos para compensar a los paises en desarrollo.

El grupo de Paises Menos Adelantados lleva tiempo pidiendo que la
financiacion para el clima se recaude del transporte internacional, y
muchos Pequefios Estados Insulares en Desarrollo han pedido que se
aborden urgentemente las emisiones del transporte maritimo. México,
gue presidira el G20 después de Francia, también esté invirtiendo
mucho para que el Fondo Verde para el Clima sea un éxito, después
de haber contribuido a su creacién en Cancun.

A diferencia de algunas de sus contrapartes en el sector de la aviacion,
muchos actores en la industria del transporte maritimo estan pidiendo
que se aplique un precio al carbono.

Las reuniones de los ministros de finanzas del G20 de este afio
podrian aportar importantes insumos a las negociaciones de la
CMNUCC de cara a la COP17. Un acuerdo en Durban sobre los tres
principios fundamentales de una propuesta mundial justa para el
transporte maritimo ayudaria tanto a cerrar la brecha de emisiones
como a dotar de recursos el Fondo Verde para el Clima. Seria un buen
legado de la “COP africana”.

El hecho de que el transporte maritimo sea mas eficiente que otras
formas de transporte,® o la afirmacion por parte de la industria de que la
eficiencia por unidad transportada estd mejorando, no deben distraer la
atencion de la verdadera magnitud de las emisiones del transporte
maritimo y su preocupante tasa de crecimiento. Si se pretende
mantener el calentamiento global por debajo de los 2°C, no digamos

de los 1,5°C necesarios, los débiles estandares de eficiencia no son
suficientes. Se necesita poner un precio al carbono y una meta de
emisiones que conduzcan a una completa reduccion de las emisiones,
urgentemente.



Las emisiones de los
buques son altas y van en
aumento

El transporte maritimo
internacional ya representa
en torno al 3 por ciento de
las emisiones mundiales™ -
mas que Alemania y cerca
del doble que Australia. Sélo
cinco paises emiten mas.

Un solo buque puede emitir
mas en un afio que muchos
pequefios estados
insulares.™

El combustible de tipo
banker que queman los
buques es barato y tan
contaminante que las
particulas arrojadas a la
atmosfera pueden provocar
60.000 muertes al afio.™

Entre 1990 y 2007 se
duplicaron las emisiones,*® y
se prevé que vuelvan a
aumentar a mas del doble
para 2050.™

La buena noticia es que las emisiones en el transporte maritimo se
pueden reducir. Un estudio reciente ha descubierto que con medidas
técnicas de coste bajo o negativo se podrian reducir las emisiones un
33 por ciento respecto a los niveles previstos para 2020." El ahorro en
combustible y otros costes hacen que la mayoria de estas reducciones
realmente supongan un ahorro lucrativo, pero no se han desarrollado
por una serie de obstaculos comerciales. También se podria lograr un
enorme ahorro con cambios en las practicas de operacion, tales como
simplemente reducir la velocidad de navegacion.

Algunas de estas medidas técnicas se pueden incentivar a traves de
los estandares de eficiencia para nuevos buques, recientemente
adoptados en la OMI. Sin embargo, pese a la importancia de este
paso, solo se aplica a las embarcaciones nuevas. Se espera que dé
lugar a una reduccién de emisiones de apenas el 1 por ciento en 2020
respecto a una situacion sin cambios.*®

El siguiente paso que se necesita es poner un precio a las emisiones o
a su proxi: el combustible. Con las crisis por el precio del petréleo en la
década de 1970 el precio del combustible de bunker (combustible para
uso marino) subid en pocos afios desde 14 délares por tonelada a casi
200 délares por tonelada, lo que provocé grandes inversiones en la
eficiencia energética de las embarcaciones. El consumo de
combustible y las emisiones resultantes cayeron a partir de 1973y a lo
largo de la década de 1980, y sélo volvieron a aumentar hasta los
niveles anteriores a 1973 a inicios de la década de 1990,'" a pesar del
crecimiento significativo en las toneladas transportadas durante ese
periodo.’®

El precio del combustible de bunker esté volviendo a subir, y se pueden
conseguir ahorros adicionales. Pero para lograr un cambio a la
velocidad que requiere el rapido avance del cambio climatico y para
contribuir a superar los obstaculos del mercado se necesita un mensaje
politico mas fuerte.

Fijar un precio al carbono emitido por el transporte maritimo — incluso
aungue se empiece con un nivel moderado — enviaria un mensaje muy
claro a los propietarios de los buques y a los operadores de que deben
internalizar los costes de carbono, tanto en el disefio como en las
operaciones de sus embarcaciones. Aquéllos que lo hagan primero

adquiriran ventajas competitivas sobre quienes actien mas despacio.*’

Un buque y una central térmica de carbon pueden producir cantidades
equivalentes de gases de efecto invernadero,? pero mientras que esta
claro qué pais es responsable de las emisiones de la central térmica,
las emisiones de un buque no pueden asignarse a un solo pais.?* Por
tanto, el precio del carbono debe aplicarse por igual a todas las
embarcaciones.”



Sin embargo, para garantizar la coherencia con el principio de que los
paises desarrollados deben liderar la lucha contra el cambio climético
(responsabilidades comunes pero diferenciadas), la medida no puede
dar lugar a costes netos para los paises en desarrollo. Estos deben
recibir una parte de los ingresos recaudados por el precio del carbono,
como una compensacion acorde al impacto econémico al que se
enfrentan.

No es fécil calcular el impacto que tendra la asignacion de un precio al
carbono para el transporte maritimo internacional sobre las economias
de los paises en desarrollo. El coste de transportar bienes de un lugar
a otro (la tasa de flete) depende de un amplio rango de factores, entre
ellos el tipo de embarcacion, el volumen transportado, los
desequilibrios comerciales, el precio del combustible, la distancia
recorrida, la competencia en el mercado, la infraestructura portuaria,
etc.?® No existe una ecuacion perfecta, pero se puede encontrar una
que sea razonable y viable.

La propuesta que esta sobre la mesa en la OMI es tanto razonable
como viable. Asume que los paises en desarrollo se veran afectados
principalmente a través de un alza en los costes de importacion, y
sugiere que en consecuencia deberian recibir una parte de los ingresos
totales generados con el precio del carbono, equivalente a su
participacion en las importaciones mundiales por mar.

Unos costes de transporte mayores pueden tener dos efectos directos
sobre la economia de un pais: un aumento en el coste de las
importaciones y/o un descenso en la competitividad de sus
exportaciones.

En la gran mayoria de los casos, es razonable asumir que un mayor
coste del transporte se trasladara a los consumidores via mayores
costes de importacion.”* Los exportadores se veran sélo afectados en
circunstancias en que exista competencia con la produccién nacional o
con un pais significativamente cercano a su mercado. Pero en general,
y como han demostrado diversos estudios, la distancia de viaje no es
un determinante primordial en el coste del transporte maritimo de
bienes, y tendra poco efecto sobre el incremento en las tasas de flete
causado por el precio del carbono.”

Para los paises mas pobres, cuyas economias dependen fuertemente
de las importaciones, en cualquier caso estos impactos pueden ser una
medida mejor del coste para sus economias. Este es el caso
particularmente de los paises importadores netos de alimentos, donde
el 50 por ciento o mas del gasto de los hogares suele ser para comprar
alimentos. No obstante, si los gobiernos lo consideran necesario, una
propuesta viable podria tener en cuenta los impactos de un precio al
carbono sobre las exportaciones de los paises en desarrollo.?



El precio del combustible de
banker ha fluctuado mas de
un 300 por ciento en los
ltimos cinco afos, por lo
que un precio del carbono
que incremente el precio del
combustible en torno al 10
por ciento probablemente
tendra un impacto marginal
sobre el funcionamiento del
comercio internacional.

Los costes de un precio del carbono en el transporte maritimo
probablemente son marginales. Un nuevo estudio realizado para este
informe demuestra que, asumiendo un precio del carbono de 25
dolares por tonelada y un total de emisiones del transporte maritimo de
1,05 gigatoneladas en 2020, el coste total del precio del carbono para
los buques seria de 26.300 millones de délares. El incremento maximo
resultante en el coste del comercio maritimo internacional se calcula en
menos del 0,2 por ciento, equivalente a 2 délares adicionales por cada
1.000 délares comercializados.?’

Probablemente el impacto en el funcionamiento mundial del comercio
sera marginal, sobre todo dentro del contexto de cambios mucho
mayores en el precio del combustible de bunker y de las tasas de flete
a lo largo de las ultimas dos décadas. Todos los estudios analizados en
el informe del Grupo de Expertos de la OMI sobre las emisiones de
gases de efecto invernadero asumen que poner un precio al carbono
incrementaria el precio del combustible de bunker aproximadamente un
10 por ciento. Esto es muy inferior a las oscilaciones en los precios de
los combustibles durante la pasada década.?®

Gréfico 2: Volatilidad del precio del binker
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Una mayor eficiencia, provocada tanto por el aumento en el precio del
combustible como por un mensaje politico claro hacia la internalizacion
del precio del carbono, ira reduciendo a lo largo del tiempo estos
posibles incrementos en los costes agregados.

AUn asi, es importante asumir que los costes del precio del carbono se
trasladaran a los consumidores, para comprender los impactos sobre
diferentes paises y diferentes bienes, en especial los alimentos.



Se calcula que el
incremento en los costes de
importacion por un impuesto
al carbono de 25 délares por
tonelada seria del 0,14 por
ciento para Sudéafricay 0,19
por ciento para Bangladesh.

Cuadro 1: Impactos estimados en Sudafrica y Bangladesh

Un nuevo estudio para este informe hallé que el incremento en los costes
de importacion agregados para Sudafrica y Bangladesh seria
probablemente inferior al 0,2 por ciento. %

Aplicando una metodologia similar a la empleada por el Grupo de Expertos
de la OMI para abordar las emisiones de los buques, el estudio calcula el
impacto de un precio del carbono sobre cuatro categorias principales de
bienes importados — alimentos, combustibles, minerales y bienes
manufacturados — basandose en el comportamiento del comercio en 2007.
Asumiendo:

un precio del carbono que incremente el precio del combustible de
banker en un 10 por ciento;

una elasticidad estimada disponible de las tasas de flete respecto al
precio del combustible de bunker para los principales tipos de buques
entre 0,25y 0,29;

unos costes promedio de transporte ad valorem para diferentes bienes,
tomados de la base de datos de la OCDE sobre Costes Maritimos de
Transporte; > y

el 100 por cien de los costes se trasladan a los importadores,

el incremento estimado en los costes de importacion es del 0,14 por ciento
para Sudafrica y el 0,19 por ciento para Bangladesh.

La diferencia se debe a la composicién de las importaciones en cada pais
(como muestra el Gréfico 3) — principalmente por la mayor proporcién de
alimentos importados por Bangladesh comparado con Sudafrica, ya que sus
costes de transporte en relacién al valor total son mayores que los de otros
productos.

Para ambos paises se estima que las importaciones de alimentos se
incrementaran en un 0,3 por ciento. Esto en comparacion con aumentos del
precio del maiz a nivel local en Sudéfrica del 34 por ciento en los Gltimos 24
meses (62 por ciento en los ultimos 12 meses) y del 51 por ciento en el
precio del arroz en Bangladesh (4 por ciento en los Ultimos 12 meses).31

Grafico 3: Composicion de las importaciones maritimas en 2007 (% del

valor total)
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Una tasa al carbono de 25
dolares por tonelada podria
incrementar el coste de la
importacion de alimentos en
un 0,3 por ciento — algo por
lo que los paises en
desarrollo deben ser
compensados. Esto se debe
comparar con el hecho de
gue los precios
internacionales de los
alimentos probablemente se
dupliquen de aqui a 2030, y
cerca de la mitad de este
incremento se deberd a los
efectos del cambio
climético.

Cuadro 2: Impactos estimados sobre los alimentos
importados

Utilizando una metodologia similar a la descrita anteriormente, pero
asumiendo costes ad valorem para las 24 categorias relacionadas con los
alimentos en el codigo del Sistema Armonizado en la base de datos MTC
de la OCDE, este estudio encontrd que el coste de importar alimentos
podria incrementarse aproximadamente un 0,3 por ciento de forma
agregada.32

Se estima que el coste para el pescado, los productos lacteos, el té, el café
y muchas otras categorias se incrementaria un 0,1 por ciento, la carne un
0,2 por ciento, el azdcar un 0,3 por ciento, la fruta y frutos secos un 0,4 por
ciento, los cereales un 0,5 por ciento y las hortalizas un 0',6 por ciento.

Estos incrementos se deben contemplar en el contexto de unos precios de
los alimentos en alza y muy volatiles, observados en el mercado
internacional durante los Gltimos afios y que se espera que contintien.*
Estas oscilaciones extremas en los precios son el resultado de una serie de
factores — entre ellos el aumento en la demanda, el cambio climatico, la
demanda de biocombustibles, las prohibiciones a las exportaciones, las
oscilaciones en los precios de los combustibles y potencialmente la
financiarizacion de los mercados mundiales de alimentos. Estos factores
probablemente haran empequefiecer cualquier impacto de un precio al
carbono para el transporte maritimo.

En solo tres meses, de julio a septiembre de 2010, el precio internacional
del trigo se elevo un 60-80 por ciento en respuesta a las pérdidas de
cosechas por la sequia en Rusia y a la posterior prohibicion a las
exportaciones por el Gobierno.* En el periodo previo a la crisis alimentaria
de 2008 muchas materias primas se encarecieron varios cientos por
ciento.*

Oxfam calcula que los precios de los cultivos basicos se duplicaran
aproximadamente de aqui a 2030, y que cerca de la mitad de este
incremento se debera al cambio climéatico.*® No poner techo a las emisiones
de los buques probablemente tendra un mayor impacto sobre los precios de
los alimentos que aplicar un precio al carbono para el transporte maritimo.

Puede que se necesiten mas estudios para disefar los detalles de una
propuesta. Pero estas conclusiones, coherentes con los impactos
agregados estimados en los informes tanto del Grupo de Expertos de
la OMI como por el Grupo Asesor de Alto Nivel de la ONU sobre
financiacion para el clima, sugieren que los gobiernos pueden acordar
los principios fundamentales de un mecanismo mundial con la
confianza de que los paises en desarrollo serdn compensados
adecuadamente por cualquier impacto econémico en que se incurra.

Aungue probablemente los impactos de aplicar un precio al carbono en
el transporte maritimo seran pequefios, los ingresos que se destinen a

los paises en desarrollo deberian invertirse en desarrollar la resiliencia

de sus ciudadanos mas vulnerables, especialmente las mujeres, frente
al encarecimiento mucho mayor y a la gran volatilidad de los precios de
las materias primas a que se enfrentan.

Como se indica en la Tabla 1, algunos paises en desarrollo podrian



incrementar significativamente su gasto en programas esenciales de
proteccion social. Se debe exigir a los paises en desarrollo que
informen sobre su uso de los reembolsos, con el fin de garantizar que
se beneficien las personas mas vulnerables.

Tabla 1: Reembolsos estimados para los paises en desarrollo y

posibles usos

Pais/programa de
proteccion social

Etiopia: Programa de

Red de Proteccion
Social Productiva

Kenia: Programa de
Red de Seguridad
frente al Hambre

Bangladesh:
Programa de
Desarrollo para
Grupos Vulnerables

Filipinas: Programa
Pantawid Pamilyang
Philipino

Presupuesto
del programa
(millones de

délares)

360 millones de
dolares (2009)

140,6 millones
de délares
(2008-12)

85,5 millones
de délares
(2011)

28,3 millones
de délares
(2011)

Fuente: Analisis de Oxfam y WWF

Reembolso
estimado
(millones de
ddlares)

15 millones de
délares

23 millones de
délares

40 millones de
délares

150 millones de
dolares

Posible
aumento en
el
presupuesto
del programa
(%)

4%

16%

46%

>500%

Las perspectivas de desarrollo para los paises pobres en el siglo XXI
dependen de su capacidad de adaptarse al cambio climético y
evolucionar hacia economias de bajo consumo de carbono. Los
célculos sugieren que esta transformacion requerira una inversion
publica del orden de 110.000-275.000 millones de dolares anuales para

2020.%

A la luz de estas cifras, el compromiso en Cancun de los paises
desarrollados de movilizar 100.000 millones de ddlares al afio para
2020 es so6lo un punto de inicio respecto a lo que se puede llegar a
necesitar. Pero los gobiernos deben comenzar. Se necesita una
trayectoria de aumento de la financiacion para el clima desde 2013 a
2020, con recursos procedentes de dos fuentes principales.

Bajo la CMNUCC, los paises desarrollados son responsables de
proporcionar financiacion para el clima. S6lo un nuevo compromiso de
aumentar las aportaciones presupuestarias a partir de 2013 puede
evitar una brecha en el flujo de financiacion para el clima cuando
finalice el periodo de Financiacion Rapida acordado en Copenhague

para 2010-2012.
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Aunque las aportaciones presupuestarias deberian ser la principal via
para recaudar los fondos publicos, es poco probable que por si solas
garanticen que los recursos se amplien lo suficiente. La Financiacion
Réapida tiene una escala limitada, con frecuencia consiste en fondos
reciclados y casi todos la contabilizan como ayuda prometida, lo que
significa que soélo esta asegurada si se retira la ayuda de otras areas
vitales como salud y educacion. Algunos paises tendran dificultades
incluso en mantener sus compromisos en 2011 y 2012.

Para ampliar la escala, la adicionalidad y la fiabilidad de los ingresos se
necesitan fuentes suplementarias de financiacion publica para el clima,
coherentes con el principio de responsabilidades comunes pero
diferenciadas. La opcion mas prometedora en el corto plazo consiste
en recaudar fondos del transporte maritimo internacional.

Asumiendo un precio del carbono de 25 ddlares por tonelada, y unas
emisiones mundiales en el sector maritimo de aproximadamente 1
gigatonelada en 2020, los ingresos totales generados por una tasa al
combustible o por la subasta de los derechos de emision bajo un
sistema de comercio de emisiones ascenderian aproximadamente a
25.000 millones de dolares en 2020.

Asumiendo que los paises en desarrollo reciban un reembolso basado
en su participacion en las importaciones maritimas mundiales, se
podrian usar como reembolsos compensatorios hasta el 40 por ciento
de los ingresos totales. Del 60 por ciento de ingresos restante, una
parte importante — al menos 10.000 millones de ddlares — deberia
aportarse al Fondo Verde para el Clima. Una proporcién inferior podria
mantenerse en el sector maritimo para invertir en investigacion y
desarrollo hacia un transporte maritimo mas limpio.

En 2011 no se espera ninguna decision sobre los detalles de un
esquema de precios del carbono para el transporte maritimo. No
obstante, existen buenas razones para pensar que un esquema fuerte
debera ser implementado de forma centralizada por una organizacion
con el mandato para hacerlo en nombre de la OMI. Esto permitiria que
una proporcioén de los fondos acordada se transfiriese automéaticamente
al FVC, proporcionando un flujo continuo de fondos predecibles.

Los paises desarrollados, no obstante, deberian recibir crédito en su
participacion en la financiacion, segun la misma formula de distribucion
utilizada para determinar los reembolsos para los paises en desarrollo,
como se propone en la Tabla 2.



Tabla 2: Contribuciones maximas estimadas para la financiacion del
clima acreditadas a los paises desarrollados®®

Pais

Australia

Canada

UE
Polonia
Bélgica
Francia
Alemania
Irlanda
Italia
Paises Bajos
Reino Unido
Espafia
etc

Japén

Nueva Zelanda

Noruega

EEUU

Fuente: Andlisis de Oxfam y WWF

Participacion
aproximada en las
importaciones
maritimas mundiales
1,5%
1,9%
28,5%

0,72%

1,6%

2,6%

4,6%

0,5%

2,9%

2,3%

3,9%

3,0%

6,4%
0,3%
0,4%
15,9%

Maximo crédito en la
contribucién financiera
(ddlares) al afio

375 millones
475 millones

7,1 miles de millones
180 millones
400 millones
650 millones
1.100 millones
125 millones
725 millones
575 millones
975 millones
750 millones

1.600 millones
75 millones
100 millones
3.900 millones

En 2011 es necesario acordar en el G20, la OMI y la CMNUCC los tres
principios fundamentales de un acuerdo mundial justo sobre las
emisiones en el transporte maritimo.

El informe del Banco Mundial/FMI a los ministros de finanzas del
G20 sobre las fuentes de financiacién para el clima, esperado para
septiembre, debe evaluar en profundidad la aplicacion de un precio
al carbono emitido por el transporte maritimo internacional,
incluyendo sus posibles efectos en los paises en desarrollo y las
alternativas para compensarlos.

Los ministros de finanzas del G20 deben alcanzar el acuerdo
politico de que una parte importante de la financiacion para el clima
se recaude a través de un precio al carbono para el transporte
maritimo internacional, sin costes netos para los paises en

desarrollo.

La Asamblea de la OMI en noviembre debe aprobar una resolucion
gue confirme la necesidad de aplicar un precio al carbono para las
emisiones en el transporte maritimo.

Los gobiernos en la COP17 en Durban deben urgir a la OMI a
actuar, sefialando la necesidad de garantizar que el precio del
carbono logre una mitigacion considerable y se aplique a todos los
buques, utilizando los ingresos para garantizar que no haya costes
netos para los paises en desarrollo y que existan nuevos y
significativos recursos para el Fondo Verde para el Clima.
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“Combustible de bunker” es el término para el combustible liquido que se utiliza en
los buques.

http://mww.oxfam.org/en/grow/pressroom/pressrelease/2011-06-06/developing-
countries-pledge-bigger-climate-emissions-cuts-worlds-r

United Nations Environment Programme (UNEP) (2011) ‘The Emissions Gap
Report: Are the Copenhagen Accord Pledges Sulfficient to Limit Global Warming to
2°C or 1.5°C? A preliminary assessment’.

IMO (2009) ‘Second IMO GHG Study 2009’

La OMI es la agencia de la ONU con autoridad para regular el transporte maritimo
internacional.

Ver lo presentado a la OMI MEPC, entre otros por IUCN, WWF, Francia y Alemania.
China planted el concepto de “incidencia neta” en las negociaciones de la CMNUCC
en Bonn en junio de 2011.

http://www.transportenvironment.org/News/2011/8/A-first-step-The-IMOs-regulation-
of-shipping-emission/

Ver las respectivas propuestas a la OMI MEPC (MEPC 62/5/15; MEPC 62/5/33).
En términos de emisiones por tonelada-kilbmetro de bienes transportados.

La OMI calcula que el transporte maritimo internacional era responsable del 2,7 por
ciento de las emisiones mundiales en 2007. IMO (2009) op cit.

Basado en la estimacion de que el mayor buque contenedor actualmente en uso, el
Emma Maersk de Clase E, puede emitir 300.000 toneladas de CO. cada afio.
http://www.guardian.co.uk/environment/2008/feb/13/climatechange.pollution1

Corbett, J. et al. (2007) ‘Mortality from ship emissions: A global assessment,’ en
Environmental Science and Technology

International Council on Clean Transportation (ICCT), http://www.theicct.org/marine/
IMO op cit.

ICCT (2011) ‘Reducing Greenhouse Gas Emissions from Ships: Cost Effectiveness
of Available Options,’ http://www.theicct.org/pubs/ICCT_GHGfromships_jun2011.pdf

http://www.transportenvironment.org/News/2011/8/A-first-step-The-IMOs-regulation-
of-shipping-emission/

European Commission (2002) ‘Advice on Impact of Reduction in Sulphur Content of
Marine Fuels Marketed in the EU,
http://ec.europa.eu/environment/air/pdf/020505bunkerfuelreport.pdf

OECD (2008) ‘The Impacts of Globalisation on International Maritime Transport
Activity: Past trends and future perspectives,’
http://www.oecd.org/dataoecd/10/61/41380820.pdf

Para lograr una reduccién completa de las emisiones se puede necesitar también
que los ingresos recaudados con el precio del carbono se utilicen para financiar la
reduccion de emisiones desde fuera del sector maritimo via el FVC.

http://www.guardian.co.uk/environment/2008/feb/13/climatechange.pollutionl

La discusion sobre como asignar las emisiones a las Partes empez6 bajo la
CMNUCC en 1996, pero no ha existido un debate sustantivo sobre el tema durante
afos. Efectivamente, las Partes estan de acuerdo en que las emisiones no se
pueden asignar a paises individuales. Ver Stoicnol, A. (2011) ‘Optimal rebate key for
an equitable maritime emissions reduction scheme’,
http://imers.org/docs/optimal_rebate_key.pdf

Se podrian introducir umbrales de tamafio para dejar exentos algunos buques
pequefios.

IMO (2010) ‘Reduction of GHG emissions from ships: Full report of the Expert Group
on possible market based measures,’ p. 205

Los consumidores se veran mas afectados, cuanto mayor sea la elasticidad de las
tasas de flete respecto a los precios del binker; mayor la elasticidad de los precios
al consumidor respecto a las tasas de flete; y mayor la participacion en el mercado
de productos importados. IMO (2010) op cit. p. 204

OECD (2009), "Determinants of Maritime Transport Costs"; IMO (2010) op cit. p.
205-6 OECD (2009); University of Southern Denmark (2009) ‘Effect on transport
cost due to an international fund for GHG emissions from ships’ p. 10
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Stochniol, A. (2011a) ‘Bottom-up analysis of projected impacts on imports arising
from a maritime market-based mechanism for Bangladesh and South Africa,” pp. 3-
4, http:/fimers.org/docs/bottom-up_analysis_ BGD_ZAF.pdf

Stochniol, A. (2011b) ‘The expected overall impact on trade from a maritime Market
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Vivid Economics (2010) ‘Assessment of the economic impact of market-based
measures: Prepared for the IMO Expert Group on market-based measures,’ p. 13

Stochniol, A. (2011a) op cit.

Los costes ad valorem son los costes de transporte como una proporcion del valor
total de importacién.

FAO GIEWS Food Price Data and Analysis Tool
http://www.fao.org/giews/pricetool2/

Stochniol, A (2011c) ‘The exFected impacts of a maritime market-based mechanism
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