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ANEXO 11
RESOLUCION MEPC.215(63)
Adoptada el 2 de marzo de 2012

DIRECTRICES PARA EL CALCULO DE LOS NIVELES DE REFERENCIA
QUE SE UTILIZARAN PARA EL INDICE DE EFICIENCIA
ENERGETICA DE PROYECTO (EEDI)

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de Proteccion del Medio Marino
(el Comité) conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y
contencion de la contaminacion del mar,

RECORDANDO TAMBIEN que, en su 62° periodo de sesiones, el Comité adoptd, mediante
la resolucion MEPC.203(62), enmiendas al anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el
Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, modificado por
el Protocolo de 1978 (inclusién de reglas sobre la eficiencia energética de los buques en el
Anexo VI del Convenio MARPOL),

TOMANDO NOTA de que la regla 21 (EEDI prescrito) del Anexo VI del Convenio MARPOL,
enmendado, prescribe que se establezcan niveles de referencia para cada tipo de buque al
que sea aplicable la regla 21,

HABIENDO EXAMINADO, en su 63° periodo de sesiones, el proyecto de directrices para el
calculo de los niveles de referencia que se utilizaran para el indice de eficiencia energética
de proyecto (EEDI),

ADOPTA las Directrices para el calculo de los niveles de referencia que se utilizaran para el
indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI), que figuran en el anexo de la presente
resolucion.
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ANEXO

DIRECTRICES PARA EL CALCULO DE LOS NIVELES DE REFERENCIA
QUE SE UTILIZARAN PARA EL INDICE DE EFICIENCIA
ENERGETICA DE PROYECTO (EEDI)

1 Se establecen niveles de referencia para cada tipo de buque al que sea aplicable la
regla 21 (EEDI prescrito) del Anexo VI del Convenio MARPOL. El propésito del EEDI es
establecer una base equitativa para las comparaciones a fin de estimular el desarrollo de
buques mas eficientes en general y de establecer la eficiencia minima de los buques
nuevos, en funcién del tipo y el tamafo de buque. Por consiguiente, los niveles de referencia
para cada tipo de buque se calculan de manera transparente y rigurosa.

2 Los tipos de buques se definen en la regla 2 del Anexo VI del Convenio MARPOL.
Para determinar el EEDI prescrito definido en la regla 21 del Anexo VI del Convenio
MARPOL se utiliza el nivel de referencia para cada tipo de buque.

3 Las presentes directrices se aplican a los siguientes tipos de buques: granelero,
buque gasero, buque tanque, buque portacontenedores, buque de carga general, buque de
carga refrigerada y buque de carga combinada. Se sefiala que no se ha establecido un
método para calcular los niveles de referencia de los buques de carga rodada, los buques
de carga rodada (vehiculos), los buques de pasaje de transbordo rodado ni los buques de
pasaje, ni tampoco para los buques de propulsién diésel-eléctrica, propulsion con turbina y
propulsion hibrida.

Definicion de un nivel de referencia

4 Un nivel de referencia se define como una curva que representa el valor del indice
medio derivado de una serie de valores individuales del indice para un grupo predefinido
de buques.

5 Se calcula un nivel de referencia para cada tipo de buque al que sea aplicable la
regla 21 del Anexo VI del Convenio MARPOL, garantizando que soélo se incluyan en el
célculo de cada nivel de referencia datos de buques comparables.

6 El valor del nivel de referencia se formula como valor de nivel de
n n n_n

referencia = a (100 % del peso muerto)*, siendo "a" y "c" parametros determinados a partir
de la curva de regresion.

7 Los datos de entrada para el calculo de los niveles de referencia se filtran mediante
un proceso en que se eliminan los datos que se desvian en mas del doble de la desviacién
normal de la linea de regresion. A continuacion se vuelve a aplicar la regresion a fin de
generar un nivel de referencia corregido. A efectos de documentacién, los datos eliminados
se enumeran indicando el numero IMO del buque.

Fuentes de los datos

8 Se ha seleccionado IHS Fairplay (IHSF) como la base de datos normalizada para
obtener los datos primarios de entrada para el calculo del nivel de referencia. A los efectos
del calculo del nivel de referencia del EEDI, se ha archivado una version predefinida de la
base de datos, segun lo acordado por la Secretaria e IHSF.
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9 A efectos del calculo de los niveles de referencia, se utilizan los datos relativos a
buques existentes de arqueo bruto igual o superior a 400 de la base de datos de IHSF
entregados en el periodo que va del 1 de enero de 1999 al 1 de enero de 2009.

10 Para el calculo de los niveles de referencia se utilizan los siguientes datos de la
base de datos de IHSF sobre buques con sistemas de propulsién tradicionales:

A los datos sobre la capacidad del buque se utilizan para el parametro
capacidad de cada tipo de buque, de conformidad con el parrafo 2.3 del
anexo de la resolucion MEPC.212(63);

2 los datos sobre la velocidad de servicio del buque se utilizan para la
velocidad de referencia Vi, ¥

3 los datos sobre la potencia principal total instalada del buque se utilizan
para MCRugg.
11 En el caso de algunos buques, algunas entradas de datos pueden estar en blanco o

contener un cero (0) en la base de datos. Las series de datos en las que los campos de
potencia, capacidad y/o velocidad estén en blanco deberian eliminarse de los calculos del
nivel de referencia. Para poder remitirse a ellos posteriormente, los buques omitidos
deberian enumerarse con su numero IMO.

12 Para garantizar una interpretacion uniforme, en el apéndice de las presentes
directrices se explica la correspondencia entre los tipos de buques definidos en la regla 2 del
Anexo VI del Convenio MARPOL vy los tipos de buques que figuran en la base de datos de
IHSF y se definen con arreglo a los codigos estadisticos (Stat). El cuadro 1 del apéndice
enumera los tipos de buques de IHSF utilizados para el calculo de los niveles de referencia.
El cuadro 2 enumera los tipos de buques de IHSF que no se utilizan para el calculo de los
niveles de referencia.

Calculo de los niveles de referencia

13 Para calcular el nivel de referencia, se calcula el valor estimado del indice de cada
buque que figure en la serie de buques, con arreglo al tipo de buque, partiendo de las
siguientes hipdtesis:

A el factor de emisién de carbono es constante para todos los motores, es
decir, Ce e = Crae = CF = 3,1144 g de CO,/g de combustible;

2 el consumo especifico de combustible para todos los tipos de buques es
constante para todos los motores principales, es decir, SFCye = 190 g/kWh;

3 Pveg es el 75 % de la potencia principal total instalada (MCRygg));

4 el consumo especifico de combustible de todos los tipos de buques es
constante para todos los motores auxiliares, es decir, SFCae = 215 g/kWh;

5 Pae es la potencia auxiliar y se calcula segun lo indicado en los
parrafos 2.5.6.1 y 2.5.6.2 del anexo de la resolucion MEPC.212(63);

.6 no se utilizan factores de correccion; y

g se excluyen del calculo del nivel de referencia todas las tecnologias
innovadoras de eficiencia energética mecanica, los servomotores de eje y
otras tecnologias innovadoras de eficiencia energética, es decir,
Pageit = 0, Pp1i = 0, Per = 0.
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14 La ecuacion para calcular el valor estimado del indice para cada buque (salvo los
buques portacontenedores; véase el parrafo 15) es la siguiente:

NME
190 > Py +215-Py¢

Valor estimado del indice = 3,1144 - =1
Capacidad -V,

15 Para los buques portacontenedores se utiliza como capacidad el 70 % del peso
muerto (70 % TPM) a fin de calcular el valor estimado del indice para cada buque
portacontenedor, como se indica a continuacion:

NME
190 D Pye; +215- Py

Valor estimado del indice = 3,1144 - =1
70 % TMP -V,

Calculo de los parametros "a" y "c" del nivel de referencia

16 Para todos los tipos de buque a los que se aplican las presentes directrices, los
parametros "a" y "c" se determinan a partir de un analisis de regresion realizado mediante la
representacién grafica de los valores estimados del indice calculados con respecto al 100 %
del peso muerto (100 % TPM).

Documentacion

17 Para garantizar la transparencia, deberia elaborarse una lista de los buques
utilizados para el calculo de los niveles de referencia con su correspondiente niumero IMO y
el numerador y el denominador de la formula del indice, como se indica en los parrafos 14
y 15. La documentacion con cifras agregadas tiene la ventaja de que impide el acceso
directo a datos individuales a la vez que contiene suficiente informaciéon para un posible
analisis posterior.
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APENDICE

1 Para garantizar una interpretacion uniforme, se comparan los tipos de buque que se
definen en la regla 2 del Anexo VI del Convenio MARPOL con los de la base de datos
de IHSF.

2 El sistema de cédigos estadisticos de IHSF contiene los siguientes niveles de
definicion:

A El nivel mas alto:

Buques para el transporte de carga

Buques de trabajo

Buques mercantes no destinados a la navegacion maritima
Buques no mercantes

Buques sin propulsién

Estructuras no navales

N<Xs®>

Para el indice EEDI, sélo debe tenerse en cuenta el grupo A, "buques para el transporte de
carga". Mas abajo figura una representacion grafica de estos buques.

2 El siguiente nivel comprende:
A1 Buques tanque
A2 Graneleros
A3 Carga seca/pasaje

Existen hasta cinco niveles de subcategorias, por ejemplo, "A31A2GX — buques de carga
general", y cada categoria cuenta con una descripcion.

Se adjunta la lista completa.

Buques de carga
PrOdUCtos

Gas licuado quimicos Petréleo Otros liquidos
-— #+— Crudo =~—Agua
+— OGN -4—Productos de #+— Melaza
+— GPL 4— Bitumen +— Adhesivos
co. —
-+ 1 3 2 3 1 ] 3 Buques tanque
Carga seca a granel Carga seca a granel autodescargable
Carga seca a granel/ Otra carga seca a granel
e Potibieo i
- * L3 LS E__ Graneleros Buques mercantes no destinados
Carga de transbordo a la navegacioén maritima
Carga general Portacontenedores rodado Otras cargas secas
— L ] - " +
- E - i - E Carga Ipasaj
* - * #—— Buque de pasaje (crucero) . -
Pasajel/carga general —— Buque de pasaje
Carga refrigerada Pasaje
'S 3
Buques ¥ ¥ 13
- m -
- Pesqueros

44— Suministro mar adentro

Buques no Estructuras no navales
mercantes

4 Varios

Buques de trabajo
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3

En el cuadro 1 aparecen los tipos de buques del cédigo estadistico 5 de IHSF
(Statcode5v1075) utilizados para el calculo de los niveles de referencia de los siguientes
tipos de buques: granelero, buque gasero, buque tanque, buque portacontenedores, buque
de carga general, buque de carga refrigerada y buque de carga combinada, que se
mencionan en el cuadro 1. En el cuadro 2 aparecen los tipos de buques de la base de datos
de IHSF que no se utilizan para calcular los niveles de referencia de ciertos tipos de buques
especificos: entre otros, los buques construidos para la navegacion en los Grandes Lagos y
las lanchas de desembarco.

Cuadro 1: Tipos de buques de IHSF utilizados para el calculo

de los niveles de referencia que se utilizaran para el EEDI

A

Graneleros

Carga seca a

Buque de carga de una sola cubierta
con tanques de lastre superiores,

A21A2BC |Granelero .
granel dedicado al transporte de carga seca
a granel de naturaleza homogénea.
Buque de carga de una sola cubierta
Carga seca a A21B2BO |Mineralero con dos mamparos longitudinales. Los
granel minerales solamente se transportan
en las bodegas de crujia.
Granelero de bodegas autonivelantes
Cargasecaa Granelero equipado de cinta transportadora (o
granel A23A2BD sistema similar) y puntal de carga para
autodescargable
autodescargable desembarcar carga al costado o a
tierra sin necesidad de equipo externo.
Buque de carga de una sola cubierta
B equipado con medios de bombeo
uque para el ara el transporte de cemento a
A24A2BT |transporte de P P .
granel. Carece de escaotillas en la
cemento . : .
cubierta de intemperie. Puede ser
autodescargable.
Buque para el Buque de carga de una sola cubierta
transporte de de francobordo alto para el transporte
A24B2BW . :
astillas de madera, |de astillas de madera. Puede ser
autodescargable |autodescargable.
Otras caraas Buque para el Buque de carga de una sola cubierta
9 A24C2BU que p para el transporte de urea a granel.
secas a granel transporte de urea
Puede ser autodescargable.
Buque de carga de una sola cubierta
Buque para el para el transporte de aridos a granel.
A24D2BA |transporte de También conocido como buque para
aridos el transporte de arena. Puede ser
autodescargable.
A24E2BL |Buque para el Buque de carga de una sola cubierta

transporte de
piedra caliza

para el transporte de piedra caliza a
granel. Carece de escaotillas en la
cubierta de intemperie. Puede ser
autodescargable.
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Buque para el

Buque tanque para el transporte de
gas natural licuado a granel
(principalmente metano) en tanques

ATIAZTN transporte de GNL [aislados independientes. La
licuefaccién se logra a temperaturas
de hasta -163 °C.

Buque tanque para el transporte de
gas de petrdleo licuado a granel en
tanques aislados, que pueden ser

Buque para el independientes o integrales. La carga

2 Gaseros Gas licuado A11B2TG t se presuriza (buques mas pequefos),

ransporte de GPL X -
refrigera (buques de mayor tamafo) o
se somete a ambos procedimientos
("semipresurizaciéon") para lograr la
licuefaccion.

A11C2LC Buque para el Buque tanque para el transporte de

transporte de CO, [diéxido de carbono licuado a granel.
Buque tanque para el transporte de
A11A2TQ Buque para el gas natural comprimido a granel. La
transporte de GNC [carga permanece en estado gaseoso
pero a alta presion.
Buque tanque para |[Buque tanque para el transporte a
A12A2LP |el transporte de granel de azufre fundido en tanques
azufre fundido aislados a altas temperaturas.
Buque tanque para el transporte a
granel de productos quimicos, aceites
lubricantes, aceites vegetales/animales
- y otros productos quimicos definidos

A12A2TC |Quimiquero en el Cadigo de Graneleros
Quimicos. Los tanques estan
revestidos de materiales adecuados
que no reaccionan con la carga.

Quimiquero/buque
tanque para el Quimiquero que también puede
.3 Buques Productos A12B2TR |transporte de transportar productos de petréleo
tanque quimicos productos limpios.
petroliferos
Buque de carga proyectado para el
transporte de vino a granel en
Buque tanque para tanques. Los tanques seran de acero
A12C2LW |el transporte de A . .
vino inoxidable o estaran re\./_est|dlos. Los
buques nuevos se clasificaran como
quimiqueros.
Buque de carga proyectado para el
transporte de aceites vegetales a
Buque tanque para ranel en tanques. Los tanques seran
A12D2LV |el transporte de g ques. 9

aceite vegetal

de acero inoxidable o estaran
revestidos. Los buques nuevos se
clasificaran como quimiqueros.
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.3 Buques
tanque
(Cont.)

Buque tanque para

Buque de carga proyectado para el
transporte de aceites comestibles a
granel en tanques. Los tanques seran

AT2E2LE ig;gi%?:eesgsle de acero inoxidable o estaran
revestidos. Los buques nuevos se
clasificaran como quimiqueros.

Productos Buque tanque para
Buque tanque para el transporte de
quimicos A12F2LB |el transporte de cer?/eza a granzl P
(Cont.) cerveza )
Buque tanque para
A12G2LT |el transporte de IZ‘:S;‘; tar';?]:‘f para el transporte de
latex 9 '
Buque tanque para |Buque tanque para el transporte de

A12H2LJ [el transporte de concentrado de jugo de fruta a granel

jugo de fruta en tanques aislados.

A13A2TV Petrolero para Buque tanque para el transporte de

crudos petréleo crudo a granel.
Petrolero para Buque tanque para el transporte de
petréleo crudo a granel y para el

AT3AZTW crudo§/productos transporte de productos de petroleo

petroliferos refinados
Zut?:,?stagﬁgzgara Buque tanque para el transporte a
A13B2TP roductgs granel de productos de petréleo
, P . refinados, limpios o sucios.
Petréleo petroliferos
A13B2TU Buque tanque (no |Buque tanque de carga no
especificado) especificada.
Buque tanque para |Buque tanque para el transporte a
A13C2LA |[el transporte de granel de asfalto/bitumen a
asfalto/bitumen temperaturas de entre 150 y 200 °C.
Buque tanque para |[Buque tanque para el transporte a
A13E2LD el transporte de granel de mezclas liquidas de
mezclas de carboén/petréleo que se mantienen a
carbon/petréleo altas temperaturas.
Buque tanque para
A14A2L0 el transporte de | udu® tandue para el transporte de
agua 9 9 ’
Buque tanque para
A14F2LM |el transporte de it;?:zeatznqr:igara el transporte de
melaza 9 '
Buque tanque para
A14G2LG el transporte de Buque_ tanque para el transporte de
. adhesivos a granel.
- adhesivos
Otros liquidos 5 :
uque tanque para
A14H2LH |el transporte de Buque tanque para el transporte de
alcohol a granel.
alcohol
Buque tanque para el transporte a
Buque tanque para |granel de caprolactama, un producto
A14N2LL |el transporte de quimico utilizado en el sector de los

caprolactama

plasticos para la produccion de
poliamidas.
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Quimiquero con muchos tanques

petroliferos

.3 Buques segregados para transportar distintos
tanque Productos A12A2TL Buque tanque para|grados de productos quimicos
(Cont.) quimicos carga diversificada |definidos en el Cédigo de Graneleros

Quimicos. Normalmente pueden tener
entre 10 y 60 tanques.
Buque Buque de carga de una sola cubierta

4 Buques :

portacontenedores [con bodegas en forma de caja
portaconte- [Contenedores | A33A2CC . , ..
(completamente equipadas con guias celulares fijas
nedores
celular) para el transporte de contenedores.
Buque de carga de una o varias
cubiertas para el transporte de varios
Bugue de caraa tipos de carga seca. Los buques de
Carga general | A31A2GX er?eral 9 una sola cubierta suelen tener

-5 Buques 9 bodegas en forma de caja. La carga
de carga se embarca y desembarca por las
general escotillas de la cubierta de intemperie.

Buque para el
Otras cargas A38H2GU [transporte de Buque proyectado para transportar
secas pulpa de papel.

pulpa de papel

.6 Buques Carga Bugue de caraa Buque de carga de varias cubiertas

de carga 9 A34A2GR q 9 para el transporte de cargas
; refrigerada refrigerada ) S
refrigerada refrigeradas a distintas temperaturas.
Carga seca Granelero/ Granelero configurado para el
a granel/ A22A2BB transporte alternativo (pero no
petrolero . . .
petrolero simultaneo) de petréleo crudo.
Carga seca . Mineralero configurado para el
Mineralero/ )
.7 Buque a granel/ A22B2BR transporte alternativo (pero no
petrolero . . )
de carga petrolero simultaneo) de petréleo crudo.
combinada Mineralero/
Carga seca granelero/ Granelero configurado para el
a granel/ A22A2BP |petrolero para transporte alternativo (pero no
petrolero productos simultaneo) de productos de petréleo.
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Cuadro 2: Tipos de buques de IHSF no incluidos en el calculo
de los niveles de referencia que se utilizaran para el EEDI

Buque de carga de una sola
cubierta adaptado a las
limitaciones de la navegacion
en los Grandes Lagos de
América del Norte, inadecuado

GPL/quimiquero

Carga seca a A21A2BG Grgnelero para la navegacion en mar
granel (solo lacustre) . : \
abierta. Tiene un numero
mayor de escotillas que los
graneleros comunes, y dichas
escotillas son mucho mas
anchas que largas.
Carga seca Granelero Granelero de cubiertas moviles
9 A21A2BV [(con cubiertas para para el transporte adicional de
a granel ; ,
vehiculos) vehiculos nuevos.
Carga seca a Granelero configurado para el
9 ) A22A2BB |Granelero/petrolero transporte alternativo (pero no
granel/petroleo ; ) )
simultaneo) de petréleo crudo.
Caraa seca a Mineralero configurado para el
.1 Graneleros 9 ) A22B2BR |Mineralero/petrolero  |transporte alternativo (pero no
granel/petroleo ; ) .
simultaneo) de petréleo crudo.
: Granelero configurado para el
Mineralero/granelero/ :
Carga seca a transporte alternativo (pero no
) A22A2BP |petrolero para . .
granel/petroleo ; simultaneo) de productos de
productos petroliferos .
petréleo.
Granelero de los Grandes
Lagos equipado con cinta
Carga seca Granelero transportadora (o sistema
a granel A23A2BK |autodescargable, similar) y puntal de carga para
autodescargable lacustre desembarcar carga al costado
o a tierra sin necesidad de
equipo externo.
Buque de carga de una sola
cubierta destinado al transporte
Otras cargas Buque para el de polvos finos, como las
A24H2BZ :
secas a granel transporte de polvos  [cenizas volantes. Carece de
escotillas en la cubierta de
intemperie.
Buque de carga de una sola
cubierta destinado al transporte
Otras cargas Bugue para el de azucar refinado. El azucar
9 A24G2BS |transporte de azucar )
secas a granel , se carga a granel y se embolsa
refinado iy
en transito (BIBO — carga a
granel — descarga en sacos).
Buque tanque para el
transporte de GPL que también
Bugue tanque para el tiene la capacidad de
.2 Gaseros Gas licuado A11B2TH (transporte de b

transportar productos quimicos,
como se definen en el Cédigo
de Graneleros Quimicos.
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.3 Buques
tanque

Petroleo

A13A2TS

Buque tanque
lanzadera

Buque tanque para el
transporte a granel de petréleo
crudo, especificamente entre
las terminales mar adentro y
las refinerias. Suele tener
instalaciones de carga en la
proa.

4 Buques
portaconte-
nedores

Contenedores

A33B2CP

Buque de pasaje/
portacontenedores

Buque portacontenedores con
alojamiento para mas de 12
pasajeros.

.5 Buques
de carga
general

Carga general

A31A2GO

Buque de carga de
escotilla abierta

Buque de carga de grandes
dimensiones de una sola
cubierta con escotillas del
ancho de la manga y bodegas
en forma de caja para el
transporte de carga seca en
unidades, como productos
forestales y contenedores.
Suelen estar equipados con
grua de portico.

Carga general

A31A2GS

Buque de carga
general/buque tanque
(portacontenedores/
petrolero/granelero)

Buque de carga general con
tapas de escatilla reversibles; un
lado queda al ras y el otro tiene
deflectores para las cargas
liquidas. En modalidad de carga
seca pueden transportarse
contenedores sobre las tapas de
las escotillas.

Carga general

A31A2GT

Buque de carga
general/buque tanque

Buque de carga general
equipado con tanques para el
transporte adicional de cargas
liquidas.

Carga general

A31C2GD

Buque de carga en
cubierta

Buque configurado para
transportar Unicamente carga
en unidades en cubierta. El
acceso puede ser mediante
una rampa de transbordo
rodado.

Pasaje/carga
general

A32A2GF

Buque de carga
general/pasaje

Buque de carga general con
alojamiento para mas de 12
pasajeros.

Otras cargas
secas

A38A2GL

Buque para el
transporte de ganado

Buque de carga configurado
para el transporte de ganado.

Otras cargas
secas

A38B2GB

Buque portagabarras

Buque de carga configurado
para transportar barcazas
(gabarras) cargadas. En la
mayoria de los casos, las
gabarras se embarcan con una
grua de portico. También
conocido como buque
portagabarras del tipo LASH.

Otras cargas
secas

A38C3GH

Buque para el
transporte de cargas
pesadas,
semisumergible

Buque semisumergible para el
transporte de cargas pesadas
en el cual la carga se
embarca/desembarca flotando.
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.5 Buques
de carga
general
(Cont.)

Otras cargas
secas

A38C3GY

Buque para el
transporte de yates,
semisumergible

Buque semisumergible para el
transporte de cargas pesadas
especialmente configurado
para el transporte de yates.

Otras cargas
secas

A38D2GN

Buque para el
transporte de
combustible nuclear

Buque de carga configurado
para transportar combustible
nuclear en cofres.

Otras cargas

Buque para el
transporte de

Buque para el transporte de
combustible nuclear que se

A38D2GZ |combustible nuclear .
secas . carga y descarga mediante una
(con capacidad de
rampa de transbordo rodado.
transbordo rodado)
Buque portagabarras
Otras cargas Buque portagabarras, |semisumergible en el cual las
A38B3GB : ;
secas semisumergible gabarras se embarcan y
desembarcan flotando.
Buque de carga para el
transporte de cargas pesadas o
Otras cargas Buque para el de tamafio excepcional. La
9 A38C2GH |transporte de cargas |carga puede embarcarse en

secas

pesadas

cubierta o en bodegas,
mediante gruas o rampas de
transbordo rodado.
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ANEXO 12

PLAN DE TRABAJO Y CALENDARIO PARA CONTINUAR ELABORANDO LAS MEDIDAS TECNICAS
Y OPERACIONALES APLICABLES A LOS BUQUES

1 Marco del EEDI para los tipos y tamafos de buques y los sistemas de propulsién no abarcados por las prescripciones

actuales del EEDI

Periodo de sesiones del MEPC:

MEPC 63

MEPC 64

MEPC 65

MEPC 66

MEPC 67

MEPC 68

MEPC 69

Fecha (de 2012 a 2016, las fechas son
provisionales):

Febrero
de 2012

Octubre
de 2012

[Julio
de 2013]

[Marzo
de 2014]

[Octubre
de 2014]

[Julio
de 2015]

[Marzo
de 2016]

Marcos reglamentarios (niveles de referencia y
factores de reduccion) para:

- buques de pasaje

- buques de carga de transbordo rodado

- bugues de pasaje de transbordo rodado

»

>

Ultimacién

Examen del método de calculo del EEDI para los
buques de propulsion diésel-eléctrica, propulsion
con turbina, propulsion hibrida, y otros sistemas
de propulsion o sistemas mixtos de combustible

»

>

Ultimacién

Adopcion

Examen de las prescripciones aplicables a
los segmentos de los buques pequefios con
los factores de reduccion lineal que figuran
en la regla 21 (proceso de examen 1)

»n
>

Ultimacién

Examen del EEDI para el segmento de
mayor tamafo de los petroleros y
graneleros

»n
>

Ultimacion

Examen de los avances tecnoldgicos y
ajuste de los plazos y los factores de
reduccion establecidos en las fases 2y 3
(proceso de examen 2)

Proceso de examen

\ 4
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2 Directrices restantes relacionadas con el EEDI y el SEEMP que han de elaborarse

maniobra del buque en condiciones adversas

Periodo de sesiones del MEPC: | MEPC 63 MEPC 64 MEPC 65 MEPC 66 MEPC 67
Fecha (para 2012, 2013, 2014 y 2015, las feqhas son Febrero Octubre [Julio [Marzo [Octubre
provisionales): de 2012 de 2012 de 2013] de 2014] de 2014]
Examen de las tecnologias de reduccion del CO, >
(Factores de conversion/directrices) ——
. . , . Ultimacioén
(Tres periodos de sesiones después de recibir la
propuesta; el calendario que se muestra a la derecha
indica la posibilidad mas temprana)
Examen de las Directrices sobre la potencia >
propulsora necesaria para mantener la capacidad de Provisional Ultimacion

*kk
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ANEXO 13

DECLARACIONES DE LAS DELEGACIONES DE AUSTRALIA, BRASIL, CHINA, INDIA,
REINO UNIDO Y SUECIA ACERCA DEL PROYECTO DE RESOLUCION MEPC SOBRE
EL FOMENTO DE LA COOPERACION TECNICA Y LA TRANSFERENCIA
DE TECNOLOGIA RELACIONADAS CON LA MEJORA DE
LA EFICIENCIA ENERGETICA DE LOS BUQUES

(enumeradas por orden alfabético de paises)

Declaracion de la delegacion de Australia

Australia desearia manifestar su profundo agradecimiento al Sr. Dominguez por los
esfuerzos que realizé para obtener el presente resultado. El Sr. Dominguez desempeid sus
cometidos con profesionalidad, paciencia y una resistencia excepcional; ejercié sus plenos
poderes para aprovechar al maximo el tiempo disponible a fin de examinar esta cuestion
importante; se adhirié a nuestra peticion de trabajar sobre la base de la unanimidad; y
cumplié con su responsabilidad de facilitar un informe a esta sala de modo que las Partes no
presentes en el Grupo pudieran comprender la naturaleza de nuestra labor.

Australia esta decepcionada por las observaciones relativas a que los paises desarrollados
trataran activamente de contrarrestar los intentos de acordar medidas para fomentar la
cooperacion técnica y la transferencia de tecnologia a los paises en desarrollo. Como Parte
del Anexo VI del Convenio MARPOL, Australia implantard plenamente la regla 23 del
capitulo 4 de dicho anexo para fomentar la cooperacion técnica y la transferencia de
tecnologia relacionadas con la mejora de la eficiencia energética de los buques.

Australia habia aguardado con ansia esta semana para trabajar en dicha regla y alcanzar
una resolucion sustantiva. A este respecto, la delegacion de Australia desearia dar las
gracias a sus companeros del Grupo de trabajo. En el transcurso de la labor conjunta
desempefada durante esta semana, Australia ha conseguido comprender mucho mejor las
opiniones de las demas delegaciones.

Tal como se indica en el informe, el Grupo determin6 con claridad aspectos de convergencia
y divergencia sobre lo que deberia incluirse en la resolucién. El Grupo consiguié también
transformar estas opiniones en las propuestas de texto que figuran en los anexos 1y 2 del
informe. Si bien no se pudo examinar el texto del anexo 2, el hecho de haber recopilado
todas las propuestas de texto acelerara de manera significativa la conclusion de la
resolucion en el proximo periodo de sesiones.

Sr. Presidente: el gran numero de corchetes en los anexos 1 y 2 no desalienta a la
delegacion de Australia. En su opinidén, esa abundancia representa mas bien el gran interés
y la amplitud del compromiso con respecto a esta cuestion, asi como la importancia que los
Estados le otorgan. Australia es consciente de que no todos los Estados pudieron participar
en el Grupo de trabajo, por lo que desearia también dar las gracias a los compafieros que se
tomaron la molestia de elaborar el informe. El informe, junto con los anexos, dota de una
transparencia importante a nuestra labor y sitla a todos los paises en la misma situacion
para avanzar en lo que respecta a esta cuestion.
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En lo que respecta a las proximas medidas, Australia respalda la aprobacién del informe y la
inclusion de esta cuestion en el orden del dia de la préxima reunién del Grupo. A partir de la
labor desempefiada esta semana, la delegacion de Australia se esforzara en el lapso
interperiodos por formular propuestas que aglutinen a los Estados a fin de concluir una
resolucion sobre esta cuestién importante en el MEPC 64.

Declaracion de la delegacion del Brasil

El Brasil manifiesta su profunda decepcion por la falta de flexibilidad de los paises
desarrollados en las deliberaciones acerca del proyecto de resolucién sobre el fomento de la
cooperacion técnica y la transferencia de tecnologia relacionadas con las medidas de
eficiencia energética de los buques.

El proyecto de resolucién reviste una importancia esencial para los paises en desarrollo, en
particular para los paises menos adelantados y los pequefios Estados insulares en
desarrollo, en cuanto al tratamiento de las emisiones del transporte maritimo. El proyecto
formaba parte de un paquete que deberia haberse adoptado en el MEPC 62 pero, tras la
adopcion de las medidas técnicas y operacionales mediante votacidon, los paises
desarrollados se mostraron reacios a transigir en lo que respecta al proyecto de resolucién y
rechazaron todas las peticiones de los paises en desarrollo.

Sr. Presidente: esta cuestion qued6 pendiente en el MEPC 62 y debe resolverse si
deseamos obtener unos resultados equilibrados en el presente periodo de sesiones.
Veintiocho paises presentaron una propuesta (documento J-8) teniendo en cuenta el texto
del Presidente y otras aportaciones de paises en desarrollo. Este texto contiene elementos
de importancia fundamental para dichos paises y otros Estados Miembros, por ejemplo, el
principio de responsabilidades comunes pero diferenciadas al abordar el cambio climatico en
el sector del transporte maritimo y la necesidad de que los paises desarrollados presten
apoyo a los paises en desarrollo en los ambitos de las finanzas, la tecnologia y la creacion
de capacidad.

Sr. Presidente: las reglas del capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL entraran en
vigor en enero de 2013. Es necesario contar con una resoluciéon ya. Se impone examinar
esta cuestion como prioridad maxima del Comité y adoptar un texto en el presente periodo
de sesiones. En esta organizacion no pueden ignorarse simplemente las necesidades de los
paises en desarrollo. Tampoco nadie puede pisotear las reglas de la Organizacion para
imponer sus opiniones al resto de los Miembros.

La adopcién de las enmiendas al EEDI y el SEEMP mediante votacion de las Partes en el
Anexo VI del Convenio MARPOL en el MEPC 62, con independencia de las inquietudes
manifestadas por muchos paises en desarrollo, socavo la finalidad de los esfuerzos de la
OMI para abordar el desafio del cambio climatico, una tarea que sélo puede realizarse
mediante un acuerdo multilateral. La adopcion de decisiones precipitadas mediante votacion
se opone también a los esfuerzos de la Organizacion por cumplir la tarea confiada a ella en
el articulo 2.2 del Protocolo de Kyoto de la CMNUCC.

Es hora de que los paises que estan destinando recursos a abordar el cambio climatico en
otros foros dejen de lado sus objetivos particulares a corto plazo en la OMI y tengan
debidamente en cuenta las preocupaciones de los paises en desarrollo sobre los medios
para implantar las normas de la OMI relacionadas con la reduccion de las emisiones de
gases de efecto invernadero.
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Sr. Presidente: la Asamblea de la OMI, el d6rgano politico de mayor rango de la
Organizacioén, envié en su vigésimo séptimo periodo de sesiones un mensaje muy claro al
Comité cuando se abstuvo de refrendar los informes de este ultimo y le pidié que retomara
la via del consenso. Usted puede dar por sentado que esta delegacién esta dispuesta a
seguir ese camino, pese a los precedentes negativos y a la falta de disposicion real de otros
paises a comprometerse en negociaciones.

Declaracion de la delegacion de China

La resolucién sobre la transferencia de tecnologia se tratd en la reunion, no se finalizé en el
ultimo periodo de sesiones y constituye una de las prioridades del presente periodo de
sesiones. China esta decepcionada por el hecho de que las deliberaciones entre todas las
partes afectadas no se tradujeran en un consenso. De conformidad con las disposiciones de
la CMNUCC, los paises desarrollados deberian facilitar la transferencia de tecnologia y la
asistencia en creacion de capacidad a los paises en desarrollo; las Partes afectadas han
alcanzado el consenso sobre esta cuestion, aunque contindan existiendo diferencias en
cuanto al entendimiento de los acuerdos particulares.

China opina que esta labor es la continuacion de la realizada por el MEPC en el pasado y
constituye un fundamento importante de su labor futura, que facilitara la comprension mutua.
Si no se producen avances al respecto, el MEPC podra avanzar a duras penas en lo que
respecta al cambio climatico.

La resolucion MEPC no se adoptd y seguira examinandose en el préximo periodo de
sesiones. China desea también recordar al MEPC que deberia dispensarse el mismo
tratamiento a otros documentos prematuros, por ejemplo, el mandato de la Comision
coordinadora para la evaluacion adicional de las repercusiones de las medidas de mercado
propuestas para el transporte maritimo internacional. Dada la disparidad total de las
opiniones de las distintas Partes, dichas medidas distan mucho de estar bien elaboradas vy,
por consiguiente, su examen deberia aplazarse hasta el préximo periodo de sesiones.

Declaracion de la delegacion de la India

Ahora que el MEPC 63 se aproxima a su conclusion, se impone mirar atras, en particular, al
agotador periodo de sesiones que debieron soportar todos los que pensaban que éste era el
unico foro con poder para decidir sobre el futuro de la contribucién que el transporte
maritimo internacional esta obligado a hacer al enrevesado problema del cambio climatico.

Sr. Presidente: a juzgar por la manera en que la reunién se desarrolld6 anoche y esta
mafana temprano, hay que recordar una vez mas, aunque pueda sonar aburrido, el
articulo 55 de la Carta de las Naciones Unidas, que dice: "con el propdsito de crear las
condiciones de estabilidad y bienestar necesarias para las relaciones pacificas y amistosas
entre las naciones...la Organizacion promovera: niveles de vida mas elevados, trabajo
permanente para todos y condiciones de progreso y desarrollo econdmico y social". En
ocasiones, la India percibe a duras penas que la mayoria de las delegaciones tenga en
cuenta que la OMI es un brazo de las Naciones Unidas y que cada uno de los presentes en
el Pleno esta sujeto a las disposiciones mencionadas de la Carta.

Cabe recordar también que, en la Cumbre del Milenio, celebrada en septiembre de 2000, los
dirigentes mundiales adoptaron una serie de Obijetivos de Desarrollo del Milenio destinados
a erradicar la pobreza extrema y el hambre. Entre esas medidas también se incluia "reducir
a la mitad, para el afio 2015, el porcentaje de habitantes del planeta cuyos ingresos sean
inferiores a un délar por dia". Sin embargo, a juzgar por el desarrollo de la reunién mientras
se redactaba el mandato para la evaluacion adicional de las repercusiones de las medidas
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de mercado propuestas y el proyecto de resolucion sobre el fomento de la cooperacion
técnica y la transferencia de tecnologia, la delegacion de la India se ve obligada a
preguntarse a quién le importa la consecucion de los Objetivos de Desarrollo del Milenio
mencionados.

Sr. Presidente, excelentisimo Secretario General y distinguidos delegados: la India recuerda
con pesar el articulo 3.5 de la CMNUCC sobre los principios de la Convencién, que dice lo
siguiente: "las Partes deberian cooperar en la promocion de un sistema econdémico
internacional abierto y propicio que condujera al crecimiento econdémico y desarrollo
sostenibles de todas las Partes, particularmente de las Partes que son paises en desarrollo,
permitiéndoles de ese modo hacer frente en mejor forma a los problemas del cambio
climatico. Las medidas adoptadas para combatir el cambio climatico, incluidas las
unilaterales, no deberian constituir un medio de discriminacién arbitraria o injustificable ni
una restriccion encubierta al comercio internacional". Senoras y caballeros: durante la labor
del Grupo de trabajo fuimos testigos de un proceso que da fe de que un numero sustancial
de delegados optdé por ignorar que incluso ellos estaban sujetos a este principio de la
CMNUCC. Si el informe de un grupo de trabajo contiene un anexo en el que mas del 95% de
los parrafos tiene que encerrarse entre corchetes, aunque ninguno de ellos infrinja las
disposiciones de la CMNUCC ni del Protocolo de Kyoto, queda clara la disposicion del
MEPC 63 de cumplir y acatar dichas disposiciones fundamentales sobre el cambio climatico.

Sr. Presidente: la delegacién de la India aplaude al Sr. Arsenio Dominguez, Vicepresidente,
por la inmensa calma demostrada pese a sus momentos de desesperacion. No obstante,
esta delegacion escuch6é con sorpresa y desagrado que las disposiciones de la
CMNUCC/Protocolo de Kyoto no podian incluirse en la resolucion que debia adoptarse
porque no conciernen a la OMI. Se cité como ejemplo que, en el pasado, cuando debieron
incluirse cuestiones de la OIT en los documentos oficiales pertinentes de la OMI, no se llegé
a un acuerdo al respecto. Si eso es asi, la OMI deberia dar la talla y retirar el reconocimiento
a los famosos memorandos de entendimiento sobre la supervisiéon por el Estado rector del
puerto, en los que se indica notoriamente que, en el caso de que se infrinjan las cuestiones
relacionadas con, por ejemplo, el Convenio 147 de la OIT, esto deberia tener como
consecuencia la detencion de los buques mercantes. La delegacion de la India esta algo
sorprendida de que dichos memorandos de entendimiento hayan sido formulados en su
mayoria por las Partes cuyos delegados se opusieron vehementemente a la inclusion de las
disposiciones de la CMNUCC/Protocolo de Kyoto. Si el Presidente del Grupo de trabajo
hubiera admitido determinadas exclusiones por motivos relacionados con las normas
estrictas de propiedad intelectual en los tratados internacionales, en particular, los aspectos
comerciales de los derechos de propiedad intelectual, habria motivo para algun consuelo.
Sin embargo, lamentablemente, esa no fue la razén de que se introdujeran exclusiones o de
que los corchetes se multiplicaran en progresion geométrica.

Por consiguiente, la delegacion de la India opina que es necesario tener en cuenta los
puntos siguientes, que deberian ayudar a sopesar si la decision de tratar las disposiciones
de la CMNUCC/Protocolo de Kyoto con prejuicios, como gratuitamente se hizo a primeras
horas de esta mafiana, era o no justificable.

Al integrar disposiciones de otros estatutos en estatutos propios:

1) debe prestarse atencion a no invalidar otras disposiciones que figuren en
otros tratados y regimenes;

2) la interpretacién deberia traducirse en que ambas disposiciones fueran
operacionales y compatibles y, si eso no es posible, la regla determinada
como prioritaria debe tener en cuenta, no obstante, la otra regla; y
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3) el proceso de integracion de dichas disposiciones reglamentarias en otras
debe someterse a la "prueba de efectos basicos", un examen de la
posibilidad de que una serie de disposiciones en un tratado limite, invalide
o reduzca fundamentalmente la eficacia de otras disposiciones o
regimenes. Una vez se establezcan objetivos compartidos, podra aclararse
una conexion buscando disposiciones compartidas especificas que
sugieran que las disposiciones deben incorporarse de una manera para
dar efecto a todas ellas.

Sr. Presidente, excelentisimo Secretario General y queridos delegados: no se adopté
ninguna de las medidas anteriores durante la reunién del Grupo de trabajo; sin embargo,
todo lo que de una manera u otra favorecia, aunque fuera de manera exigua, a los paises en
desarrollo se encerrd entre corchetes. Fue doloroso tener que soportar este episodio y
desde luego no por lo intempestivo y lo prolongado de las horas de trabajo.

Por consiguiente, la delegacion de la India vuelve a recordar a todos los interesados sin
retdrica alguna que la tendencia cada vez mayor a adoptar ese tipo de medidas en el seno
de la OMI sdlo sirve para dar fe de que los propios fundamentos de la Carta de las Naciones
Unidas y de la CMNUCC estan simplemente ignorandose y, ademas, deliberadamente. Eso
es inaceptable.

Sefioras y caballeros: la historia del derecho al desarrollo ha sido una historia de evolucién,
y asignacién de prioridades, y esta llena de polémicas sobre conflictos de derechos y
conflictos con otros sistemas de gobernanza econdmica y ambiental internacional. Dada
esta situacion de normas posiblemente enfrentadas, procedentes de distintos ambitos del
derecho internacional, la posibilidad de que se produzcan conflictos y tensiones puede
socavar la elaboracion de politicas eficaces que garanticen el establecimiento de la justicia
climatica y las tecnologias conexas. La experiencia que se vivié en el Grupo de trabajo no
pudo haber sido una mejor prueba de lo anterior. No obstante, depositemos toda la
confianza en la OMI para que a los paises en desarrollo no se les niegue de manera
flagrante aquello a lo que tienen derecho.

Declaracion de la delegacion del Reino Unido

El Reino Unido desearia manifestar su agradecimiento al Presidente del Grupo de trabajo;
sus esfuerzos solo pueden describirse como valerosos y confirman el motivo de su eleccion
como Vicepresidente a principios de esta semana.

Tal como se ha declarado con anterioridad, el Reino Unido asistié al presente periodo de
sesiones del Comité con la voluntad de acordar el proyecto de resolucion propuesto por el
Presidente en el documento MEPC 63/5/4.

Pese a los esfuerzos realizados por todos, es de lamentar que no pudiera ultimarse un
proyecto de texto acordado para que lo examinara el Comité.

Por ello, el Reino Unido opina que la medida mas oportuna seria remitir la cuestion al
MEPC 64 para que siga examinandola.
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Declaracion de la delegacion de Suecia

Suecia asistio al presente periodo de sesiones del MEPC con el firme propésito de honrar el
acuerdo alcanzado en el MEPC 62 de elaborar una resolucion sobre el fomento de la
cooperacion técnica y la transferencia de tecnologia, que debia adoptarse junto con las
enmiendas al Convenio MARPOL sobre el EEDI. Esta delegaciéon sigue comprometida con
ese objetivo y opina que todos los miembros del Grupo han trabajado duramente —mas que
duramente— para alcanzar un compromiso. Esta cuestion es grave y merece un examen a
fondo, algo que ya esta haciéndose. La delegacion de Suecia lamenta que no se pudiera
llegar a una conclusion, pero, tal como han indicado otros, esta convencida de que todo el
trabajo duro realizado ha permitido un avance importante y de que se estara en situacion de
ultimar la labor en el proximo periodo de sesiones.

Por ultimo, esta delegacion desea dar las gracias al Sr. Arsenio Dominguez por su liderazgo
excelente y por su paciencia con el Grupo. El Sr. Dominguez ha sido claro, justo y mucho
mas amable con los miembros del Grupo de lo necesario. Gracias a él se cuenta con una
base para la labor futura, y la delegacion de Suecia le da las gracias por ello.

*k%k
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ANEXO 14

DECLARACIONES GENERALES DE LAS DELEGACIONES DE BRASIL, CHILE, CHINA
E INDIA SOBRE CUESTIONES DE PRINCIPIO O DE POLITICA CON RESPECTO A LA
REDUCCION DE LAS EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO

Declaracion de la delegacion del Brasil

Las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del transporte internacional han
de abordarse de manera multilateral y consensuada, de conformidad con los principios y
disposiciones de la CMNUCC y de su Protocolo de Kyoto.

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico celebrada en Durban, en
diciembre de 2011, alcanz6 un resultado amplio y equilibrado que garantizé el segundo
periodo de compromiso del Protocolo de Kyoto y permitié una mayor ambicion en el régimen
del cambio climatico en el futuro, incluidos la mejora de la cooperacién a largo plazo y el
lanzamiento de la "Plataforma de Durban para una accion reforzada".

Los resultados positivos de la Conferencia de Durban deberian tomarse como un ejemplo
que la OMI debe seguir al abordar las emisiones de gases de efecto invernadero
procedentes del transporte maritimo, en particular, en lo que respecta al enfoque
multilateral, a partir de las reglas acordadas por consenso. Los resultados consensuados y
ambiciosos de Durban fortalecieron el liderazgo de la CMNUCC en cuanto al tratamiento del
cambio climatico.

El Brasil lamenta los resultados del MEPC 62, celebrado en julio de 2011, que no reflejaron
las opiniones de todos los paises, pese a las preocupaciones graves manifestadas por
muchos paises en desarrollo, en particular, en relacién con las enmiendas al Anexo VI del
Convenio MARPOL, que requirieron un procedimiento de votacion para su aprobacion. El
MEPC 62 demostré que los Miembros de la OMI estan claramente divididos en lo que
respecta a las cuestiones relacionadas con el cambio climatico.

La adopcidn de decisiones sin consenso pone en peligro la legitimidad del Comité en cuanto
al tratamiento de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los buques.
La falta de legitimidad de los resultados del ultimo periodo de sesiones del MEPC se puso
de manifiesto claramente en las deliberaciones posteriores celebradas en el periodo de
sesiones extraordinario del Consejo y en la Asamblea de la OMI, que decidio, en su
vigésimo séptimo periodo de sesiones, no aprobar el informe del MEPC 62. El érgano
politico de mayor rango de la OMI inst6 también al MEPC a que, en el futuro, trabajara
tomando como base el consenso y no la votacion.

El Brasil coincide plenamente con esta perspectiva. Es importante que las Partes fomenten
la generacion de confianza garantizando que todas las decisiones adoptadas por el MEPC
hayan sido acordadas por consenso por todos los Miembros de la OMI. El Brasil espera
también que la Secretaria desempefie su labor haciendo gala del equilibrio y la imparcialidad
necesarios en el apoyo a las Partes para avanzar en las cuestiones del cambio climatico, en
un proceso que debe estar impulsado por los Estados Miembros. Estos ultimos deben
establecer con cuidado los métodos vy el ritmo de la labor, teniendo en cuenta la sensibilidad
de las cuestiones sometidas a examen.

El precedente negativo de la votacion del pasado mes de julio no deberia repetirse. Las
negociaciones deben volver a su cauce, con independencia de las dificultades de las
delegaciones para encontrar puntos de coincidencia.
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Declaracion de la delegacion de Chile

Chile es de la vision de que los esfuerzos de la industria deberian orientarse a continuar
avanzando, en forma conjunta y consensuada, en la disminucion de las emisiones de gases
efecto invernadero. Nuestro pais ha tenido una politica econémica abierta y no es contrario
a las medidas de mercado. No obstante, consideramos pertinente evaluar en profundidad si
existe la real necesidad de implementar este tipo de medidas; y, en caso que asi sea, que
las mismas no generen distorsiones en el comercio y la competitividad.

En tal sentido, estimamos importante considerar dentro de los objetivos del Estudio que
existan analisis comparativos de las distorsiones al comercio y a la competitividad que se
podrian generar en virtud de la aplicacion de las medidas de mercado. Es de conocimiento
del Comité que nuestro pais es uno de los paises mas alejados y que medidas de mercado
que distorsionen el comercio tendran un impacto negativo para Chile.

Igualmente, nuestro pais sostiene que de aplicarse medidas de mercado, la recaudacion
que se genere en virtud de ellas, no debe sobrepasar el porcentaje de contribucion de
emisiones de este sector al cambio climatico.

Proponemos que las medidas, en caso que sean necesarias, sean implementadas teniendo
en cuenta las circunstancias especiales y capacidades respectivas de cada una de las
Partes.

Declaracion de la delegacion de China

El cambio climatico es un desafio comun al que debe hacer frente la comunidad mundial y
que se abordara mediante la cooperacion internacional. De modo analogo, la cuestion de la
reduccion de emisiones procedentes del transporte maritimo internacional se abordara
también mediante mecanismos de cooperacion multilaterales.

La esencia del multilateralismo es el grado de flexibilidad que permite que se alcancen
puntos de coincidencia y que todas las Partes acepten la resolucion. No deberia recurrirse a
la votacién para resolver un problema.

La Secretaria desempefa una funcién importante en las negociaciones multilaterales de la
OMI. El personal de la Secretaria deberia prestar sus servicios de manera equilibrada y
justa y no deberia manifestar sus preferencias ni dar opiniones orientativas, dado que esto
no ayudara a la labor del MEPC. La Secretaria deberia llevar a cabo también su labor en
sintonia con el mandato del MEPC y abstenerse de basarse en sus preferencias para ello.
Se espera que, en el futuro, la Secretaria preste sus servicios de manera equilibrada y justa
y lleve a cabo su labor de conformidad con el mandato del MEPC.

Declaracion de la delegacion de la India

La delegacion de la India reconoce la importancia concedida por la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) y el Secretario General a la determinacién y la elaboracién de las
medidas técnicas necesarias para alcanzar la reduccidon de emisiones del transporte
maritimo internacional. Si bien la India aprecia esta mision de la OMI, dicha delegacion
aprovecha la presente oportunidad para volver a afirmar que se ha adoptado un gran
numero de medidas para reducir la intensidad de las emisiones de dicho pais y que su Plan
de accién nacional sobre el cambio climatico tiene por objeto alcanzar este objetivo.

I\MEPC\63\23a1.doc



MEPC 63/23/Add.1
Anexo 14, pagina 3

A este respecto, la cuestion del objetivo de estabilizacion a largo plazo no puede separarse
de la cuestidn de compartir el espacio de carbono y garantizar la distribucion equitativa de la
carga teniendo en cuenta los datos historicos de emisiones acumuladas, las emisiones per
capita y las necesidades de desarrollo de los paises en desarrollo, y ademas debe regirse
por el articulo 2 de la CMNUCC en su totalidad. En este contexto, el principio de
responsabilidades comunes pero diferenciadas es un asunto critico y debe respetarse en
letra y espiritu.

Toda la estructura de la CMNUCC vy del Protocolo de Kyoto se rige por la necesidad de
abordar el cambio climatico de una manera equitativa y teniendo en cuenta que los paises
desarrollados y los paises en desarrollo no comparten por igual el espacio ambiental
disponible. De ahi que no sea compatible utilizar en la actualidad el argumento de "no
otorgamiento de un trato mas favorable" para apartarse de los compromisos especificos
necesarios para que los paises del anexo | hagan frente al desafio del cambio climatico.

La India toma nota con preocupacion de la deliberacién y adopcion de la aplicacion
obligatoria por parte del 62° periodo de sesiones del Comité de Proteccion del Medio Marino,
celebrado en la Organizacién Maritima Internacional el mes de julio de 2011, que adopté el
nuevo capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL relacionado con el indice de eficiencia
energética de proyecto (EEDI) para los buques nuevos y el Plan de gestién de la eficiencia
energética del buque (SEEMP) para todos los buques, en cuanto a la reduccién de los
gases de efecto invernadero del transporte maritimo internacional mediante medidas
técnicas sin reconocer el principio de responsabilidades comunes pero diferenciadas de la
CMNUCC.

A Esta previsto que la enmienda entre en vigor el 1 de enero de 2013. Sin
embargo, la India desearia indicar que la OMI no reconoci6 el articulo 2-2
del Protocolo de Kyoto y el principio de "responsabilidades comunes pero
diferenciadas" y respectivas capacidades consagrado en la CMNUCC. El
principio de responsabilidades comunes pero diferenciadas es el principio
global que sustenta la CMNUCC y el Protocolo de Kyoto y debe ser
respetado por cualquier otro acuerdo que trate de introducir medidas para
la reduccion de los gases de efecto invernadero.

2 A fin de abordar las inquietudes planteadas por los paises en desarrollo
durante las deliberaciones celebradas en los periodos de sesiones del
MEPC en la OMI, las reglas se enmendaron también para incluir una
clausula que permite que cualquier Administraciéon exima a los buques que
enarbolan su pabellon del cumplimiento de las prescripciones del EEDI
durante un periodo de hasta cuatro anos (en funcion de la fecha del
contrato) o de seis anos y seis meses (en funcién de la fecha de entrega)
después del 1 de enero de 2013.

La India desearia destacar también que la enmienda para incluir el EEDI en el Anexo VI del
Convenio MARPOL no se adoptdé por consenso y que, de hecho, se adopt6é pese a las
fuertes objeciones manifestadas por varios paises en desarrollo, por ejemplo Arabia Saudita,
Argentina, Brasil, Chile, China, Cuba, India, Kuwait y Sudafrica.

La India entiende que, en los proximos periodos de sesiones del MEPC, se deliberara
acerca de las medidas de mercado para recaudar fondos mediante el gravamen sobre el
combustible o cualquier otro modelo de medidas de mercado.

I\MEPC\63\23a1.doc



MEPC 63/23/Add.1
Anexo 14, pagina 4

Como pais en desarrollo, la India no desea ningun acuerdo sobre medidas de mercado que
repercuta negativamente en el principio basico de responsabilidades comunes pero
diferenciadas y en su necesidad de desarrollo y que se aparte de la politica de
responsabilidades comunes pero diferenciadas con respecto a las emisiones de gases de
efecto invernadero.

Ademas, todos somos conscientes de que el Acuerdo de Copenhague ha exigido objetivos
vinculantes de reduccién de las emisiones para los paises desarrollados y promesas
voluntarias de los paises en desarrollo y ha previsto mecanismos para respaldar la creacion
de capacidad y el desarrollo tecnolégico en los paises en desarrollo para ayudarlos a
abordar el cambio climatico, pero no ha especificado recortes para las emisiones de CO,
procedentes del transporte maritimo y la aviacion internacionales. Esta medida no sélo va en
contra del multilateralismo, sino que también se opone abiertamente a lo acordado en la
CMNUCC. La India se pregunta si no nos encontramos ante la amenaza parecida de que en
la OMI se empiecen a adoptar medidas unilaterales en lo que respecta al transporte
maritimo internacional. Merece la pena volver a leer las observaciones del Secretario
General en su discurso de apertura para encontrar respuestas a este temor.

La India entiende que la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico sigue siendo el unico marco amplio para abordar las cuestiones del cambio
climatico.

La Conferencia de Durban ha decidido establecer la Plataforma de Durban a fin de
emprender negociaciones para un protocolo futuro, un instrumento juridico o una conclusion
acordada de valor juridico, que se ultime no antes de 2015 y se implante no después
de 2020. Estas nuevas medidas se elaboraran de conformidad con la Convencion actual v,
por consiguiente, estaran sujetas a los principios y disposiciones pertinentes de ella,
incluidos los principios de equidad y de responsabilidades comunes pero diferenciadas.

Sigue examinandose la propuesta de aplicar a cualquier costo las medidas de mercado para
el transporte maritimo internacional, asi como las repercusiones de dichas politicas para los
paises en desarrollo. Ademas, dada la incertidumbre actual sobre las repercusiones de las
medidas de mercado, principalmente en los paises en desarrollo, es necesario realizar
estudios adicionales y amplios sobre sus efectos directos, indirectos y de contagio y
continuar examinando, a partir de dichos estudios, la conveniencia y oportunidad de esas
medidas antes de que se tome ninguna decision sobre el particular.

Ademas, los Estados Miembros (y no consultores) deben realizar un estudio para confirmar
la coherencia de las medidas de mercado propuestas con respecto a los convenios
pertinentes, por ejemplo, la CMNUCC, el principio de responsabilidades comunes pero
diferenciadas, las reglas de la OMC y el Protocolo de Kyoto.

Estas observaciones no tienen por objeto en absoluto causar diferencias politicas ni alterar
las prioridades para responder al cambio climatico. Cuando se insta a las delegaciones a
que examinen inicialmente las resoluciones sobre una cuestién cuyas repercusiones, por
una parte, apenas han sido sometidas a la mas basica de las evaluaciones, y que, por otra,
parece imponer desafios exigentes al propio tejido econdmico de un pais, el procedimiento
es evidentemente incorrecto.
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En vista de lo dicho, la India se ve obligada a destacar las cuestiones siguientes para su
examen:

A Cualquier conclusiéon que se extraiga con respecto a las medidas de
mercado distinguira entre paises desarrollados y paises en desarrollo, y las
medidas que se adopten no deberian restringir el desarrollo social y
economico de los paises en desarrollo. También deberian tenerse en
cuenta las condiciones especiales y las circunstancias nacionales de
dichos paises en desarrollo.

2 Ademas, en la etapa actual de desarrollo del pais, no podra concluirse un
acuerdo juridicamente vinculante para la reduccion de emisiones que
adopte la forma de medidas de mercado para el sector del transporte
maritimo, dado que las emisiones en la India van a aumentar
forzosamente, aunque de manera controlada, de modo que puedan
cumplirse los objetivos de desarrollo socioecondmico y de erradicacién de
la pobreza.

3 Cualquier medida que se adopte para abordar la cuestién del cambio
climatico diferenciara entre las Partes que sean paises desarrollados y las
que sean paises en desarrollo y no restringira el desarrollo social y
econdémico de las Partes que sean paises en desarrollo, teniendo
debidamente en cuenta las circunstancias especiales y las prioridades
nacionales de dichos paises.

*k%k
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ANEXO 15

DECLARACIONES DE LAS DELEGACIONES DE BRASIL Y JAPON SOBRE EL EXAMEN
Y POSIBLE REFUNDICION DE LAS PROPUESTAS DE MEDIDAS DE MERCADO

Declaracion de la delegacion del Brasil

El Brasil da las gracias a todos los que han presentado documentos en los que se examinan
propuestas de medidas de mercado para el transporte maritimo internacional.

En primer lugar, hay que decir que si no se demuestra con claridad la necesidad imperiosa
de una medida de mercado, ésta no deberia examinarse. Debe dejarse clara esta cuestion
desde el principio, y sélo después, cuando se haya demostrado su necesidad, empezar a
debatir acerca de la medida de mercado.

Dado que esto es lo que se le ha pedido al Brasil, dicha delegacion desea empezar
reiterando la incompatibilidad existente entre los principios de la CMNUCC vy las medidas
adoptadas por la OMI, que no distinguen entre las Partes en el anexo | del Protocolo de
Kyoto y las que no lo son.

Ademas, no hay que olvidar que los efectos de la adopcion de una medida de mercado no
han sido examinados a fondo en lo que respecta a la indemnizacion por la pérdida de
competitividad de los productos nacionales, las consecuencias econdmicas y la seguridad
alimentaria, entre otros asuntos. No puede adoptarse ninguna medida de mercado antes de
que se conozcan las repercusiones de dicha decisién en los paises en desarrollo.

Tal como se ha declarado en multitud de ocasiones, el Brasil se opone firmemente a que se
imponga un gravamen en el combustible, dado que esto afecta directamente a los costos de
flete y, en la practica, a los productos de paises alejados de los mayores centros de
consumo. Esto puede acarrear repercusiones negativas para la economia, el desarrollo y el
bienestar de los paises afectados.

El Brasil se opone también al establecimiento de un fondo, dado que, en su opinion, su
gestion seria como minimo complicada y no esta claro qué organizacién se encargaria de su
funcionamiento.

Ademas, el Brasil entiende que la propuesta de aplicar medidas técnicas y operacionales a
buques nuevos y existentes mediante una medida de mercado u otro instrumento va en
contra de las propias enmiendas adoptadas en el ultimo periodo de sesiones. El Brasil esta
totalmente de acuerdo con que el EEDI sea un instrumento reglamentario para estimular la
mejora de la eficiencia energética de los buques nuevos mediante el proyecto del buque.
Por consiguiente, dicho EEDI sd6lo deberia aplicarse a esos buques y no a los existentes. De
ahi que el Brasil no pueda apoyar las propuestas basadas en medidas técnicas que se
apliquen a todos los buques.

En lo que respecta al documento MEPC 63/5/9, si bien el Brasil aprecia sinceramente el
esfuerzo, el tiempo y el dinero invertidos en dicha empresa, opina que, entre otros aspectos,
el muestreo llevado a cabo no puede considerarse representativo de conformidad con
ningun patrén en lo que respecta a los efectos de un régimen de comercio de derechos de
emisién mundial en la organizacion y las operaciones de las companias en todo el mundo.
Por consiguiente, el Brasil no puede mostrarse de acuerdo con las conclusiones de dicho
documento.
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Por ultimo, si bien la propuesta de SECT incluye un concepto aparentemente atractivo, la
viabilidad econdmica del sistema de intercambio de créditos propuesto no esta clara ni
tampoco existe ningun estudio sobre las repercusiones de las medidas conexas. Ademas,
las medidas propuestas siguen existiendo unicamente en el plano tedrico, dado que, hasta
la fecha, no han sido sometidas a prueba por ningun grupo pertinente de partes interesadas
del sector maritimo, por ejemplo, el de los propietarios de buques, armadores o
constructores.

Declaracion de la delegacion del Japén

El Japon desea formular dos observaciones sobre lo siguiente: 1) si las deliberaciones en la
OMI han alcanzado un grado de madurez suficiente como para seleccionar las medidas de
mercado especificas que deban examinarse en el futuro y, en caso afirmativo, 2) si resulta
oportuno basarse en la existencia de un proyecto de texto juridico a tal efecto.

El Japén tiene claro que las deliberaciones sobre las medidas de mercado no han alcanzado
un grado de madurez suficiente en la OMI, por lo cual entiende que es necesario realizar
otro estudio de evaluacion de las repercusiones. De ahi que sea demasiado prematuro
limitar en la presente etapa el numero de medidas de mercado para dicho estudio, si bien
todas las medidas de mercado propuestas hasta la fecha deberian seguir examinandose.

En lo que respecta a la segunda cuestion, el Japdn opina que no es oportuno considerar que
una medida de mercado esta lo suficientemente elaborada cuando esté vinculada a un
proyecto de texto juridico, teniendo en cuenta el grado de elaboracion de los proyectos de
textos juridicos que se han presentado hasta la fecha. El Japdn hace hincapié en que en los
textos presentados pueden verse las palabras "por elaborar" en numerosas ocasiones. De
ahi que el Japon opine que no proceda en absoluto utilizar el proyecto de texto juridico para
una referencia a fin de realizar una seleccion entre las opciones propuestas ni tampoco
llevar a cabo dicho ejercicio de seleccion. Todas las propuestas deberian examinarse.

Teniendo en cuenta lo anterior y, si la OMI asi lo desea, el Japon presentara el proyecto

juridico de su propuesta antes de que venza el plazo de presentacion de documentos
voluminosos para el MEPC 64, es decir, antes del final de junio de este afo.

*kk
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ANEXO 16

DECLARACIONES DE LAS DELEGACIONES DE BRASIL Y REPUB!.ICA DE COREA
SOBRE LA FINANCIACION CLIMATICAY LA UTILIZACION DE
LOS INGRESOS DEBIDOS A MEDIDAS DE MERCADO

Declaracion de la delegacion del Brasil

El Brasil desearia reiterar que las medidas de mercado que debe examinar el MEPC no han
de concebirse como fuentes de financiacién internacional para el cambio climatico. No
conviene considerar el sector maritimo en su conjunto como una posible fuente de recursos
financieros para el cambio climatico.

De conformidad con la CMNUCC vy los Acuerdos de Cancun, los paises desarrollados deben
asumir la carga financiera de la respuesta internacional al cambio climatico. Las Partes en el
anexo Il de la CMNUCC tienen la obligacion clara de respaldar las medidas de reduccién y
adaptacion en los paises en desarrollo, de conformidad en particular con lo dispuesto en los
articulos 4.3 y 4.4 de la Convencién. Esta obligacion no debe hacerse extensiva a los paises
en desarrollo.

En lo que respecta a las cargas en los combustibles maritimos como posible fuente
prometedora de financiacién climatica, el Brasil reitera su entendimiento de que esto afecta
directamente a los costos de flete y, en la practica, a los productos de paises alejados de los
mayores centros de consumo. Esto puede acarrear repercusiones negativas para la
economia, el desarrollo y el bienestar de los paises afectados.

Declaracion de la Republica de Corea

En lo que respecta al Fondo Verde para el Clima, la Republica de Corea desearia manifestar
su preocupacién de que los ingresos debidos a las medidas de mercado de la OMI se
incluyan en el Fondo Verde para el Clima de la CMNUCC. El Gobierno de la Republica de
Corea opina que los ingresos debidos a las medidas de mercado de la OMI deben
aprovecharse y volver a invertirse en la elaboracion de nuevas tecnologias y la transferencia
de tecnologia para mejorar el consumo de combustible de los buques. A su vez, esta
tecnologia nueva, que mejorara la eficiencia econémica al reducir la emisién de los gases de
efecto invernadero, contribuirda a la retirada de los buques mas antiguos y mas
contaminantes y fomentara la utilizacién de buques que ahorren combustible. De
conformidad con este punto de vista, el Gobierno de la Republica de Corea se refiere a la
posibilidad de utilizar los ingresos obtenidos en la OMI en otros sectores distintos del
transporte maritimo internacional.

Ademas, en lo que respecta a la financiacién a largo plazo de la CMNUCC, la Republica de
Corea desearia tomar nota también de que el transporte maritimo internacional es el modo
de transporte mas limpio si se tiene en cuenta la perspectiva del cambio climatico y produce
solo el 3 % de las emisiones totales de gases de efecto invernadero. Por consiguiente, si
bien es probable que las medidas de mercado de la OMI para combustibles maritimos sean
una manera mas rentable de recaudar fondos para el cambio climatico u otros fines que los
instrumentos fiscales mas amplios utilizados en otros sectores distintos del transporte
maritimo internacional, las medidas de mercado como primer régimen obligatorio de
reduccion de los gases de efecto invernadero tendrian también el efecto de alterar de
manera significativa el transporte maritimo internacional.

Por ultimo, la delegaciéon de la Republica de Corea desearia hacer un llamamiento a todos
los distinguidos Estados Miembros para que examinen la aplicacién practica de las medidas
de mercado de la OMI en sintonia con lo sefalado.

*k%k
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ANEXO 17

DECLARACION DE LA DELEGACION DE LA INDIA SOBRE LA RE,LACI(')N
DE UNA MEDIDA DE MERCADO PARA EL TRANSPORTE MARITIMO
INTERNACIONAL Y LAS REGLAS DE LA OMC

En marzo de 2011, en las deliberaciones sobre este asunto que tuvieron lugar en la tercera
reunion interperiodos del Grupo de trabajo sobre las emisiones de gases de efecto
invernadero, algunos Miembros opinaron, de forma concluyente, que las medidas de
mercado que estaban examinandose en la OMI eran compatibles con las reglas de la OMC.
Previamente, el Grupo de expertos sobre el estudio de viabilidad y evaluacién de las
repercusiones de las posibles medidas de mercado habia concluido que todas las medidas
de mercado podian implantarse, a pesar de las dificultades que conllevaba su introduccion.

La India no acepta unas conclusiones tan categéricas como éstas. En primer lugar, las
propuestas de medidas de mercado no son en su mayoria lo bastante detalladas ni tienen la
madurez suficiente que avale tales conclusiones. Ademas, la OMI todavia no ha adoptado
ninguna decision, ni siquiera de manera provisional, con respecto al instrumento adecuado
que se utilizaria para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de
los buques. Varios Miembros sostuvieron también que todas las propuestas estan
planteadas y que, por el momento, no puede decirse que ninguna de ellas haya sido
descartada o retirada. En esas circunstancias, seria prematuro adoptar una postura
definitiva sobre si las medidas de mercado son compatibles con las reglas de la OMC. No
obstante, un examen preliminar indica que las medidas de mercado pueden violar las reglas
del GATT y la OMC, tal como se explica a continuacion.

Reglas de la OMC: Obligacién del trato de la nacién mas favorecida

La obligacién del trato de la nacién mas favorecida que figura en el articulo I: 1 del GATT
de 1994 es uno de los pilares principales del sistema de comercio multilateral basado en las
reglas. Dicho articulo establece de manera explicita que cualquier ventaja comercial
concedida por un Miembro de la OMC a las importaciones de cualquier pais ha de ser
concedida inmediata e incondicionalmente a las importaciones de los demas Miembros de la
OMC. Las practicas de la OMC indican que las disposiciones del articulo | del GATT
contemplan no sélo las acciones, sino también las omisiones, siempre que confieran una
ventaja a cualquier pais.

Ademas, el articulo I: 1 prohibe la discriminacion entre productos similares con origen o
destino en paises distintos y garantiza que los productos similares reciban el mismo trato
con independencia de su origen. Dicho articulo no sélo abarca la discriminacién "por ley" o
de jure, sino también la discriminacién "de hecho" o de facto, lo cual supone que las
medidas discriminatorias tanto de jure como de facto aplicadas a las importaciones o
exportaciones estén prohibidas de conformidad con las reglas de la OMC. De ahi que las
medidas que parezcan ser "neutras en cuanto al origen", pero que puedan facilitar a
determinados paises mas oportunidades para comerciar que a otros contravendrian, por
consiguiente, la obligacion de no discriminacion del articulo 1.
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Propuestas de medidas de mercado

La propuesta presentada por Dinamarca y otros indica, entre otras cosas, que si se
comprueba que el buque viola el convenio sobre el Fondo internacional para las emisiones
de gases de efecto invernadero procedentes de los buques, se le podra detener, excluir o
expulsar de un puerto. Habria infraccién si se comprueba que el buque no utiliza
combustible liquido de un proveedor registrado, que el propietario del buque no ha pagado
la contribucion por los gases de efecto invernadero al fondo indicado supra o que no se han
conservado a bordo del buque una nota de entrega de combustible valida u otra
documentacion y registros prescritos por el convenio. La propuesta presentada por Noruega
contiene una disposicion similar. De acuerdo con dicha propuesta, habria infraccion si la
inspeccion revela que no se dispone de un certificado internacional de comercio de
derechos de emisidon a bordo del buque; si no se han entregado los derechos de emisién
para el ultimo periodo de compromiso; y si no se han encontrado a bordo la documentacion
y los registros prescritos por el convenio.

Compatibilidad de las propuestas indicadas con las reglas de la OMC

Es probable que las propuestas violen el principio de no discriminacion del GATT de 1994
que se denomina habitualmente obligacién del trato de la nacion mas favorecida, tal como
se explica a continuacion.

Los buques son productos clasificables de conformidad con el capitulo 89 del Sistema
armonizado de nomenclatura. El principio de no discriminacion del articulo | del GATT exige
que los Miembros de la OMC garanticen que se conceda el mismo trato a los buques
originarios de paises distintos cuando hagan escala en sus puertos. El hecho de que el
propietario de un buque no haya pagado la contribucién por los gases de efecto invernadero
0 que no se hayan entregado los derechos de emisidn no son motivos validos, de conformidad
con las reglas de la OMC, para la detencion, la expulsion o la exclusion de un buque en un
puerto. Dichas medidas violan el principio de no discriminacion, dado que favorecen que se
hagan distinciones entre dos Miembros de la OMC unicamente por el hecho de que sus
buques cumplan o no las disposiciones de un instrumento que no sea de la OMC.

Tal como se ha indicado anteriormente, el articulo | del GATT de 1994 no sdlo se aplica a
las medidas que son discriminatorias por definicion, sino también a aquéllas que parecen ser
"neutras en cuanto al origen", pero que de hecho son discriminatorias. Las medidas de
mercado entrarian dentro de la dltima categoria. Varios estudios realizados sobre este
asunto demuestran que las medidas de mercado aumentarian el costo de los fletes, lo cual
tendria un efecto importante en las exportaciones e importaciones de determinados
productos desde determinados paises. Por ejemplo, en el caso de las importaciones y
exportaciones de carbén y cereales y de otros productos cuyo valor es bajo en relaciéon con
su peso, el efecto de las medidas de mercado en la competitividad de la exportacion en los
paises en desarrollo seria mayor. Otros paises podrian no verse afectados de la misma
manera. El Grupo de expertos sobre el estudio de viabilidad y la evaluacién de las
repercusiones de las posibles medidas de mercado también habia opinado que la
implantacién de las medidas de mercado afectaria a algunos paises y productos mas que a
otros y que, en algunos casos, incluso unos pequefios aumentos de los costos podrian tener
unas consecuencias relativamente importantes.

Esta delegacion opina que la implantacion de medidas de mercado cambiaria las condiciones
de la competencia entre los paises y entre productos similares. De hecho, las medidas de
mercado se traducirian en una situacion de equilibrio inestable en el comercio internacional
que, a su vez, podria crear condiciones favorables para determinados paises y condiciones
comerciales desfavorables para otros. Esto supondria la violacién del articulo | del GATT.
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Reglas de las OMC: Eliminacién general de las restricciones cuantitativas en las
importaciones y exportaciones

El articulo Xl del GATT de 1994 trata de la eliminacion general de las restricciones
cuantitativas en las importaciones y exportaciones. De conformidad con dicho articulo,
"ninguna parte contratante impondra ni mantendra —aparte de los derechos de aduana,
impuestos u otras cargas— prohibiciones ni restricciones a la importacion de un producto del
territorio de otra parte contratante o a la exportacion o a la venta para la exportacion de un
producto destinado al territorio de otra parte contratante, ya sean aplicadas mediante
contingentes, licencias de importacion o de exportacion o por medio de otras medidas".

Las medidas de mercado que nieguen el acceso a puerto a un buque aduciendo el impago
de la contribucion por los gases de efecto invernadero o la no entrega de los derechos de
emisién tendrian como consecuencia restringir la importacion de mercancias a bordo de ese
buque. Este tipo de medida puede ser incoherente con respecto al articulo Xl. De
conformidad con dicho articulo, las restricciones en forma de "contingentes, licencias de
importaciéon o de exportacion, o por medio de otras medidas" son "restricciones" a la
importacién. En la jurisprudencia del GATT y la OMC, los grupos especiales han
interpretado el articulo XI como una prohibicion amplia de todos los tipos de limitaciones
para la importacién de productos aparte de los derechos de aduana, impuestos y otras
cargas. La prescripcion de que los buques deban llevar un certificado de comercio de
derechos de emisidon no adopta la forma de los "derechos de aduana, impuestos u otras
cargas" con el significado del articulo XI. Por consiguiente, la prescripcion puede ser
incongruente con dicho articulo.

Reglas de la OMC: articulo V del GATT de 1994: Libertad de transito

La obligacién del trato de la nacién mas favorecida se consagra también en el articulo V del
GATT de 1994, que trata de la libertad de transito de mercancias, buques y otros medios de
transporte. El articulo V establece lo siguiente: "no se hara distincion alguna que se funde en
el pabellén de los barcos, en el lugar de origen, en los puntos de partida, de entrada, de
salida o de destino, o en consideraciones relativas a la propiedad de las mercancias, de los
barcos o de otros medios de transporte”. Si bien el asunto que esta examinandose aqui no
es la libertad de transito, se cita el articulo mencionado del GATT para hacer hincapié en
que la obligacién del trato de la naciéon mas favorecida se aplica a todos los buques en lo
que respecta a su entrada, salida o partida en los puertos, con independencia de su origen o
pabellon.

Reglas de la OMC: articulo VIIl del GATT de 1994: Derechos y formalidades referentes
a la importacion y a la exportaciéon

El articulo VIII del GATT de 1994 trata de los derechos y formalidades referentes a la
importacién. El articulo VIl establece que todos los derechos y cargas percibidos por las
partes contratantes sobre la importacion o en conexion con ella se limitaran al coste
aproximado de los servicios prestados y no deberan constituir una proteccién indirecta de
los productos nacionales ni gravamenes de caracter fiscal aplicados a la importacion. La
propuesta de medida de mercado que prevea un gravamen mediante sancién o multa podria
infringir dicho articulo.
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Reglas de OMC: Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS)

El Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS) contiene una disposicién
idéntica sobre la obligacion del trato de la nacion mas favorecida. Sin embargo, cabe
mencionar que las negociaciones sobre los servicios de transporte maritimo todavia no han
concluido y que los Miembros han decidido que, hasta la conclusién de las negociaciones, la
obligacion del trato de la naciéon mas favorecida de conformidad con el articulo Il del AGCS
permanecera suspendida para este sector. No obstante, la suspensién no es aplicable a los
compromisos de los servicios de transporte maritimo que los Miembros hayan suscrito en
sus listas de la OMC. En esos casos, habria infraccién si no se cumple el principio de no
discriminacioén del articulo Il del AGCS.

Asimismo, el sector del transporte maritimo se encuentra en una situacion especial en las
negociaciones de los servicios, dado que la negociacién de los compromisos y listas de
exenciones de la nacion mas favorecida en dicho sector esta sujeta a las condiciones
especiales que se indican en la decision del Consejo del Comercio de Servicios de 3 de julio
de 1996 (S/L/24). El parrafo 7 de dicha decision dispone lo siguiente: "queda entendido que,
desde este mismo momento y hasta la conclusion de las negociaciones..., los Miembros no
aplicaran ninguna medida que afecte al comercio de servicios de transporte maritimo salvo
en respuesta a medidas aplicadas por otros paises y con objeto de mantener o mejorar la
libertad de suministro de servicios de transporte maritimo, y no de manera que mejore su
posicidbn negociadora y su influencia en las negociaciones". La compatibilidad de las
diversas propuestas sobre medidas de mercado debera examinarse teniendo en cuenta
dicha decision sobre la obligacién "de mantenimiento de la situacion”.

La India desearia también formular las observaciones y sugerencias generales que se
indican a continuacién:

A El transporte maritimo esta al servicio del comercio mundial. El sector no
deberia introducir medidas que creen complicaciones para el comercio
mundial y desencadenen disputas comerciales. EI comercio genera riqueza
y ofrece a los paises en desarrollo la posibilidad de invertir esa riqueza en
medidas para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
procedentes de los buques y otras medidas para reducir tales emisiones.
Esto no seria asi si dichos paises se empobrecen por la exigencia de
implantar medidas de mercado.

2 Las propuestas de medidas de mercado no son compatibles con el
principio de responsabilidades comunes pero diferenciadas y respectivas
capacidades ni con el principio de equidad de la CMNUCC. Si ha de
respetarse el principio de responsabilidades comunes pero diferenciadas,
no se puede esperar que todos los socios comerciales adopten medidas de
mitigacion del cambio climatico del mismo calibre, tal como queda implicito
en las propuestas de medidas de mercado. Los proponentes han de
incorporar abiertamente el principio de responsabilidades comunes pero
diferenciadas en las propuestas de medidas de mercado.

3 Las negociaciones deben guiarse por los principios consolidados de un
enfoque impulsado por los Miembros, dirigido de abajo a arriba y
transparente. Debe seguirse el principio de "inclusion" en letra y espiritu.
Ademas, el principio de "sin sorpresas" deberia guiar el proceso de
negociacion.
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4 Las nuevas medidas de la OMI podrian ayudar a que los armadores de
bugues ahorraran entre 34 000 y 60 000 millones de délares de los
Estados Unidos en costos de combustible para 2020, asi como a reducir
las emisiones de didxido de carbono procedentes del transporte maritimo
internacional en un maximo anual de 180 millones de toneladas para 2020,
una cifra que aumentara hasta los 390 millones de toneladas para 2030.
Un estudio realizado calcula que las medidas técnicas y operacionales
podrian incrementar la eficiencia y reducir el indice de emisiones en un
porcentaje comprendido entre el 25 % y el 75 %. En vista de lo anterior,
esta delegacion opina que, por el momento, las medidas técnicas y
operacionales son adecuadas para reducir las emisiones del transporte
maritimo y que las denominadas insuficiencias que deben abordarse
mediante las medidas de mercado no tienen base alguna.

5 En opinidon sopesada de la India, la compatibilidad de las propuestas de
medidas de mercado con respecto al GATT de 1994 y a otros instrumentos
de la OMC deberia estudiarse en todos sus aspectos antes de que se tome
ninguna decision sobre la adopcion de medidas de mercado para reducir
las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los buques.
Dichas medidas no deberian adoptarse hasta que no se realice un estudio
exhaustivo para evaluar sus repercusiones en los paises en desarrollo.

.6 Deberia permitirse que la India presente un documento detallado sobre la
compatibilidad de las medidas de mercado con respecto a las reglas de la
OMC como continuacion del documento ya presentado en la OMI. La India
solicitaria también que en el mandato del estudio que deba realizarse
sobre las medidas de mercado se incluya, entre otras cosas, la cuestion de
la compatibilidad de las medidas de mercado con las reglas de la OMC.
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ANEXO 18

DECLARACION DE UN REPRESENTANTE DE LA SECRETARIA DE LA CMNUCC
SOBRE CUESTIONES RELATIVAS A LA CMNUCC

Evaluacion general de los resultados de la Conferencia de Durban

Este representante tomé nota de que se ha facilitado al MEPC 63 informacién sobre el
proceso y los resultados de la CMNUCC.

Este representante desearia aprovechar la presente oportunidad para facilitar un resumen
amplio de los resultados de la Conferencia sobre el Cambio Climatico celebrada en Durban
(Sudafrica) del 28 de noviembre al 10 de diciembre de 2011 y destacar a continuacién los
resultados especificos que sean de interés para el sector del transporte maritimo
internacional.

La Conferencia de Durban es una de las mas amplias y de mayor alcance en la historia de
las negociaciones sobre el cambio climatico. Los Gobiernos alcanzaron en muchos ambitos
acuerdos histéricos entre los paises en desarrollo y los paises industrializados.

Principalmente, los Gobiernos acordaron una via hacia un sistema mundial nuevo que
incluya las emisiones de todos los paises. Los Gobiernos decidieron iniciar negociaciones
para elaborar un protocolo, otro instrumento juridico o una conclusién acordada con fuerza
legal en el marco de la Convencion que sea aplicable a todas las Partes. Decidieron también
que dichas negociaciones concluyeran para 2015 y que ese acuerdo nuevo entrara en vigor
a partir de 2020.

En segundo lugar, los Gobiernos acordaron mantener el sistema juridico actual, el Protocolo
de Kyoto, que establece que los paises industrializados han de reducir sus emisiones. El
segundo periodo de compromiso del Protocolo de Kyoto comienza en enero de 2013.

En tercer lugar, para el periodo comprendido hasta 2020, 89 paises, tanto industrializados
como en desarrollo, confirmaron las promesas de mitigacion formuladas de conformidad con
la Convencién. Esas promesas corresponden en total a aproximadamente el 80 % de las
emisiones mundiales.

En cuarto lugar, tal vez se recuerde que, hace un afio, durante la Conferencia de Cancun,
los Gobiernos acordaron establecer la infraestructura institucional necesaria para que los
paises en desarrollo contribuyan plenamente al régimen mundial del cambio climatico. Dicha
infraestructura experimenté una evolucién significativa en Durban.

En este contexto, la Conferencia de las Partes adoptd decisiones criticas sobre lo siguiente:

A el instrumento rector del Fondo Verde para el Clima;

2 el mandato del Centro y Red de Tecnologia del Clima, que es el brazo
ejecutor del Mecanismo Tecnolégico; y

3 la puesta en marcha del Comité de Adaptacion, que coordinara y facilitara
orientaciones sobre las medidas de adaptacion.
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Resultados de la Conferencia de Durban especificos del sector del transporte
maritimo internacional

Ademas de esas decisiones de gran alcance sobre el régimen mundial del cambio climatico,
los Gobiernos avanzaron de manera significativa en su examen de otras cuestiones
relacionadas con la implantacion de la Convencion, incluidas las que tratan de la limitacion y
reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte maritimo
internacional.

Como muchos de los destinatarios de esta declaracién ya saben, las negociaciones se
llevaron a cabo en dos foros:

A en el punto de mitigacién acerca de los enfoques sectoriales del Grupo de
Trabajo Especial sobre la cooperacion a largo plazo; y

2 en el punto 9 a) del orden del dia del Organo Subsidiario de Asesoramiento
Cientifico y Tecnologico.

Las Partes en el Grupo de Trabajo Especial sobre la cooperacién a largo plazo acordaron
seguir estudiando las cuestiones relacionadas con el tratamiento de las emisiones
procedentes del transporte aéreo y maritimo internacional®. Esta es la primera decisién de la
Conferencia de las Partes sobre el particular desde la adopcion del Protocolo de Kyoto y da
una idea de la funcién del sector del transporte maritimo como parte de una estrategia
mundial y amplia para abordar el cambio climatico.

Las Partes en el Organo Subsidiario de Asesoramiento Cientifico y Tecnolégico —que es el
6rgano que recibe y examina la informacién de la OMI y la OACI- tomaron nota de la
informacién facilitada por estas dos organizaciones sobre los avances recientes y la labor
actual que se lleva a cabo para abordar las emisiones procedentes del combustible utilizado
en la aviacidon y el transporte maritimo internacionales. EI Organo Subsidiario de
Asesoramiento Cientifico y Tecnoldgico invitd a las Secretarias de la OACI y la OMI a que
continuaran informando de la labor pertinente realizada en sus ambitos respectivos en
futuros periodos de sesiones del Organo Subsidiario.

Via futura

La Conferencia de Durban fue un gran avance en el camino hacia una respuesta renovada y
mas amplia al cambio climatico, en particular, en cuanto a la decision de las Partes de iniciar
negociaciones destinadas a un acuerdo juridico futuro, en el que, en principio, se incluiran
todas las Partes en la Convencion.

Sin embargo, ningun acuerdo ni conjunto de acuerdos puede facilitar una respuesta
definitiva al desafio del cambio climatico. Todos los Gobiernos y todos los sectores deben
esforzarse al maximo para abordar los peores efectos del cambio climatico.

Entre el momento actual y 2015, las negociaciones acerca del futuro acuerdo internacional
sobre el cambio climatico deben recibir el aliento y el respaldo necesarios a través de
medidas concretas, de modo que todos recorramos el mismo camino y alcancemos ese
resultado, tan necesario, que nos llevara hacia un mundo mas sostenible.

Proyecto de decision [2/CP.17], parrafo 78.
(http://unfcce.int/files/meetings/durban_nov_2011/decisions/application/pdf/cop17_lcaoutcome.pdf).
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El sector del transporte maritimo internacional debe realizar una contribuciéon importante
para que la comunidad internacional pueda cumplir con sus objetivos de mitigacion del
cambio climatico a tiempo.

Las ultimas decisiones adoptadas en el Comité de Proteccion del Medio Marino ponen de
relieve la funcién de la OMI en cuanto al tratamiento de las emisiones de gases de efecto
invernadero del transporte maritimo internacional. Dichas decisiones indican que el sector
acepté de manera responsable el desafio de contribuir a los esfuerzos internacionales para
elaborar una sociedad mundial mas sostenible. No puede permitirse que el impetu de estos
avances se pierda.

Las Partes en el marco de la OMI y, en particular, en este Comité, han de seguir dirigiendo
el tratamiento de las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte maritimo
internacional. Las decisiones de seguir implantando las medidas obligatorias para mejorar la
eficiencia y reducir las emisiones (medidas técnicas y operacionales) y las directrices
pertinentes, asi como la decision de analizar medidas de mercado adicionales, fomentarian
en gran medida el proceso en el seno de la CMNUCC para negociar un marco juridico
relativo al cambio climatico y contribuirian al establecimiento de una respuesta mundial y
amplia al cambio climatico.

Observaciones finales

Este representante desearia concluir su intervencion confirmando una vez mas el
compromiso de la Secretaria de la CMNUCC de seguir apoyando a la OMI, a su Secretaria y
al Comité de Proteccién del Medio Marino, y de continuar trabajando con ellos para
garantizar los avances en cuanto a la limitacién y reduccién de las emisiones de gases de
efecto invernadero del transporte maritimo internacional.

*k%k
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ANEXO 19

DECLARACION DE LA DELEGACION DEL BRASIL SOBRE
CUESTIONES RELATIVAS A LA CMNUCC

La consideracion de objetivos de mitigacion uniformes para un sector Unico, por ejemplo, el
del transporte maritimo internacional, no es coherente con la CMNUCC y su Protocolo de
Kyoto. El régimen del cambio climatico se basa en un enfoque econdémico, en el que cada
pais selecciona libremente las medidas y los sectores de mitigacion que sean oportunos, de
conformidad con sus circunstancias nacionales.

El Brasil ha adoptado unas medidas de mitigacién nacionales muy ambiciosas y oportunas.
En Durban, el Director Ejecutivo del Programa de las Naciones Unidas para el Medio
Ambiente declaré que el Brasil ha sido el Unico pais que se ha esforzado al maximo para
abordar el problema del cambio climatico. Esta opinién fue secundada por el jefe de la
delegacién de Noruega en la sesion plenaria final del 17° periodo de sesiones de la
Conferencia de las Partes.

El Brasil no esta listo para examinar objetivos vinculantes para el sector del transporte
maritimo, que es un sector clave para el desarrollo sostenible, mientras que otros sectores
de la economia de este pais estan realizando esfuerzos ambiciosos para reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero.

El Brasil espera que, en lugar de examinar un objetivo para el transporte maritimo
internacional, los paises desarrollados asuman el liderazgo en cuanto al tratamiento del
cambio climatico, de conformidad con los compromisos contraidos en virtud de la CMNUCC
y el Protocolo de Kyoto, y adopten las medidas nacionales ambiciosas que consideren
necesarias, tal como concluyd el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climatico.

*k*k

I\MEPC\63\23a1.doc






