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FACILITACION,
_ COMERCIO Y LOGISTICA
EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Hacia la descontaminacion
del transporte maritimo
internacional

Antecedentes

De acuerdo con los cambios contenidos en el Anexo VI' del Convenio
internacional para prevenir la contaminacion por los bugues (MARPOL), también
conocido como IMO 2020, busca reducir el contenido de azufre contenido en
el combustible maritimo del actual 3,50% masa/masa (m/m) a 0,50% m/m en
el combustible con alto contenido de azufre (HSFO, por sus siglas en inglés),
utilizado a bordo los bugues mercantes que operen fuera de las Zonas de
Control de Emisiones (ECA)? y que los buques que operen dentro de las ECA
el contenido maximo de sulfuro no debera exceder el 0,10% m/m. El Anexo VI
también prevé la reduccion progresiva de otros contaminantes como las
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emisiones de 6xido de azufre (SOx), 6xido de nitrégeno (NOx) y el material particulado (PM)3
a escala mundial, asi como la creacion de las zonas de control de emisiones (ECA, por sus
siglas en inglés) adicionales con el fin de reducir atin mas las emisiones de contaminantes
atmosféricos en las zonas maritimas designadas (véase el mapa1).

Mapa1
Zonas de Control de Emisiones (ECA)
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Fuente: DNV.GL, 2019.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.
2 Chinay Hong Kong pueden bajar a 0,1% antes de 2020.

3 Mas bien descritas en el capitulo 3 del Anexo VI'y Codigo NOx de MARPOL.
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Estas nuevas regulaciones ambientales en el sector maritimo entran en vigor el 1 de
enero de 2020. Debido a la dimension del cambio, este trae muchas expectativas e
incertidumbres. Por el lado de las expectativas, las reglamentaciones suponen un gran paso
hacia sistematizar y transparentar las emisiones en el sector, lo que se espera contribuya a
la reduccion inmediata de varios contaminantes desde el proximo ano y de las emisiones
de gases de efecto invernadero (GEl) a la mitad para 2050, llegando a aproximadamente
1,4% deltotal global4actual.Porelladodelas incertidumbres,estan los costos de adaptacion
y reformas necesarias, aumento del valor del combustible, su disponibilidad, el impacto
en el comercio, los riesgos de la concentracion de la industria maritima, e incertidumbres
ambientales, como por ejemplo el sitio en que desecharan los residuos de azufre.

Hasta el ano pasado, la flota de buques mercantes contabilizaba un total mundial de
59,687 navess, que estan divididas mayoritariamente en petroleros, graneleros, buques
de carga general, portacontenedores y buques transportadores de gases y quimicos. En
el ano 2018, el total de carga en tonelaje fue de 1,92 miles de millones de DWT®, de los
cuales el 23,5% participaron en el comercio internacional de América Latina y el Caribe.
En términos de movimiento de contenedores, en el mismo ano, se contabilizaron un
total de 816 millones de TEU?, de los cuales 53,2 millones de ellos fueron resultado del
movimiento portuario total en América Latina y el Caribe?, cifra equivalente al 71% del
throughputd mundial.

El presente Boletin FAL se ha dividido en tres partes. En la primera, se presentan las
emisiones del transporte maritimo en la actualidad, con sus emisiones locales y no locales,
ademas de una introduccion a un estudio que esta siendo actualmente realizado por la
Unidad de Servicios de Infraestructura de la CEPAL. En la segunda parte se revisan los
impactos, expectativas e incertidumbres, en donde seran desarrollados temas relacionados
al combustible, su disponibilidad y precio, scrubbers y sus tipos, impactos en el comercio
y riesgo de concentracion en los sectores pertinentes, ademas de los resultados de una
encuesta realizada por los autores del presente documento a expertos del sector maritimo-
portuario. Finalmente, en la tercera parte se presentan las reflexiones finales.

l.  Las emisiones del transporte maritimo
en la actualidad

Segun la dltima medicion global realizada por la Organizacion Maritima Internacional
(OMI), se estima que el transporte maritimo internacional emitié alrededor de 796 millones
de toneladas (Mt) de CO, en un afo, lo que representa aproximadamente el 2,2% de las
emisiones mundiales™. Segun las previsiones de la OMI, si no se toman medidas al respecto,
la contaminacion podria aumentar entre un 50% y un 250% para el ano 2050™.

Segun la misma fuente, entre los afios 2007-2012, las emisiones de CO e (equivalente)
de los buques comparadas con el CO e global (valores en millones de toneladas de CO)
representaron el 2,8%. El objetivo a largo plazo es reducir las emisiones de GEl a la mitad
para el ano 2050, llegando a aproximadamente 1,4% del total global™.

Otro estudio relevante en la evaluacién de las emisiones del sector maritimo es el
presentado por Johansson, Jalkanen & Kukkonen (2017), en el cual se analizaron las
emisiones utilizando el Modelo de Evaluacion de Emisiones del Trafico Maritimo

4 Estas informaciones pueden ser encontradas en: http://www.imo.org/es/OurWork/Environment/PollutionPrevention/
AirPollution/Paginas/Air-Pollution.aspx.

> Total de buques mercantes dedicados al transporte de mercancias en general. World Fleet Statistics 2018, IHS, 2018.

Deadweight ton en inglés, es una medida del peso de |a capacidad de carga de un buque que incluye la carga, el combustible

y almacenes.

Sigla de twenty-foot equivalent unit, unidad equivalente a 20 pies.

Resultado de una muestra de 31 paises y 118 puertos y zonas portuarias de la region.

En este documento, throughput se referira al movimiento total de contenedores en una terminal o puerto.

Para el afio de 2012.

" Third IMO GHG Study 2014; International Maritime Organization (IMO), 20715.

Estas informaciones pueden ser encontradas en: http://www.imo.org/es/OurWork/Environment/PollutionPrevention/

AirPollution/Paginas/Air-Pollution.aspx.
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(STEAM3), que utiliza datos del Sistema de Identificacion
Automatica (AIS) para reunir informacion del trafico de
buques.Segun los autores, por término medio, el transporte
maritimo puede producir bajas emisiones especificas por
tonelada de carga por kilometro. El promedio calculado
de las emisiones especificas de CO, fue de 7,6 gramos por
tonelada (de carga) por kildmetro para todos los buques.
En el mapa 2, se puede observar la distribucion global de
emisiones de CO, por tipos de buques, de acuerdo con lo
publicado en el estudio.

Mapa 2
Distribucion regional de las emisiones de CO, de determinados tipos de bugues
A.Buque de contenedores B. Buque mercante
C. Crucero D. Buque petrolero

Fuente: Johansson, L, Jalkanen, J.-P, Kukkonen, J, Global assessment of shipping emissions in 2015 on a high spatial and
temporal resolution, 2017.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.


http://www.cepal.org/transporte

Segun este estudio, en términos de transporte de carga, los graneleros y los petroleros
tenian las emisiones especificas mas pequenas de 4,7 y 6,1 gramos por tonelada/km,
mientras que los buques portacontenedores mostraron emisiones de 9,7 gramos por
tonelada/km (influenciado por una menor velocidad relativa). Se puede observar que
existen diferencias sustanciales entre estas distribuciones, en términos de tipo de buque,
especialmente si son comparados los buques de carga con los del trafico de pasajeros
vacacionales. Las emisiones especificas también pueden variar significativamente para la
gama de buques dentro de cualquier categoria especifica de buques, dependiendo, por
ejemplo, de las velocidades de diseno, el tonelaje, la antigtiedad de los buques, etc.

Complementando la idea presentada en el estudio de Johansson, Jalkanen & Kukkonen,
entre los anos 2013 y 2015, las emisiones de CO, del sector maritimo fueron atribuidas en
un 23% a los portacontenedores, el 19% a los graneleros, el 13% a los petroleros y el 45% a
otros tipos de navios (ICCT, 2017).

Sinembargo, preocupanosélolareduccion de lasemisiones de CO_,sinotambién de los otros
contaminantes. Actualmente, el combustible mayormente usado es el HSFO, derivado del
residuo de la destilacion del petroleo crudo, que contiene azufre. Por ello, tras la combustion
en el motor, el azufre es liberado a la atmosfera junto a las demas emisiones del buque.

El Convenio MARPOL fue firmado en 1973 y hasta la fecha ha sido ratificado por 155 paises.
Su objetivo es prevenir la polucién maritima producida por las emisiones de los buques.
Con el paso del tiempo, se han anadido anexos que limitaron las emisiones a 4,5% m/m
de azufre, y posteriormente a 3,5% m/m. Con el cambio actual, se espera una reduccion
drastica en el contenido de azufre contenido en el combustible de los buques.

La reglamentacion de la normativa IMO 2020 contiene exenciones previstas ante la
necesidad de salvaguardar la seguridad del buque o vidas humanas en el mar, si un buque
o su equipo estan danados, o también para realizar ensayos de desarrollo de tecnologias de
reduccion de las emisiones de buques y programas de proyecto de motores.

Paradarcumplimientoyfuncionalidadalareglamentacion,cada Estadode Abanderamiento
tendra que expedir a los buques un Certificado Internacional de Prevencion de la
Contaminacion Atmosférica (Certificado IAPP, por su sigla en inglés). Dicho certificado
incluye una seccion que indica que el buque utiliza combustible con un contenido de
azufre que no excede el valor limite aplicable segln consta en las notas de entrega de
combustible, o que utiliza una disposicion equivalente.

Para cumplir con las medidas propuestas, un conjunto de enmiendas al Convenio MARPOL
relacionado entrara también en vigor, generando medidas administrativas para medir y
controlar las emisiones de los buques. Entre las medidas, estan el cold ironing y el just-in-time
arrivals. El primero busca que cuando los buques se cargan o descargan en el muelle, se les
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suministre energia alternativa a la de sus propios generadores (para reducir las emisiones de
GEly particulas en las zonas aledafas a urbes), mientras que el segundo es una metodologia
que busca reducir las emisiones al mejorar la planificacion y administracion del viaje, usando
informacion en tiempo real sobre la ubicacion y velocidad del buque con respecto al puerto.

La industria de refinado de petroleo, por su parte, tendra que asegurar que se produzcan
cantidades suficientes de combustible, conforme el Convenio, para atender la demanda
a partir del 1 de enero de 2020, mientras que los gobiernos deberan estar atentos al
suministro de combustible para que se cumplan las normas. Ademas, el alto costo de la
inversion en refinerias, y la patentabilidad de nuevos combustibles mezclados, podrian
favorecer el predominio de las grandes petroleras en el suministro de combustibles.

Il.  Expectativas e incertidumbres

A pocas semanas de la entrada en vigor de las nuevas reglamentaciones, algunos
cuestionamientos permanecen sin mayor esclarecimiento. Las dudas preocupan a los
diferentes actores, una vez que los impactos podran llegar a diferentes partes de las
cadenas de suministro relacionadas con el sector maritimo internacional.

Existe una concordancia generalizada respecto a que algunas medidas deberan ser
tomadas para lograr la reduccion de emisiones a los niveles exigidos internacionalmente.

Los buques actualmente existentes deberan competir con los buques que salgan al
mercado dentro de algunos anos, considerando que las emisiones de CO, podrian
convertirse en un importante diferenciador. La preocupacion con los buques se suma a los
costos de adaptacion y reformas necesarias, como también en la eleccion de qué cambio
elegir: reduccion de azufre emitido por combustion o la instalacion de scrubbers.

Existen algunas incertidumbres durante el periodo de adaptacion a los reglamentos, tales
como el aumento del precio del combustible, la efectiva disponibilidad de combustible
compatible con las nuevas reglamentaciones, el impacto en el comercio y los riesgos de
la concentracién en el sector maritimo, que eventualmente podria derivarse del proceso.

A. Combustible

El combustible es el elemento clave que se considera actualmente. Las opciones para su
sustitucion son principalmente tres: combustible bajo en azufre (LSFO, por sus siglas en
inglés), combustible alternativo bajo en azufre, como el gas natural licuado (LNG, por sus
siglas en inglés), y la instalacion de depuradores (scrubbers, en inglés) en los barcos.

Cada operador debera elegir la mejor estrategia para cumplir con la reglamentacion. Para
las tres principales alternativas anteriormente mencionadas existen ventajas y desventajas,
ademas del costo de la transicion que es una preocupacion que se presenta en todas ellas. La
disponibilidad de combustible, edad de la flota, costo de capital, tiempo de adaptacion, tanto
de las refinerias como de las operadoras para ajustarse a la demanda del mercado y puntos de
abastecimiento son parte de esta transicion. La escasez de combustible causaria ineficiencias y
aumentaria aun mas los fletes, ya que los barcos se verian obligados a desviarse para repostar
con mas frecuencia.

Petroleras y refinerias estan desarrollando nuevos tipos de combustible mezclados
entre combustible pesado (con alto contenido de azufre) y gaséleo maritimo (un tipo de
combustible mas caro, con bajo contenido de azufre) que contienen 0,50% m/m de azufre
en su composicion, pero todavia estan en fase de testeo, por los potenciales dafios que la
mezcla podria causar en los motores.

EILNG puede tener un costo un poco menor que el combustible mezclado, pero sus puntos
de abastecimiento no estan desarrollados; ademas, el costo de instalacion de ingenieria en
el buque para poder tener como alternativa este tipo de combustible, es mas caro que la
instalacion del scrubber. Asimismo, podria tener otros efectos ambientales a ser analizados.
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CMA CGM presento en octubre de este ano el primer megabuque impulsado a gas natural
licuado (GNL). Si bien ya existen otros bugues con propulsién a GNL, la novedad es que se
trata de uno de los mayores buques de la actualidad, con una capacidad de 23.000 TEU.

El combustible podria representar hasta casi el 50% del total del flete maritimo de un
contenedor de 40’. Se pronostica que los costos anuales de combustible aumentaran en
2020 casi un 25% respecto a 20193, por lo que los aumentos de precios del combustible
afectaran directamente el flete.Llas grandes companias navieras, como por ejemplo
CMA-CGM, ha estimado que el cumplimiento de IMO 2020 implicara un costo promedio
adicional de US$ 160 por TEU, segln las condiciones actuales. Hapag Lloyd, basandose en
el supuesto de que el diferencial entre los combustibles HSFO y el LSFO sera de US$ 250
por TEU para 2020. Hapag-Lloyd también estima que los costos adicionales seran de
alrededor de mil millones de doélares en los primeros anos. A.P. Moller - Maersk, en tanto,
ha informado que gasté US$ 3,37 mil millones en combustible el ano pasado y que espera
que se agreguen otros USS$ 2 mil millones por la entrada en vigor de las medidas’s; y con
relacion al flete, a partir del 1 de enero de 2020, el aumento tendra un valor fijo de 50 USD/
tonelada de combustible LSFO. Finalmente, MSC estimé a finales de 2018 que el costo de
implementar las medidas podria tener un efecto de subida de los fletes de entre US$ 120y
USS$ 360 por contenedor®.

El Baltic Dry Index (BDI) ya empieza a mostrar a partir de julio de este ano un aumento
en su valor, llegando a la cifra significativa de 63% de crecimiento en septiembre de 2019
comparado con el ano anterior, como se puede observar en el grafico 1. No es posible
afirmar que la IMO 2020 sea responsable de la totalidad del cambio, pero si que tiene una
influencia en la subida de los niveles del BDI.

Grafico1

Crecimiento mensual del valor promedio del Baltic Dry Index (BDI), Valor comparativo
desde enero a septiembre 2019-2018
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Fuente: Bloomberg.

En el grafico 2, se pueden observar los niveles del BDI, que han llegado a sus niveles mas
altos en septiembre de 2019 desde 2011, cuando los fletes ya se estaban recuperando de la
crisis de 2009.

B Véase [en linea] https://safetysea.com/maersk-costs-to-rise-2-billion-from-2020-sulphur-cap, https://www.supplychain247.
com/article/how_new_regulations_will_impact_shipping_the_environment_and_freight rates.

4 Véase [en linea] https://www.maritime-executive.com/article/cma-cgm-puts-price-on-2020-compliance.

> Véase [en linea] https://safety4sea.com/maersk-costs-to-rise-2-billion-from-2020-sulphur-cap.

16 MSC (2018): 2020 Sulphur cap.
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Grafico 2

Valor diario del Baltic Dry Index (BDI), 2019
(En ddlares)
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Fuente: Bloomberg.

La Camara Internacional de Navegacion (International Chamber of Shipping) no parece tan
optimista en relacion con el aumento del flete, se ha hablado de que posiblemente podria
haber un aumento de hasta el 100 por ciento en los fletes™.

Permanece también, hasta el momento,lainquietud de cémo se comportarany qué acciones
tomaran las refinerias para suministrar el combustible a todos los puertos de la region.

B. Scrubbers

Los scrubbers son dispositivos que transfieren el azufre del escape a una unidad de
eliminacion. Este dispositivo es la alternativa contrapuesta al uso de combustibles bajos
en azufre. Sin embargo, los scrubbers tienen también sus desafios, como el alto costo de
inversion, la ubicacion para la eliminacion de los residuos acumulados en los scrubbers, y |a
aceptacion de barcos con estos dispositivos por algunos paises.

Debido a que quedan pocos dias parael1de enerode 2020, muchos proveedores de scrubbers
ya no pueden garantizar la entrega de los dispositivos antes de 2020. Se estima que dicho
dispositivo estara instalado en alrededor de 2.000 buques en 2019 y 4.000 a fines de 2020,

Segln datos de Alphaliner (2019), la cantidad de buques sometidos a la instalacion de
scrubbers ha demostrado un gran crecimiento en un corto espacio de tiempo. En junio
de 2019, la cantidad de buques sometidos a la instalacion de dicho dispositivo era de
aproximadamente 13, representando un total de aproximadamente 130,000 TEU en
capacidad. En octubre de 2019, ya eran mas de 50 buques en proceso de instalacion de
scrubbers, representando poco mas de 500,000 TEU en capacidad.

Los precios de los scrubbers tienen cierto grado de complejidad, varian de acuerdo con
el tipo, que puede ser: scrubbers open loop®, hybrid* y closed loop*, y van desde US$ 1 a
6 millones. Ademas, hay que sumar los costos de instalacion, que pueden ser mas elevados
que el precio del dispositivo, lo que en la practica se traduce en inversiones de entre 2 y
8 millones de dolares por buque. También deben considerarse los gastos operativos del
dispositivo,que estan estimados en aproximadamente 8o.000 ddlares porafio para buques
de 8.500 TEU, mas un gasto adicional de entre 1,5% a 2% de consumo de combustible?.

7 Véase [en linea] https://www.freightwaves.com/news/zero-carbon-shipping-will-double-freight-rates.

18 Véase [en linea] https://www.iea.org/oil2019/.

19 Se lavan los gases de escape y el agua de lavado y se vierten en el mar junto con las sustancias nocivas que contiene.

% En que puede ser configurado para funcionar como Open o Closed Loop.

2 Los gases de escape son lavados y las sustancias nocivas se recogen en un deposito que se vacia en el puerto para su tratamiento
posterior adecuado.

2 [HS Markit, JOC (2019), IMO 2020 What Every Shipper Needs to Know.


http://www.cepal.org/transporte

Para los buques medianos, por ejemplo, de 8.500 TEU, el tiempo de recuperacion de la
inversion va de 2 a 3,5 anos, dependiendo del tipo de scrubber y del combustible usado. En
este caso, el costo total estimado seria de alrededor de 5 millones de dolares. Suponiendo
una amortizacion de 5 anos en un scrubber hibrido, aproximadamente g5 toneladas diarias
de consumo de combustible a 17-18 nudos, 12 toneladas de combustible por dia en puerto,
alrededor de 275 dias de navegacion por ano. Estos ahorros son mayores en el caso de los
buques de mayor tamano debido a las economias de escala, y varian en funcién de las
necesidades y diferencial de precios. El punto de equilibrio para un depurador seria de
menos de 45 dolares por tonelada.

La eliminacion de los residuos generados por los scrubbers es también una preocupacion
relevante. El tipo de scrubber mas utilizado actualmente, es el open loop, que libera el agua
diluida de nuevo al mar,y es el de menor costo de instalacion y operacion. El agua es tratada
para eliminar metales pesados y otras particulas, y luego es liberada al mar, método que
solo seria seguro en aguas altamente alcalinas —lo que incluye cualquier mar abierto. La
preocupacion se debe a la calidad de los scrubbers open loop, una vez que mas fabricantes
surgen en el mercado, algunos dispositivos podran ser menos efectivos en la eliminacion
de los productos quimicos y metales pesados en el agua, cumpliendo parcialmente con los
estandares requeridos, pasando la contaminacion que seria despejada en el aire, al agua.

El debate sobre los depuradores de bucle abierto o cerrado es ahora una cuestion politica,
mas que cientifica: algunos paises ya estan considerando la prohibicion de la entrada de
buques con scrubbers. El caso de Singapur es un poco mas enfatico con relacion a este tema
y la Autoridad Maritima y Portuaria de Singapur (MPA: Maritime and Port Authority of
Singapore) anuncié que no permitira que los buques con scrubbers open loop descarguen
sus aguas tratadas en el puerto de esta ciudad a partir del 1 de enero de 2020%. A los
buques que lleguen a Singapur tendran que llegar con el combustible exigido por la nueva
reglamentacion, aunque tengan un scrubber open loop instalado.

En el caso de los scrubbers closed loop, que permiten que los residuos sean recogidos en
un deposito que se vacia en un puerto para el tratamiento adecuado de las substancias
nocivas, se hace muy relevante considerar las posibles consecuencias que la aceptacion de
la entrada de estos tipos de buques podra causar.

A medida que son instalados scrubbers en los barcos, la cantidad de flota ociosa aumenta.
Hasta la mitad de octubre de este ano, habia alrededor de 142 portacontenedores con
scrubbers instalados, sumando un total de 1,14 millones de TEU en capacidad. Para enero de
2020 se espera que haya mas de 260 portacontenedores, totalizando 260 millones de TEU en
capacidad, que representaria el 10% de la flota a nivel mundial en términos de capacidad.

Considerando que este tipo de dispositivo fija un lugar —un puerto— para el desecho
de las substancias, existe el peligro alarmante de tornar la region de América Latina y
el Caribe como un punto de desecho de estos contaminantes.

C. Comercio

En términos de comercio maritimo, las estimaciones indican que disminuira la tasa de
crecimiento interanual. Clarksons (2019) prevé para el afio en curso una reduccion de las
estimaciones a nivel global, entre otros motivos, debido a que a principios de agosto el
presidente de los Estados Unidos anuncié que se introducirian aranceles del 10% sobre
los US$ 300.000 millones de las importaciones anuales procedentes de China a partir
de principios de septiembre. Los nuevos aranceles se aplicaran a una cantidad estimada
de 4 millones de TEU de contenedores en la ruta del Transpacifico, y haran que parte del
comercio en la ruta esté sujeta a aranceles. Sin embargo, mas tarde se anunci6 que los
aranceles entrarian en vigor en dos etapas, lo que podria contribuir a la reduccion del
comercio de contenedores en el Transpacifico hacia el Este en 2019 y 2020.

3 Véase [en linea] https://lloydslist.maritimeintelligence.informa.com/LL1125363/Scrubber-lobby-on-the-defensive-after-Singapore-ban.

4 Véase [en linea] https://www.maritime-executive.com/article/singapore-announces-ban-on-open-loop-scrubber-discharge.

%5 Véase [en linea] https://www.mundomaritimo.cl/noticias/portacontenedores-equipados-con-depuradores-podrian-adoptar-
velocidades-mas-altas.
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Si bien la intensificacion de la guerra comercial entre Estados Unidos y China no afectaria
este ano la actividad del Canal de Panama de manera significativa, sus efectos si podrian
sentirse durante el primer trimestre de 2020, ya que Estados Unidos es el primer usuario
del canal, seguido de China®.

La prevision de Clarksons es que la tasa de crecimiento interanual del movimiento de
contenedores a nivel mundial sea de 2,7%. Especificamente para la ruta Transpacifico, la
estimacion es quelatasadisminuyayseade-1,1%y para Asia-Europa se prevé un crecimiento
de 4,3%, la Unica region con prevision de crecimiento en 2019 en comparacion con 2018.

Para América Latina y el Caribe, con una muestra del movimiento total de contenedores
de 7 paises de la region, que representaran en 2018 el 69% del movimiento total de
contenedores. La CEPAL ha estimado que durante el primer semestre de 2019 en
comparacion con 2018, el movimiento de contenedores crecid 0,8%. Con base en la
informacion disponible hasta el mes de agosto, esta Comision regional, proyecta una caida
en 2019 del valor de las exportaciones e importaciones regionales de bienes del 2% y 3%,
respectivamente. En el caso de las exportaciones, el modesto aumento proyectado de su
volumen (1%) no alcanzaria a compensar la caida de los precios (-3%). Por su parte, las
importaciones se contraerian tanto en volumen como en precio.

Aloantes mencionado se sumaria el impactoen el comercioque podria tenerelaumentode
los fletes. El cambio en los costos podria afectar de manera significativa a los exportadores,
que veran alterados los costos finales de sus productos, impactando de manera directa a
las exportaciones.

Debido al impacto del cambio en la refinacién, algin efecto podra ser notado ya que el
petréleo crudo, derivados del petréleo y gas representan el 29% del comercio maritimo
internacional de carga a granel (UNCTAD, 2018).En la regién, sumando las exportaciones
de Argentina, Brasil, Colombia, Ecuador, Peru, Trinidad y Tobago y Venezuela (Republica
Bolivariana de), los paises fueron responsables del 19% de las exportaciones mundiales
(BP, 2019). La disminucién en la demanda por petréleo afectaria directamente el
comercio regional.

D. Riesgo de concentracion

Algunos analistas (por ejemplo, Drewry) han sefialado que existe la posibilidad de que
la reglamentacion IMO 2020 impulse inadvertidamente la consolidacion de la industria
naviera, ya que el alto costo de implementacion podria debilitar a las companias mas
débiles?. Si bien las fusiones y adquisiciones anteriores han otorgado un gran control del
mercado global a un punado de lineas, todavia hay diversos grados de competencia a nivel
de rutas comerciales que son de gran interés.

Las dificultades para el financiamiento de tales inversiones es un tema de especial
importancia para muchas de aquellas, especialmente las de transbordo, monoproducto o
de tamafos menores.

El costo de la adaptacion podria ser también un problema para las pequenas y medianas
empresas, pues considerando los altos costos de la implementacion, el riesgo de la
concentracion y de la integracion (horizontal y vertical) seria una amenaza. Dependiendo
de su estructura en el mercado, la implementacion de la nueva reglamentacion puede
generar eficiencias, pero también puede estimular practicas anticompetitivas.

En consecuencia, es preciso estar atentos, aunque los efectos de las nuevas normativas
sobre el comercio internacional y regional de los paises de América Latina y el Caribe son
aun inciertos.

26 Vigase [en linea] https://www.mundomaritimo.cl/noticias/guerra-comercial-entre-estados-unidos-y-china-podria-afectar-al-canal-
de-panama-en-2019.
*1 Véase [en linea] http://bunkertrust.com/imo-2020-costs-could-force-liner-market-into-further-consolidation-says-drewry/.
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1. Resultados de la encuesta sobre la IMO 2020

A tres meses de la implementacion de la reglamentacion de la IMO 2020, los autores
realizaron una breve encuesta sobre aquella, invitando a responderla a expertos del
sector maritimo, como asi también a dejar sus comentarios. El objetivo de la encuesta es
analizar en qué situacion se encuentra la region de América Latina y el Caribe frente a este
cambio reglamentario. Un total de 31 expertos del sector académico, y del sector maritimo-
portuario de 16 paises respondieron?.

Con respecto a los cambios reglamentarios, 56% respondié no haber recibido ningun tipo
de orientacion o apoyo de sus proveedores; el 38% afirmoé haber recibido orientacion; una
parte de los encuestados (6%) sefialé que habia obtenido informacién sobre el tema a
travésdelainformaciondela CEPALo atravésdeinformacion de consultoras especializadas.

Sobre cémo los efectos de la nueva reglamentaciéon podran impactar su empresa u
organizacion, una parte importante de las respuestas senala que existe inquietud con
relacion a los costos del combustible y otros, como una minoria, expresaron alegria por el
impacto ambiental que dicha reglamentacion podra aportar.

Con respecto al reajuste de los costos del combustible, la gran mayoria dijo no haber
recibido de manera directa una notificacion con los reajustes de precio del combustible,
como tampoco una prevision de la disponibilidad del nuevo combustible exigido.

El principal cuestionamiento es si las comercializadoras tendran combustible
compatible a las nuevas normas para suministrar los buques, o si dependeran de la
importacion del combustible.

I1l. Reflexiones finales

Se aproxima la fecha de la implementacion de la IMO 2020 y, segun la vision optimista,
se espera que este cambio normativo sea eficiente en lograr una reduccion de la emision
de contaminantes y mejorar la transparencia sobre la contaminacion que provocan los
buques. En el caso de las incertidumbres, la principal preocupacion se refiere a los costos
de la adaptacion y las reformas necesarias, el aumento en el costo del combustible, con el
consecuenteaumentode los fletes, el impactoen el comercio, los riesgos de la concentracion
o el dominio de mercado por los actores mas grandes y los impactos ambientales, entre los
cuales se puede senalar el sitio de desecho de los residuos de la combustion.

Los armadores ya han comenzado a limpiar sus tanques, y este proceso se ira
incrementando. Los grandes buques comerciales tienen tanques segregados que les
permiten evitar la mezcla de blnkeres de diferentes proveedores. Este proceso de limpieza
y aprovisionamiento en fases es un delicado equilibrio. Si lo hacen demasiado tarde y
no han quemado todo el HSFO a bordo para finales de afio, corren el riesgo de tener que
desarmar el bunker, lo que seria un dolor de cabeza desde el punto de vista financiero y
logistico. Los refinadores haran lo que puedan para reducir la produccién de HSFO, pero en
muchos casos, esto simplemente no es posible. Por lo tanto, a medida que los armadores
dejen de utilizar HSFO y la oferta empiece a superar la demanda, se producira una reaccion
ala baja de los precios. Se espera que el diferencial entre el HSFO y el combustible que sigue
las nuevas reglamentaciones impuestas comience a ensancharse en el cuarto trimestre.

Asimismo, permanece la preocupacién de que pasara con el HSFO remanente, para que no
empiece a ser usado en otros fines o procesos, porque si asi fuera ;de qué servira la entrada
en vigor de las nuevas reglamentaciones que se acercan? Ademas, con las exigencias
ecologicas necesarias para la reduccion de la contaminacion, la logistica puerta-a-puerta
también debera tomar medidas para cumplir este objetivo.

28 En orden alfabético, los paises que contestaron fueran: Argentina, Bolivia (Estado Plurinacional de), Brasil, Chile, Colombia,
Estados Unidos, Guatemala, India, México, Nicaragua, Panama, Paraguay, Per(, San Vicente y las Granadinas, Uruguay, Venezuela
(Republica Bolivariana de).
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El proceso de descontaminacion del transporte maritimo (acuatico, dicho en términos mas
abarcativos) es una parte importante de la lucha contra las causas y los efectos del cambio
climatico. El camino emprendido desde el punto de vista de la regulacion internacional
que evidencia la entrada en vigor de IMO 2020, muestra que es una iniciativa posible y que
puede tener resultados positivos.

Sinembargo,también es hora de cuestionarsi con dichas acciones es suficiente, o se deberia
aplicar un conjunto de medidas mas amplio para asegurar los resultados esperados. Una
combinacion de medidas reglamentarias con otras de diseno de incentivos, como podria
ser por ejemplo un carbon tax —entre otras alternativas posibles— parece ser un camino
mas adecuado.

Medidas econémicas, como las regulaciones técnicas y econémicas con la inclusion de
instrumentos tributarios y diseno de incentivos, deben ser acompanadas también con los
esfuerzos de la industria y la ciencia para senalar las tecnologias limpias que sean mas
efectivas en el objetivo de |la descontaminacion. jCuales son los motores y combustibles
mas adecuados? jel gas natural es el combustible con menor impacto o reduce los carbonos
pero libera otros contaminantes? ;qué disefio de rutas comerciales puede favorecer la
descontaminacion sin afectar el normal desempeno del comercio? ;debe simplemente
limitarse la velocidad de navegacion o debe impulsarse una velocidad 6ptima en el marco
de unas rutas comerciales ajustadas?

Sobre las responsabilidades y las sanciones ante el no cumplimiento de la reglamentacion,
la OMI dice que “sanciones serdn establecidas individualmente por las Partes en el Convenio
MARPOL en calidad de Estados de abanderamiento y Estados rectores de puertos. La OMI
no establece sanciones o multas: le corresponde a cada Parte. La implantacion pertenece
al dmbito de competencia y responsabilidad de las Administraciones de los Estados de
abanderamiento (Estados rectores de puertos/Estados riberefios) .

En fin, estas incertidumbres y otras preguntas seran relevantes en el futuro mas proximo.
Diversas organizaciones internacionales incluida la CEPAL, estan promoviendo un dialogo
franco entre todos los actores de la cadena logistica para trabajar junto a las autoridades
nacionales y los representantes de la industria y los cargadores, como asi también la
sociedad en general incluyendo a la academia.

Todas las expectativas positivas estan basadas en la esperanza de que estas
reglamentaciones contribuyan a la inmediata reduccion de los contaminantes, y que las
incertidumbres apuntadas tengan la menor incidencia posible. Asimismo, los esfuerzos
para la reduccion de contaminantes deben ser reflejados en todos los sectores de la cadena
logistica que por ahora empieza por el sector maritimo pero que debe ser acompanada por
las otras partes, en un esfuerzo combinado y coordinado.
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