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Resumen

El objetivo del presente estudio de caso es analizar las percepciones que tienen los
agentes del espacio maritimo-comercial de Chile, sobre la incorporacion de la estrategia
de descarbonizacién del transporte maritimo promovida por la OMI.

Para responder a este, se realiza una metodologia de tipo cualitativa con aplicacion de
un analisis de contenido y un analisis léxico métrico de un corpus de entrevistas. Se
aplican entrevistas semi estructuradas a una muestra de personas relacionadas con el

campo maritimo comercial chileno.

A partir de lo anterior, se concluye que Chile posee diversas ventajas y oportunidades
gue pueden aprovecharse para avanzar en la descarbonizacién del sector maritimo
comercial, sin embargo, existen también obstaculos que enlentecen la transicién hacia

un sector carbono cero.

Ante los resultados del estudio, se sugiere el desarrollo de mecanismos de
financiamiento provenientes del estado, para ayudar en el coste de las tecnologias
necesarias para la descarbonizacion. También, la posibilidad de ejecutar un marco

normativo concreto que permita una mayor rapidez en la transicion.

Ademas, generar nichos de innovacion, para ello existe la posibilidad de aplicar ciertas
innovaciones en el cabotaje y finalmente, incorporar de manera urgente al sector
portuario dentro del espacio de interaccion, y una mayor difusién con el objetivo de

informar sobre la situacioén actual y la proyeccion futura sobre la descarbonizacion.



Abstract

The objective of this study is to analyze the perceptions that the agents of the maritime-
commercial space in Chile have about the incorporation of the maritime transport

decarbonization strategy promoted by the IMO.

To respond to this, a qualitative methodology is carried out with the application of a
content and a lexical metric analysis of a corpus of interviews. Semi-structured interviews

are applied to a sample of people related to the Chilean commercial maritime field.

From the above, it is concluded that Chile has various advantages and opportunities that
can be considered to move forward regarding the decarbonization of the commercial
maritime sector; however, there are also obstacles that hinder the transition to a carbon

Zero sector.

Given the results of the study, the development of financing mechanisms from the state
is suggested to help with the cost of the technologies necessary for decarbonization. Also,
the possibility of executing a specific regulatory framework that allows for greater speed

in the transition.

In addition, generate innovation niches. For this there is the possibility of applying certain
innovations in cabotage and finally, incorporating urgently the port sector within the
interaction space, and greater dissemination with the objective of reporting on the current

situation and the future projection on decarbonization.
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. Introduccién

Los océanos, si consideramos las propuestas del enfoque de servicios ecosistémicos
(MA, 2005), son un sistema de soporte que contribuye a la conservacion del equilibrio
ambiental, debido a su capacidad de absorber la radiacion solar que llega a la tierra 'y las
emisiones de dioxido de carbono (CO2) generadas por elementos antropogénicos
(Liquete et al., 2013). Asimismo, es una fuente de biodiversidad y de produccion de
oxigeno, y produce otros numerosos servicios ecosistémicos, tales como el turismo, el
control de la contaminacion, la produccion pesquera, la proteccidon costera, entre otros
(Barbier, 2017; Cooley et al., 2009; Custodio et al., 2022). Es por lo mismo que su
conservacion y proteccién, como constatamos en los Objetivos de Desarrollo del Milenio
(ODM), especificamente en lo que tiene relacién con asegurar un medio ambiente sano
y seguro, y en los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de las Naciones Unidas
(UN), sobre todo con los propositos referidos a la accién por el clima (13) y a la vida

submarina (14), son un eje prioritario para la conservacion de vida en el planeta.

Asimismo, los océanos representan un espacio de conexion, cada vez mas utilizado, por
las grandes cadenas de abastecimiento del comercio internacional. De hecho, la United
Nations Conference of Trade and Development (UNCTAD) sostiene que mas del 80%
del volumen del comercio mundial de mercancias, y casi el 70% en valor
aproximadamente, es transportado mediante transporte maritimo (Carballo Pifieiro et al.,
2021; Grzelakowski et al., 2022; UNCTAD, 2020). Al respecto, el flujo de embarques ha
aumentado durante las ultimas décadas, incluso, para el afio 2021 se alcanzaron once
billones de toneladas. Esto representa un aumento de siete puntos porcentuales en
comparacion a las cifras del afio anterior. Ademas, se proyecta que siga en aumento
hasta el afio 2050 (Sardain et al., 2019; UNCTAD, 2022).

Bajo este contexto, el transporte maritimo se considera, entre otras actividades
antropogénicas, como uno de los agentes que genera un impacto ambiental considerable
y es responsable, en cierto nivel, por contribuir al calentamiento global (Koilo, 2019). Esto

se debe a las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) que producen las naves



que utilizan petréleo crudo como combustible, especificamente lo que se relaciona al
proceso de combustion en el motor y el consumo total de combustible (European
Environment Agency, 2021). De hecho, el transporte maritimo produce gran cantidad de
oxidos de nitrogeno (NOXx) y oxidos de azufre (SOx) (Fratila (Adam) et al., 2021), ambos
causantes en gran medida de la lluvia &cida, como también el COz2, que es el principal
GEI que contribuye al calentamiento global (Schrooten et al., 2009; Wang et al., 2009).

Otras fuentes sefialan que el transporte maritimo internacional actualmente representa
alrededor de un 3% de las emisiones globales de GEI (Ha et al., 2023; Urban et al., 2024;
Zanobetti et al., 2023), y se estima un aumento considerable, ante el crecimiento de la
poblacién mundial, si no se aplican cambios en la manera que se opera hoy (Doelle &
Chircop, 2019; OECD/ITF, 2018). Aqui, se encuentran estudios que proyectan un
aumento de las emisiones, comparados con 2008, en un 90-130% para 2050, segun
diferentes escenarios econémicos y energéticos (IMO, 2020).

Entonces, ante la crisis climatica, en la que el Grupo Intergubernamental de Expertos
sobre el Cambio Climatico (IPCC) subraya, que desde 1970, la temperatura de la
superficie global ha aumentado mas rapido que cualquier otro periodo de 50 afios en al
menos los ultimos 2000 afios (IPCC, 2023), resulta necesario tomar decisiones, elaborar
estrategias de accién y desplegar politicas que promuevan sistemas de transporte
maritimo seguros, protegidos, eficientes y bajos en carbono, sobre todo si se considera
lo pactado en el Acuerdo de Paris (2015) y, por ende, el cumplimiento de los ODS. Lo
anterior contribuiria a un mayor desarrollo, econédmicamente eficiente, socialmente

equitativo y sustentable (Benamara et al., 2019).

A raiz de lo anterior, diferentes empresas navieras, ONG, Estados, organizaciones
internacionales, entre otros agentes del espacio maritimo, impulsan diversas iniciativas
para contribuir a la descarbonizacién del transporte maritimo (Christodoulou & Cullinane,
2021, 2022; Hessevik, 2022; Kuttan, 2023). Bajo este contexto, un referente para Chile
y el mundo es la Organizacion Maritima Internacional (OMI). La génesis de las

recomendaciones de la OMI sobre esta materia data de 1973, con la adopcion del



Convenio MARPOL, en el que figuran reglas dirigidas a prevenir y reducir al maximo la
contaminacion atmosférica causada por los buques, ya sea por factores accidentales o
de funcionamiento. Con el Protocolo de 1978, el que absorbi6é el convenio original, se
comenzaron a afadir enmiendas y anexos, las que permitieron abordar distintas

cuestiones relacionadas con este tipo de contaminacion.

En el afilo 2005 entr6 en vigor el Anexo VI, el que incluye reglas para limitar la
contaminacion atmosférica por emisiones de SOx y NOx en el transporte maritimo. En el
capitulo 4, adoptado en 2011, se establecieron medidas técnicas y operacionales
obligatorias para la eficiencia energética y la reduccién de emisiones de GEI. El
compromiso en lograr la descarbonizacion maritima tiene un punto de quiebre con las
recomendaciones de la IMO GHG Strategy, estrategia inicial que fue revisada el presente
afio y se denomina Estrategia 2023. Dichos corpus promueven la eliminacion de las
emisiones de GEI (CO2), emitidas por el transporte maritimo, con una meta apuntada a
reducir un 40% al 2030 y el 100% de las emisiones al 2050. Todo con el fin de que los
estados desarrollen politicas e instrumentos que aporten en la reduccion de GEI. En este
sentido, el no cumplimiento o incorporacién de lo prescrito en los convenios de la OMI,
en las legislaciones nacionales, se podra identificar a través del plan obligatorio de
auditorias de los Estados Miembros de la OMI, lo que puede poner en riesgo la
reputacion del estado respectivo, asi como el rechazo al ingreso de sus buques a puertos
internacionales (OMI, 2021).

En el caso de Chile, dichas recomendaciones se han incorporado a través de
reglamentos, promocion de medidas técnicas y tecnoldgicas, cooperacion técnica,
exigencias a buques de banderas extranjeras que recalan en puertos nacionales, mesas
de trabajo de la OMI para el desarrollo de directrices, y la participacion de diferentes
agentes del campo en talleres nacionales, cuyo propésito manifiesto es trabajar y discutir
posibles politicas de transporte maritimo, como también, segun lo que menciona la
Direccion General del Territorio Maritimo y Marina Mercante de Chile (Directemar) con la

mesa de trabajo “bunker-fuels”, consensuar los efectos de medidas técnicas y



operacionales en la economia chilena (Directemar, 2020, 2021). De hecho, los seis
anexos del MARPOL han sido ratificados por el estado chileno (Directemar, 2021).

Ahora bien, la incorporacion de dichas recomendaciones, en el caso de Chile, tienen una
emergencia, al menos en lo que respecta a los comités y mesas de trabajo, desde fines
de la década del 2000. Es por ello que una evaluacién de impacto sobre estas medidas
adolece de elementos empiricos para su estudio, pues, ademas, aln no se cuenta con
la formalizacion de una politica nacional sobre la descarbonizacion del transporte
maritimo. Sin embargo, lo anterior no impide conocer como se ha llevado a cabo el

proceso de incorporar las medidas y recomendaciones de la OMI.

Es por todo lo anterior que la presente investigacion plantea la siguiente interrogante:
¢, Cuales son las percepciones que tienen los agentes del espacio maritimo-comercial de
Chile sobre la incorporacion de la estrategia de descarbonizacion del transporte maritimo
promovida por la OMI? Para responder a dicha pregunta, a continuacion, se describen el
objetivo general y los objetivos especificos de la investigacion. Luego, continuamos con
el estado actual, o estado del arte, de la investigacién sobre la descarbonizacion del

transporte maritimo.

En seguida, se exponen los principales enfoques tedricos utilizados para interpretar el
fendmeno de estudio, cuya reflexion considera al mar como un campo de relaciones de
fuerzas. Para ello, se trabajan las tematicas de gobernanza interactiva, instituciones de
gobernanza internacional y el cdmo se vinculan los niveles nacionales e internacionales
mediante la teoria de la orquestacion. En el apartado siguiente se describe la
metodologia utilizada, junto a los instrumentos de recoleccion de datos y las técnicas de
analisis seleccionadas. Posteriormente se exponen los resultados y la discusion, para
dar paso a las conclusiones, sugerencias y un subapartado de reconocimiento de las

limitaciones del estudio.
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Il. Problema de investigacion

En el presente apartado se exponen la pregunta que guia la investigacion, como sus
objetivos, tanto general como especificos, y la justificacion del estudio de caso. Esto
ultimo se fundamenta a partir de los antecedentes en las medidas, estrategias y posibles
mecanismos que ha incorporado Chile, en relacion con las recomendaciones sobre

descarbonizacion del transporte maritimo producidas por la OMI.

2.1. Pregunta de investigacion

Al identificar los antecedentes antes descritos, en la presente investigacion se plantea la
siguiente interrogante: ¢ Cuales son las percepciones que tienen los agentes del espacio
maritimo-comercial de Chile sobre la incorporacion de la estrategia de descarbonizacion
del transporte maritimo promovida por la OMI?

2.2. Objetivos

2.2.1. Objetivo general

A partir de la pregunta de investigacion, se establece el siguiente objetivo general:
Analizar las percepciones que tienen los agentes del espacio maritimo-comercial de
Chile sobre la incorporacion de la estrategia de descarbonizacion del transporte maritimo
promovida por la OMI.

2.2.2. Objetivos especificos

Al considerar el objetivo general, enunciamos los siguientes objetivos especificos:

a) ldentificar las estrategias y las recomendaciones que impulsa la OMI para la

descarbonizacion del transporte maritimo en sus Estados-miembros.

11



b) Describir las medidas, las estrategias y los mecanismos sobre descarbonizacién

del transporte maritimo que el Estado chileno incorpora en su espacio maritimo.

c) Caracterizar los tipos de percepciones que tienen los agentes del espacio
maritimo-comercial chileno sobre las medidas, las estrategias y los mecanismos
de descarbonizacion del transporte maritimo que incorpora y/o promueve el
Estado de Chile.

d) Analizar los tipos de percepciones que tienen los agentes del espacio maritimo-
comercial chileno sobre la descarbonizacion del transporte maritimo-comercial

gue incorpora y/o promueve el Estado de Chile.

2.3. Justificacion del estudio de caso

El interés de investigacion sobre la presente tematica, se inscribe en tres areas: (i) la
vinculada a un elemento contextual-medioambiental; otra (ii) a una dimensién interna
(nacional); v, (iii) otra relacionada a la escasa produccion académica sobre este tema
proveniente desde el campo de los estudios de comercio internacional, como también la
escasa presencia de palabras como cooperacion internacional en la estructura de
palabras claves de la produccion académica sobre descarbonizacion del transporte
maritimo. En relacion con el primero subrayamos en los antecedentes medioambientales
mencionados en la introduccion de este documento. En este sentido, solo se hace
necesario comentar que la crisis climatica antropogénica actual avanza rapidamente, lo
gue se debe, sobre todo, al aumento exponencial y en un breve periodo tiempo de los
GEl, principalmente como consecuencia del continuo uso de combustibles fosiles

(petrdleo y carbdn) para obtener energia (Aguilera et al., 2019).

Al respecto, y como ya adelantamos, el transporte maritimo contribuye a las grandes
cantidades de emisiones de GEI que se encuentran hoy dia en la atmdsfera, como
también la acidificacion de los océanos. ElI océano cumple un rol Unico para el

ecosistema, debido a su capacidad de absorber gases téxicos. Sin embargo, los niveles

12



de COz2 se han intensificado con el tiempo, alcanzando un volumen un 50% superior a lo
registrado previo a la revolucién industrial. La acidificacion de los océanos, en tanto
absorcion de un tercio del CO2 antropogénico y la consecuente disminucion del pH
oceanico (Doo et al., 2020), resulta en un factor de estrés para las especies, que tiene
efectos en la sustitucion y reorganizacion de las comunidades (tipos y papeles
funcionales), con una posible pérdida de diversidad funcional del ecosistema y su efecto
en la estabilidad de este (Nagelkerken & Connell, 2022). Lo que tiene impacto en la biota
marina, como es el caso de la calidad alimentaria de los productores primarios y su
transferencia a los secundarios y terciarios de la red tréfica (Jin et al.,, 2020), como
también en los servicios ecosistémicos oceanicos (Hall-Spencer & Harvey, 2019). Es por
lo mismo, que la OMI, como también otras organizaciones internacionales (UNCTAD,
PNUD, entre otras), promueve que el transporte maritimo se constituya como un agente

clave en la reduccion de emisiones de COa.

Con respecto al segundo punto, identificamos una mayor preocupacion por esta tematica
de parte de las unidades de gobernanza del Estado chileno desde el afio 2010. Asi,
durante ese afio el Comité de ministros de Cambio Climatico acord6 bajo consenso, la
formacion de la mesa de trabajo Bunkers Fuels - Transporte Maritimo. Esta mesa fue
coordinada el afio 2011 por la Subsecretaria de Relaciones Econdmicas Internacionales
(SUBREI), y a partir de un trabajo intersectorial, el Ministerio de Hacienda ha realizado
importantes contribuciones en definir la postura de negociacion de Chile ante la OMI
(Ministerio de Hacienda, 2020). Una de las primeras instancias de encuentro ocurre el
afo 2019, espacio en el que se discute, entre varios actores vinculados al sector, sobre
la postura de Chile relativa a las acciones y politicas que se deben implementar para

lograr la descarbonizacion del transporte maritimo.

Sumado a lo anterior, en 2019 se realiz6 el Taller Nacional sobre Politicas de Transporte
Maritimo, organizado por la OMI y la Directemar, con el fin de fortalecer la cooperaciéon
en el ambito maritimo y fomentar conciencia a nivel pais sobre lo importante que es
implementar una politica de transporte maritimo, en la que se involucran distintos actores

y partes interesadas. Este taller se enfoc6 en la elaboracién y en el contenido mismo de
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politicas (Directemar, 2019). Chile, durante 2020, se ha puesto énfasis en aportar a la
implementacion de la estrategia de la OMI, con la idea de establecer metas ambiciosas
con respecto a la reduccion de emisiones y que, a su vez, no tenga un impacto

desproporcionado en el crecimiento econdémico del pais.

A pesar de lo anterior, paises como Chile aun no tienen las herramientas normativas y
sisteméaticas para trabajar hacia la descarbonizacion. Lo que hace falta son politicas
nacionales que sean coherentes, coordinadas y que guien en la planificacion y proceso
de toma de decisiones. Un ejemplo concreto de esto es una Politica Nacional de
Transporte Maritimo, la que se centra en las necesidades de un pais en términos de
logistica y servicios de suministro, para hacer crecer su sector maritimo y portuario. Esto
con el fin de potenciar el desarrollo econémico y social, que sea seguro, eficaz y resiliente
(Mundo Maritimo, 2019).

Ahora bien, un elemento de justificacién que sostiene el punto anterior, lo identificamos
a través de produccion académica mundial sobre la descarbonizacion del transporte
maritimo, con la utilizacion de una busqueda de prueba en las bases de datos SCOPUS
y WOS (en la base de Web of Science Core Collection) de los términos descarbonizacién
(“decarboni?ation”) vinculado (AND) a marino o maritimo (“maritime transport*” OR
‘marine transport*”), identificamos, a partir de un analisis de redes de coautorias
realizado a partir del lenguaje de programacion R y su aplicacién en Rstudio biblioshiny,
la escasa participacion de Chile en la red de colaboracion mundial en este subcampo

académico?® (Figura 1).

! Se realizaron dos grupos de blsqueda. La primera fue realizada, a través de la base SCOPUS, el viernes
5 de mayo de 2023, cuyo resultado fue de 125 documentos; y, la segunda se realiz6, incorporando las
busquedas de SCOPUS y WOS, el miércoles 6 de diciembre de 2023, con el objetivo de identificar la
variacion de produccion de ese momento hasta la fecha préxima de entrega de la presente investigacion.
En esta segunda bisqueda se decidio limitar el rango temporal desde 2015 hasta 2024 (con los articulos
pre-print), pues se considera como punto de inflexién los Acuerdos de Paris de 2015. El resultado de dicha
basqueda fue de 724 documentos de un total de 1010 si consideramos el inicio del afio de bisqueda en
1975.
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Longitude

Figura 1 . Mapa mundial de colaboracion entre paises, a través de biblioshiny

Latitude

Nota. La figura comprende los documentos publicados entre 2015-2024, en dicha red
Chile es mencionado 5 veces, y solo en una de ella la direccion de la colaboracién es

desde Chile hacia otro pais (Sudéfrica).

Ahora bien, como un tercer elemento a considerar en la justificacién del estudio de caso,
identificamos el escaso interés que tiene la descarbonizacion del transporte maritimo,
pese a los antecedentes medioambientales antes descritos, en el campo de estudio del
comercio internacional. De hecho, si consideramos la primera busqueda bibliografica
realizada en la base SCOPUS, bajo el contexto de la investigacion (viernes 5 de mayo
de 2023, n=125), observamos que el comercio internacional tiene nula produccion en
este tema (Figura 2), en la que si sobresalen las ciencias medioambientales, el campo
de la energia, las ingenierias y las ciencias sociales. Lo anterior justifica la necesidad de
realizar estudios sobre descarbonizacion en el transporte maritimo, pues, no debemos
olvidar que el 80% de las cadenas de abastecimiento del mundo, dependen del

transporte maritimo para movilizar bienes alrededor del globo (Romero & Jr, 2020).
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Figura 2. % de publicaciones sobre descarbonizacion del transporte maritimo, por area
de estudio.
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Nota. Esta tabla comprende los documentos publicados entre 2008-2022.

Por ultimo, en un analisis de la red de co-ocurrencias de palabras claves proveniente de
la segunda busqueda bibliografica, en el que incorporamos los resultados de la base de
datos WOS, solo identificamos el “analisis econdmico” (economic analysis) como una
palabra clave con alguna relacion al area del comercio internacional o de la cooperacion
internacional, en esta red de co-ocurrencias sobre la descarbonizacién del transporte
maritimo (Figura 3). A pesar de lo anterior, resulta llamativo identificar a la nocion de
“conducta” o “comportamiento” (behavior) dentro de esta red, lo que podria representar

un puente de conexion con el &rea de desarrollo y cooperacién internacional.
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Figura 3. Mapa de co-ocurrencias de palabras claves en las publicaciones sobre
descarbonizacion del transporte maritimo
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Nota. Esta tabla comprende los documentos publicados entre 2015-2024, cuya busqueda se

realizd el miércoles 6 de diciembre de 2023 a través de las bases de datos SCOPUS y WOS.
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Ill. Estado del arte

Recientes estudios, y también recomendaciones de organismos internacionales —como
la OMI—, concuerdan que los esfuerzos por descarbonizar el transporte maritimo tienen
estrecha relacion con la necesidad de reducir los GEI (Psaraftis & Kontovas, 2021). Esto
a pesar de que el sector de transporte es considerado un sector complejo de
descarbonizar, lo que se debe, sobre todo, a las limitaciones existentes para reemplazar
el petréleo por combustibles alternativos (Bhattacharyya et al., 2023). Es por ello que
algunos aportes afirman que la descarbonizacion del transporte maritimo se lograria
Unicamente reduciendo de forma agresiva la demanda y el uso de combustibles fosiles,
como es el caso del petrdleo en naves e instalaciones portuarias (de Blas et al., 2020).
Sobre todo si consideramos que al menos el 70% de los combustibles usados en el rubro
maritimo deben modificarse para poder cumplir con las regulaciones de la estrategia de
la OMI (Hsieh y Felby, 2017).

Gran parte de las opiniones indican que la descarbonizacion completa va a requerir la
combinacion de distintas herramientas, como mejoras técnicas y operativas, ademas de
invertir en otras alternativas de combustibles. En ese contexto, las dificultades y
oportunidades para lograr lo anterior se encuentran identificadas. Al respecto, Psaraftis
(2021) afirma gue los obstaculos para avanzar en la descarbonizacion maritima, no son
técnicos ni econdmicos, sino politicos. Lo anterior se refiere a la disposicién o voluntad
politica tanto de los estados, como de los agentes de las unidades de gobernanza
vinculados al tema y organismos internacionales, para implementar medidas eficientes
en promover la descarbonizacion del sistema de transporte maritimo. Segun este autor,
son escasos los casos de politicas gubernamentales que promuevan la descarbonizacion
en esta area, escasas medidas de nivel vinculante que promuevan el desuso del

petréleo.
En base a esto, Oberthir (2003) indica que existen opciones para promover el trabajo

concreto frente a este tema, tales como: (1) potenciar la amenaza de regulacion de los

GEI emitidos por el transporte internacional bajo el régimen de cambio climético e (2)
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implementar acciones internas unilaterales en varios paises. No obstante, Bach y
Hansen (2023) indican que un enfoque eficaz para abordar los multiples aspectos que
permitirian la transicion mas rapida hacia una economia sostenible, es la combinacion
de distintos tipos de instrumentos de politica —como son los tipos regulatorios y
econOmicos—. Las caracteristicas de las combinaciones de politicas, incluyendo su
exhaustividad y la consistencia, influyen en la capacidad de la combinacion de politicas
para impulsar una transicion eficiente. Ademas, dado que la OMI es el principal ente
regulador de la industria de transporte maritimo, existe mayor posibilidad de conectar
claramente los objetivos de reduccion de emisiones con los instrumentos de politica
necesarios para lograr estos. Por ende, es esperable que el sector tenga condiciones
previas favorables para establecer una combinacién de politicas integral y consistente

para la descarbonizacion (H. N. Psaraftis & Zis, 2022).

Durante los dltimos afios, la OMI asume un liderazgo en la materia e impulsa una
estrategia enfocada en la descarbonizacion del transporte maritimo, de hecho, se
incorpora en el propdsito de la organizacion (Schnurr & Walker 2019). En dicha estrategia
se aborda la problematica a traveés de ambiciosas metas de mediano y largo plazo. Asi,
esta organizacién internacional instituye y promueve regulaciones estrictas para los
operadores y propietarios de embarcaciones del sector maritimo y, asi, abordar los
efectos asociados a la emisién de GEI (Zou, 2020). Es por ello que bajo la estrategia
inicial IMO 2023, se proponia reducir la intensidad de las emisiones totales de GEI en un
50% para 2050 y trabajar para eliminar tempranamente las emisiones de GEI del

transporte maritimo (Rutherford & Comer, 2018).

En relacion a los planes de trabajo y estrategias de la OMI para la descarbonizacion, se
cuenta con informacién que reconoce que han sido adoptados por 100 estados de un
total de 174 estados miembros, lo que representa una cantidad considerable de
emisiones que se podrian reducir y, finalmente, eliminar si se contindia con este trabajo
concreto de la OMI (Doelle & Chircop, 2019). En conjunto con lo anterior, esta
organizacion se representa como un organismo pionero en diversos proyectos basados

en un modelo de colaboracién mundial (The GloFouling Partnerships), junto al Programa
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de Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y a la Global Environment Facility (GEF),
denominado como Glo-X, entre los que encontramos el Proyecto Global de Gestién del
Agua de Lastre (GloBallast) y el Proyecto Global de Asociaciones para la Eficiencia
Energética Maritima (GIoMEEP) (Moldanova et al., 2022). Dichas iniciativas promueven,
por ejemplo, una aceleracion en las reformas juridicas, institucionales y politicas
necesarias para su aplicacion en los “paises en desarrollo”. Esto con el fin de aplicar los
convenios internacionales y, al mismo tiempo, aprovechar las alianzas con el sector
privado y las universidades para impulsar la investigacion, el intercambio de informacion,
posibles alianzas de cooperacion internacional y el desarrollo de innovaciones

tecnoldgicas para el sector maritimo.

Sin embargo, Psaraftis y Kontovas (2021) sefialan y cuestionan la suficiencia de la
estrategia inicial disefiada por la OMI en 2018 para lograr alcanzar los targets
mencionados. En este sentido, cuestionan la extensién del debate que se despliega en
la OMI con respecto a las diversas medidas de mercado que se podrian aplicar con el fin
de reducir las emisiones del transporte maritimo internacional, y, con ello, la falta de un
acuerdo al respecto (UNCTAD, 2019). Esto ocurre a pesar de que algunos estudios
indican que implementar ciertas medidas de mercado para la reduccién de emisiones de
CO:2 seria efectivo para lograr los objetivos de descarbonizacion establecidos. Incluso,
aqui, emerge la posibilidad de establecer un impuesto mundial sobre el uso de los
combustibles fésiles, y, asi, promover la adopcién de combustibles alternativos y la
introduccion de esquemas de comercio de emisiones (H. N. Psaratftis et al., 2021).

Ademas, dichos autores agregan gue la accion de la OMI ha sido lenta con respecto al
desarrollo de una regulacion eficiente para la reduccion de los GEI (Bach y Hansen, 2023;
Oberthir, 2003). De hecho, a pesar de que los GEI ocupan un lugar destacado en la
agenda del Comité de Proteccion Ambiental y Marina (MEPC), a la fecha solo se han
implementado algunos instrumentos que abordan los GEI, ya que el foco de la regulacion

continda siendo la contaminacion del sector de aviacion.
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Por otra parte, en la actualidad, existen diversas propuestas de alternativas de reduccion
de emisiones de COz para implementar en el sistema maritimo. Bhattacharyya, EI-Emam
& Khalid (2023) mencionan, como una posibilidad, contar con barcos de propulsion
nuclear en rutas comerciales maritimas o el uso de hidrégeno verde derivado de energia
nuclear, amoniaco u otros combustibles mas sostenibles. Al respecto, la energia nuclear
y sus aplicaciones no eléctricas, como la produccion de combustibles sintéticos y
vectores de energia limpia como el hidrégeno verde, son potenciales contribuyentes para
lograr la descarbonizacion a gran escala. Se espera que estas alternativas bajas en
carbono, que propician un debate mas alla de su costo/beneficio, formen parte importante
en la transformacion del sector de transporte maritimo en general. Lograr producir
combustibles carbono neutrales como el hidrégeno y amonia a través de reactores
terrestres o proporcionar electricidad de bajas emisiones a través de reactores a bordo
de las naves, son vias posibles para la incorporacion del sector nuclear en el transporte

maritimo.

También, se exploran otras medidas para lograr los objetivos propuestos por la OMI, las
gue incluyen combustibles alternativos, mejoras en el disefio del casco externo de los
buques, asi como en los sistemas de potencia y propulsién, medidas operativas que
incluyen la optimizacion de la velocidad y el viaje, y, como comentamos mas arriba,
mecanismos basados en el mercado (Foretich et al., 2021). Bajo este contexto, los
biocombustibles emergen, ante el debate que implica el uso de la energia nuclear, como
la opcion con mayor potencial para la reduccion de emisiones de CO2. La combinacion
de estos combustibles alternativos, junto con medidas especificas, tienen un potencial

para la reduccién de las emisiones entre un 67 a un 88% (Bouman et al., 2017).

Al respecto, se despliegan argumentos econémicos para sostener la transicion a un
transporte maritimo carbono neutral. Asi, se espera que tras un US$1 invertido en este
tipo de descarbonizacién se generen retornos y co-beneficios hasta 5 veces mayores a
la inversion inicial, lo que constituye un argumento financiero solido para futuras

iniciativas maritimas de cero carbono (Bhattacharyya et al., 2023; Hessevik, 2022).
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Por ultimo, a pesar de representar complejo de descarbonizar, debido a limitaciones tanto
politicas, tecnologicas, como también de elementos de mercado, es necesario abordar
la problematica concentrando los esfuerzos en la reduccion a corto plazo y posterior
eliminaciéon de las emisiones de GEI. Para ello, el desarrollo e implementacién de
medidas especificas y vinculantes son fundamentales, junto con esto la voluntad politica
de los estados y el trabajo en conjunto con organismos internacionales, como la OMI,
son relevantes para avanzar con respecto a esto. En este sentido, los combustibles
alternativos emergen como una opcioén potencial para avanzar en la descarbonizacion.
Por consiguiente, la implementacion de medidas especificas con distintos enfoques en
conjunto con la transicidbn a biocombustibles resuena en el espacio maritimo como el

siguiente paso para avanzar hacia la descarbonizacién completa del sistema maritimo.
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IV. Marco Tedrico

El presente apartado se estructura a partir de elementos macro hacia elementos tedricos
con aplicacion micro, es decir, a nivel nacional, de politicas publicas. En este sentido, se
describen nociones como la gobernanza internacional (Orsini et al., 2020), con sus
derivados como las propuestas policéntricas y reflexivas (Brodie Rudolph et al., 2020), y
las instituciones de gobernanza internacional o de meta-gobernanza (Kooiman & Jentoft,
2009; Pahl-Wostl, 2019). Luego nos concentramos en una teoria especifica, denominada
como teoria de la orquestacion, la que nos permite ahondar en las relaciones entre las
estructuras burocraticas de los Estados y las organizaciones internacionales (Nasiritousi
& Grimm, 2022).

4.1. Gobernanza, Gobernanza internacional y los aportes de la gobernanza

interactiva

Con respecto a la cuestion de la gobernanza, segun autores, no existe una definicién
concreta para este término, sin embargo, segun su uso, se puede identificar como
sinénimo de gobierno, un marco normativo o un marco analitico para los sistemas de
coordinacion no jerarquicos (Hufty, 2009). Sobre esto, los gobiernos por si solos no
pueden manejar el desarrollo de los diversos sectores sociales, por lo que la interaccion
entre varios actores es lo necesario para un manejo eficiente. Con estas redes de actores
gue se crean, los gobiernos pueden adoptar una posicion ya sea mas central y dominante
0 una mas alejada o desligada del centro. Entonces, la interaccion entre los multiples
intentos de intervencion de los actores involucrados puede denominarse gobernanzas
(Bressers & Kuks, 2002).

Dentro de esto, bajo el contexto de problematicas ambientales, por ejemplo, cuando las
estructuras ecoldgicas, econdmicas 0 sociales saturan el sistema existente, esto implica
crear capacidades, establecer instituciones formales e informales que sean viables y
desencadenar cambios sociales relevantes. En este sentido, entendemos la gobernanza

como los procesos, reglas, en el sentido de Ostrom, instituciones formales e informales,
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que influyen en cémo las personas y las comunidades utilizan y gestionan los recursos

comunes.

Con respecto al enfoque de las relaciones internacionales, en la gobernanza
internacional, se aprecia la relacion dentro y entre varias organizaciones internacionales,
debido a que en el sistema internacional no existe de forma oficial una entidad
supraestatal que pueda arbitrar por si sola los conflictos globales. (Hufty, 2009) Como ya
se menciond, los estados no tienen la capacidad para el manejo eficaz de las grandes
probleméticas, principalmente debido a que existen influencias del exterior y por lo
mismo, no pueden gestionar o dar solucion a éstas, segun su propio deseo. Por lo que,
a través de la gobernanza internacional se permite abordar problemas que se encuentran
fuera del alcance de solucién de un estado de forma independiente. Entonces, tenemos
una gobernanza, donde los estados y las organizaciones internacionales no
gubernamentales, participan en este proceso, pero en diferentes formas de decision
(Eberwein, 2010).

Dentro de esto, otra vision tedrica presente, es la gobernanza interactiva. Un aspecto
principal de esta gobernanza es que abarca diversas formas de interaccion sociopolitica.
Este enfoque es mucho mas analitico y se basa en las interdependencias sociales para
la solucion de problemas y para la creacion de oportunidades. Dentro de esto, es que las
limitaciones entre los intereses del sector publico y privado son cada vez menos
determinados. La gobernanza interactiva refleja la forma en que tanto los actores
publicos como privados buscan solucionar problematicas o crear oportunidades sociales,
asi como preocuparse por las instituciones sociales relacionadas etc. En este caso,
dentro de la gobernanza interactiva, los actores y sus formas de relacionarse entre si
mismos y con el sistema, se influencian mutuamente, lo que deja en evidencia ciertas

debilidades y fortalezas dentro de la propia sociedad (Balladares Villalba, 2011).
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4.2. Lateoria de la orquestacion: més alla del enfoque

La propuesta del enfoque de orquestacion refleja un escenario donde el actor (el
orquestador), trabaja a través de un segundo actor (intermediario) para de este modo,
gobernar a un tercer actor, siendo este el objetivo (K. W. Abbott et al., 2016; Gordon &
Johnson, 2017). De este modo, la orquestacion suele desarrollarse cuando los actores
gue gobiernan carecen de legitimidad o capacidad suficiente para ejercer el control sobre
aquellos a los que desean gobernar. De este modo, el orquestador gobierna
indirectamente mediante la movilizacion de intermediarios, quienes actian de forma

voluntaria (Thew et al., 2021).

La idea de orquestacion encaja bien en el contexto de las relaciones internacionales, ya
que la capacidad de gobernar de los organismos internacionales esta limitada por los
mandatos restrictivos de los tratados, los recursos financieros y administrativos y la
legitimidad de cada gobierno (K. Abbott et al., 2011). De esta manera, no es una labor
simple para los agentes estatales poder influir en las acciones de los agentes
subestatales y no gubernamentales fuera de su jerarquia territorial, debido en su mayoria
a cuestiones de soberania (Green & Colgan, 2013).

Es por esto mismo, que las organizaciones internacionales o los estados, suelen recurrir
a diversos intermediarios no estatales, quienes si tienen la capacidad legitima de llevar
a cabo tareas que puedan influir de cierto modo, con el fin de alcanzar sus objetivos de
gobernanza. Los expertos sostienen que la orquestacion puede utilizarse como

estrategia para resolver la fragmentacion de la arquitectura de la gobernanza mundial.
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V. Metodologia

Se cuenta con un disefio metodologico no experimental, de tipo transversal, mixto y de
alcance exploratorio-descriptivo. Si consideramos el objetivo general y los objetivos
especificos de la investigacion, junto a su disefio metodoldgico, sostenemos que el
espacio maritimo comercial es un campo de relaciones o una configuracién social con
reglas del juego propias, y, en este caso especifico, un campo que va mas alla de las
fronteras nacionales convencionales (Go & Krause, 2016; Sapiro et al., 2018). Dicho
aspecto relacional de la temética tiene una concrecion en la metodologia seleccionada,
pues se considera la participacion de diferentes agentes institucionales, tanto del sector
publico, como del privado, ademas se incorporan representantes de la academia, ONG

y de la armada.

La temporalidad de la recoleccion y el analisis de los datos se despliega desde mediados
de marzo de 2023 a mediados de diciembre del mismo afio, y cuenta con una fase de
recoleccion de datos y dos etapas de analisis de estos (Figura 4). Ambas etapas de
analisis, en ciertos momentos, se intercalan: a) en una primera fase, desde abril a
noviembre, se despliegan las entrevistas semiestructuradas, con su respectivo analisis
de contenido cualitativo a través del software Atlas.ti 232; b) mientras que en un segunda
etapa, desde octubre a diciembre, se aplica el software Iramuteq® al conjunto de
entrevistas transcritas, en el que se aplican un método de clasificacién jerarquica
descendente (método Reinert) y un analisis factorial de correspondencias; a través de
este tipo de analisis, denominado como lexicométrico, se busca la reduccién cuantitativa

de un conjunto de variables cualitativas.

2 ATLAS.ti Scientific Software Development GmbH [ATLAS.ti 23 Mac]. (2022). Obtenido de
https://atlasti.com

% Interface de R pour les Analyses Multidimensionnalles de Textes et de Questionnaires (Iramuteq) es un
software de analisis estadistico de textos. Desarrollado en Francia en 2009 por Pierre Ratinaud, es un
software de licencia y acceso libre y tiene como base el software R y el lenguaje de programacién Python.
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Figura 4. Descripcion del flujo de trabajo metodoldgico de la investigacion

| Técnicas de recoleccion de datos utilizadas | | Participantes |
Sector de trabajo o estudio | | Género
12 Entrevistas transcritas y sector pC!inco =5 Hombre =12
13 entrevistas codificadas a partir de un marco sector [_)rlvado =3 Mujer =1
semiestructuradas sobre gobernanza interactiva y Universidades/ciencia =2
teoria de la orquestacion ONG =1
Armada =1

Organizacion internacional = 1

Técnicas de analisis de datos utilizadas

Analisis de contenido Codificacion y elaboracion de
con software Atlas.ti redes semdnticas.

Analisis Método de clasificacion jerarquica
lexicométricoa descendente (CHD) y Anilisis
través del software Factorial de Correspondencias
Iramuteq (AFC)

Tercera fase

5.1. Técnicas de recoleccion de datos

5.1.1. Entrevistas semiestructuradas

Se cuenta con entrevistas semi-estructuradas a agentes clave vinculados a la tematica
en estudio, tanto del sector publico, privado, academia, asociaciones gremiales, ONG y
la autoridad maritima (Directemar). Dichas entrevistas cuentan con guidn tematico, que
es utilizado como guia en la conversacion con los/las participantes (ver Anexo 1), lo que
no impide que en el transcurso de la entrevista emerjan, a partir de las respuestas de
los/las participantes, nuevas tematicas a ahondar en la conversacion o para incorporar
en el guién en una siguiente entrevista (Magaldi & Berler, 2020). Es necesario comentar
gue este paso es ejecutado a través de una muestra intencional tedrica (Farrugia, 2019;
Staller, 2021), pues se hace necesario contar con participantes con algun grado de
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conocimiento en el area o con participacion en la discusién sobre la descarbonizacién
del transporte maritimo en Chile, a saber agentes involucrados en la gobernanza
interactiva de los océanos. Al mismo tiempo, ante ciertas dificultades para acceder a
los/las participantes se recurre a un muestreo de bola de nieve (snowball sampling)
(Parker et al., 2019).

Asi, se desarrollaron 13 entrevistas, la mayoria por via telematica (12), a través de las
plataformas google meet y zoom; eleccidbn que se ejecutd segun la disponibilidad y
calidad de conexion en el momento de tomar contacto con un determinado/a participante.
Una de ellas fue en formato presencial (oficina del Ministerio de Relaciones Exteriores).
La duracion media de las interacciones con los/las participantes fue de 44 minutos
aproximadamente, y fueron grabadas, 12 de ellas, a través de las plataformas
mencionadas, y en ocasiones con grabadora de voz (mp4). Esta situacion permitio la
transcripcion de las entrevistas, para su posterior andlisis a través de los softwares de
analisis cualitativo Atlas.ti 23 (codificacién y elaboracién de redes semanticas) y el de
analisis mixto Iramuteq. En una de las entrevistas no fue autorizada la grabacion, por

parte del participante, pero si la transcripcién de notas.

La participacion en este instrumento de recoleccion de datos contd con el cumplimiento
de los criterios éticos del programa de Magister en Desarrollo y Cooperacion
Internacional del Instituto de Estudios Internacionales de la Universidad de Chile,
mediante la aprobacion de los/las participantes de un consentimiento informado escrito
(13), con el que se cuenta con la autorizacion de participacion en el estudio (formato de
consentimiento en Anexo 2). Ademas, para garantizar la proteccién de los datos de
los/las participantes, las grabaciones de las entrevistas y sus respectivas transcripciones
se identificaron con cédigos asociados a los atributos de los/las participantes en el campo

maritimo-comercial.
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Tabla 1. Caracterizacion de los/las participantes de las entrevistas semiestructuradas

(2023)
Clave Clave extensa* Sector de trabajo Organizacién de trabajo Género Fecha de Duracion de
0 de estudio entrevista  la entrevista

e* 1 *e 01 *inter 01 Organizacion oM Hombre 30-05-2023 48:52
*omi *hombre internacional

e* 2 *e 02 *func_01 Publico Ministerio de Relaciones  Mujer 07-06-2023 38:47
*min_ext *mujer Exteriores

e* 3 *e 03 *inter_02 ONG Corporacion de Puertos Hombre 20-06-2023 01:04:57
*corp_puertos del Cono Sur
*hombre

e* 4 *e 04 *cienc_01 Universidad Universidad Maritima Hombre 20-06-2023 40:42
*univ *hombre Maritima Mundial Mundial y Directemar

e* 5 *e 05*cienc_02 Universidad Universidad Austral de Hombre 03-08-2023 48:16
*univ *hombre Chile (UACH)

e* 6 *e 06 *func_02 Puablico Ministerio de Energia Hombre 11-08-2023 31:43
*min_energ
*hombre

e* 7 *e_ 07 *priv_01 Privado Maritima Valparaiso S.A. Hombre 23-08-2023 58:59
*marval *hombre (MARVAL)

e* 8 *e 08 *priv_02 Privado ULTRANAV Hombre 28-09-2023 30:48
*empr_nav
*hombre

e* 9 *e 09 *func_03 Puablico Ministerio de Transporte Hombre 02-10-2023 21:45
*min_transp y Telecomunicaciones
*hombre

e* 10 *e_ 10 *priv_03 Privado Asociacion Nacional de Hombre 19-10-2023 01:09:42
*ana *hombre Armadores A.G. (ANA)

e* 11 *e 11*mil 01 Liga Maritima de Ex Comandante en Jefe Hombre 05-10-2023 47:03
*autor_mar Chile y Militar de la Armada
*hombre

e* 12 *e 12 *func_04 Puablico Ministerio de Energia Hombre 10-11-2023 50:11
*min_ener
*hombre

e* 13 *e 13 *func_05 Publico Ministerio de Energia Hombre 28-11-2023 Sin
*min_ener autorizacion
*hombre de grabacion

Al respecto, cada entrevista se clasificd con la etiqueta *e_, seguido de un namero

arabigo vinculado al orden en el que se realizaron las entrevistas. Luego, se afiadieron

4 Este formato de clave extensa se utiliza para la incorporacion del material léxico al software Iramuteq.
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el sector en el que se posiciona el participante (funcionario de organizacién internacional,
funcionario/a del servicio publico, funcionario/a de empresa privada, funcionario militar o

cientifico), la organizacion en la que se desempefia y el género (Tabla 1).

5.2. Técnica de analisis de datos

En una primera etapa del analisis, una vez transcritas las entrevistas, se realiza un
analisis de contenido cualitativo (Caceres, 2008; Mayring, 2000), mediante el software
Atlas.ti. Dicho programa permite la realizacion de una codificacion abierta, junto a la
elaboracién de redes semanticas. Todo ello mediante el enfoque inductivo de la teoria
fundamentada (Corbin & Strauss, 2015); pero, con el reconocimiento de un enfoque
abductivo, a saber, una relacion constante entre induccion y deduccién. Esta ultima se
despliega a través de pre-categorias de andlisis, las que contribuyen a la elaboracion del
guion tematico de las entrevistas semiestructuradas. Al mismo tiempo, lo anterior es
complementado con un proceso en el que las pre-categorias son modificadas y
revisadas, y nuevas categorias emergen, en esta relacién entre deduccién e induccion
(Kelle & Buchholtz, 2015). Al respecto: “Content analysis is not a standardized instrument
that always remains the same; it must be fitted to suit the particular object or material in

question and constructed especially for the issue at hand” (Mayring, 2015, p. 370).

En la segunda fase, una vez se cuenta con una matriz de cédigos, categorias, sus
dimensiones y propiedades, se preparan las entrevistas, en un formato especifico (8-bit
Unicode Transformation Format), en textos planos (.txt), para la aplicacion de métodos
estadisticos en el corpus, a través del software Iramuteq. Mediante este programa se
aplica un andlisis factorial por correspondencia (AFC) y la clasificacion jerarquica
descendente (CHD), segun el método de Reinert (2003). Para procesar la informacion
de las entrevistas transcritas, se procesaron 12 de dichas entrevistas, las que resultaron
en un uanico archivo, en el que cada uno de los documentos fue separado por una linea
de comando, especifica del programa (**** *). En este comando se muestra el numero
de la entrevista, seguido por variables como el sector en el que trabaja o representa cada

participante, la organizacion especifica y el género (Loubére & Ratinaud, 2014). El
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formato en texto plano no considera palabras en negrita, subrayadas y cursiva, como
tampoco parrafos, ningun tipo de paréntesis, guiones, comillas, apoéstrofes, porcentajes,
asteriscos o0 cualquier otro tipo de simbolos diferentes a las palabras. Las palabras
compuestas, definidas a partir del contexto del tema en estudio, son ajustadas con

guiones bajos (por ejemplo: transporte_maritimo).
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VI. Anédlisis de resultados

A partir del Review of Maritime Transport 2023 de la UNCTAD, reafirmado en
declaraciones de la Secretaria General de esta organizacion, Rebeca Grynspan, en el
contexto de la ultima COP 28, la descarbonizacién del transporte maritimo es compleja
de lograrse por si sola, por lo que requiere un proceso audaz y una coordinacion
institucional de los distintos agentes del campo maritimo-comercial. Este aspecto
relacional del llamado se reitera en otras conferencias y reuniones internacionales. Asi,
en la 82 Cumbre Mundial Oceéanica Virtual Week del Grupo The Economist, Magda
Kopczynska, en dicho momento Directora de Transporte Maritimo y Fluvial de la
Comision Europea, declar6 que la incorporacion de nuevas tecnologias e infraestructura
de descarbonizacion requieren, si se busca el objetivo de la OMI para 2050, una
importante colaboracién entre los agentes del espacio maritimo-comercial: agencias
gubernamentales, empresas energéticas, puertos, navieras, propietarios de la carga,

entre otros (World Ocean Initiative, 2021).

Bajo este contexto, las normativas y regulaciones, que emergen para transitar a nuevas
reglas del espacio maritimo comercial, que son promovidas por la OMI, se entraman en
sinnumero de relaciones entre los agentes de dicho espacio para promover y lograr los
objetivos tratados en la COP 28. Lo anterior conlleva la creacién, disefio y aplicacion de
instituciones, nuevos discursos y nuevas practicas en este campo, las que son percibidas
e incorporadas mediante diferentes formas por los actores de este espacio. Dichas
formas, en este caso declaradas, no son entidades ontoldgicas Unicas (Somers, 1995),
sino que se ubican en una red de relaciones complejas e historicamente cambiantes
(como por ejemplo los vinculos Estado-organizacion internacional, la desigualdad norte-
sur y las coaliciones entre Estados), a saber, estas percepciones son descifradas en

funcién a las relaciones entre los agentes del espacio de estudio.
Es por esto que, en la primera parte de este capitulo, describimos a los agentes y sus

potenciales relaciones en el espacio maritimo comercial, y sus probables roles en la

transicion a la carbono neutralidad. Luego, pasamos al analisis de las valoraciones de
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los y las participantes sobre la estrategia de cero carbono para 2050 de la OMI y las
valoraciones sobre la estrategia, las medidas y los mecanismos que propone Chile para
llevar a cabo la reduccién de emisiones de GEI. En forma posterior ahondamos en un
analisis sincronico de los obstaculos y riesgos que enfrenta Chile, como también de las
oportunidades y ventajas, ante la incorporacion de la estrategia de la OMI. En la parte
final de este apartado trabajamos en las proyecciones futuras sobre la problemética y

sus principales desafios.

6.1. Agentes claves en la descarbonizacion del espacio marino

La crisis climatica afecta de diversas formas a cada sector y rubro a nivel global. El sector
maritimo comercial no queda fuera de quienes sufren los impactos de esta problematica.
El alza del nivel del mar y los climas adversos que se observan hoy, afectan directamente
la logistica internacional, debido a que las rutas maritimas y las comunicaciones se
interrumpen, se generan dafios estructurales en las naves, la actividad portuaria se
enlentece, aumentan los costos de seguros de carga y, por ende, los costos de
suministros de materias primas para produccion. Debido a las condiciones climéticas

adversas, toda la cadena de suministro se ve afectada.

Ahora bien, el transporte maritimo es por su parte un sector contaminante al ser
responsable por el 3% de las emisiones de GEI mundiales. Entonces, este campo esta
contribuyendo al cambio climatico, y a su vez, es afectado por la misma razon. Es por
ello que se advierte la necesidad de descarbonizar lo antes posible. Dentro de este
proceso, los distintos agentes y stakeholders vinculados en el area, son el motor para
guiar al pais a cumplir con la estrategia al afio 2050. Lo anterior, se refleja en las
entrevistas realizadas, desde la academia indican que: “Va a ser algo que requiere la
participacion de distintos ministerios, por ejemplo, energia, medioambiente, Directemar,
también reuniones con los armadores (e*_04, P: 80)". Por otro lado, un funcionario
publico subraya en que: “son todos los actores publicos y privados, tienen que cooperar
en una buena coordinacién, aprovechar al maximo recursos disponibles” (e*_09, P: 53)

para lograr los objetivos de la estrategia de la OMI.
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Esta nueva era de cambio climatico, asociado a los efectos de las acciones humanas
como nueva fuerza geoldgica en el planeta, a saber, el antropoceno (Crutzen, 2006),
saca a la luz aspectos a considerar con respecto a la gobernanza de la industria y el rol
que cumplen los agentes en la descarbonizacién del transporte maritimo. Dicha
gobernanza involucra la interaccion entre si de diversas instituciones en distintos niveles,
asi como también, con actores estatales, privados, organizaciones internacionales, no
gubernamentales y la sociedad civil. Esto supone un desafio a los enfoques sobre
gobernanza maritima, dentro de los que destacan los aportes que subrayan el paso de
medidas de “arriba hacia abajo” hacia otras de “abajo hacia arriba”, en las que se
consideran la conexion e interaccion entre todos estos actores, en distintos niveles
jerarquicos del espacio maritimo y en variadas escalas, quienes forman redes de

comunicacion e influencia a nivel global (Monios & Wilmsmeier, 2022; Roe, 2013).

De este modo, si consideramos lo anterior, en la gobernanza de este espacio, en
concreto, segun Stopford (2022) existen cuatro niveles. En el primer nivel esta el
organismo internacional (OMI); en el nivel dos, los Estados o naciones; en el nivel tres,
encontramos a las compafiias navieras; y, en el cuarto nivel los buques. Todos estos
actores en sus respectivos niveles son clave, sin embargo, hoy en dia el nivel tres cobra
especial atencién, debido a que son las navieras quienes finalmente deben aplicar la
politica de gobernanza para la toma de decisiones con respecto al trabajo de
descarbonizacion en el sector maritimo comercial. De algin modo, esto coincidiria en un
marco de la teoria de la orquestacion, en la que los actores objetivos de la gobernanza
hacia la descarbonizacion son los actores privados. Cabe mencionar que, en la
actualidad, el cambio que se debe realizar a nivel naviero con respecto al cumplimiento
de las metas de la OMI es a gran escala, lo que implica adaptar recursos en ese nivel
para avanzar con los objetivos de gobernanza, tanto en el nivel uno, como en el nivel
dos, y asi lograr la descarbonizacion al 2050 (Stopford, 2022). Sobre este mismo tema,

un funcionario del mismo Ministerio de Transportes nos indica, que:
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Es importantisimo que todos los actores estén relacionados, por ejemplo, si estamos firmando
convenios internacionales, tenemos que estar todos claros y todas esas veces tienen que estar los

actores que realmente participan (e*_09, P: 55).

En el caso de la presente investigacion, en el primer nivel, encontramos a la OMI, en
tanto espacio que retne a diversos Estados miembros que discuten sobre las medidas
a tomar, a nivel global (Figura 5). De algun modo, este agente es el que coordina y
promueve un cambio de reglas en el espacio maritimo-comercial, y asesora a los estados
miembros para llevar a cabo este tipo de innovaciones. Es necesario mencionar que la
OMI, en su posicion de organismo internacional, no posee las facultades vinculantes o
potestad para sancionar el cumplimiento insuficiente, o en su defecto, el incumplimiento

total de sus recomendaciones.

La forma de proceder de la OMI, en lo referente a esta tematica, proviene del convenio
internacional MARPOL para mitigar la contaminacion de los buques. Las enmiendas
realizadas al Anexo VI de este convenio (que entraron en vigo en 2022), incluyen
medidas técnicas y operativas que exigen la eficiencia energética al corto plazo para la
reduccién de emisiones a nivel global. Varias de estas medidas ya han sido aplicadas
por los estados, tanto técnicas como operacionales, siendo muchas de estas Utiles para
la reduccion de costos en lo relacionado a la eficiencia de los buques. Ademas de esto,
aun se discute entre la OMI y los estados miembros, el establecimiento de medidas
economicas con el fin de desincentivar el uso de combustibles fosiles en la industria.
Debido al impacto de una medida econémica, como un impuesto al carbono, aun no
existe consenso entre los estados, con respecto a las medidas candidatas a aplicar en
el espacio maritimo, lo que genera cierto debate entre los estados norte sur,
considerando las diferencias econémicas del sur global vs los intereses de los estados y

su comercio internacional.
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Figura 5. Detalle del flujo de aplicacion de la estrategia de descarbonizacion de la OMI

En el afio 1983 se adopté el El Convenio internacional

Organizacion Maritimo Internacional

para prevenir la contaminacién por los buques u

Anexo VI

C O NVE N I O Contenidos en el capitulo IV estéan las medidas

operacionales, técnicas y econémicas para la

MAR PO L disminucién de Gases Efecto Invernadero.

Gestion
M E D I DAS Estas medidas, se manejan desde el dmbito
operacional, econémico y técnico.

Econémico
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Nota. La figura detalla el origen de la estrategia de la OMI y como a través del convenio

internacional MARPOL se obtienen las herramientas obligatorias de aplicacién en cada

estado para la reduccién de GEI.
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Al continuar con el nivel dos, identificamos al Estado Chileno, que segun la representante
de la SUBREI, tiene una tradicion multilateralista, por lo que acuerda y participa
activamente en la OMI, de hecho, hace un tiempo y en la actualidad, Chile es parte del
Consejo Maritimo Internacional de este organismo. Si consideramos los aportes de la
teoria de la orquestacion, el Estado chileno, mediante su adscripcion multilateralista,
tiene una posicion en la que adopta los acuerdos de la OMI y, sin tener la obligacién, los
implementa en su area de influencia. Esto tiene una aceleracion en el origen de la Mesa
de trabajo técnico Bunker Fuels para el transporte maritimo del afio 2010, a manos del
Comité de Ministros de Cambio Climatico (Figura 6). Posteriormente, la SUBREI asumio
la labor de coordinar esta mesa, que cumple el rol de reunir en una misma instancia a
todos los agentes responsables de la descarbonizacién, para la discusién de politicas,
medidas y consensuar la posicion del pais ante la OMI. Al respecto, un funcionario del

Estado chileno en la OMI relata:

La mesa Bunker de Chile donde estan metidos distintos ministerios, el Ministerio de Medio Ambiente,
el Ministerio de Economia, el Ministerio de Energia y de Transporte, Comunicaciones, y también el
sector privado, esté la Asociacion Nacional de Armadores, y entiendo que, otra asociacidn mas y
ademds estamos ahi, como asesores del punto de vista maritimo también, la Direccion del Territorio
Maritimo de la Armada (e*_01, P:49).

La cita anterior subraya la creacion de un espacio institucional, mesa bunker, en la que
existe una interaccion y discusion constante entre los agentes. Como se menciona en
los parrafos precedentes, hoy es coordinada desde la SUBREI, y previamente estuvo
encargada a la Directemar. Ademas del sector publico con los diversos ministerios
vinculados, participan representantes de la industria privada y la academia. Esto
evidencia que, en relacion a la descarbonizacion del transporte maritimo, existen
conversaciones e interacciones entre los agentes de diferentes niveles de la gobernanza
maritima, en la que la conversacién no es unilateral, sino que todos los agentes participan
en las decisiones que se toman con respecto a la tematica. Dentro de esto, se incorpora
el nivel tres de la gobernanza, el que abarca a las comparfias navieras, quienes

representan un actor clave en este mapa de trabajo: “aparece también la asociacion
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nacional de armadores, la ANA, que son los que reldnen a todos los duefios de buques
chilenos” (e*_07, P: 69).

Figura 6. Agentes claves involucrados en el transporte maritimo comercial.

OMI

ETg

Mesa
Bunker

ANA, Defensa, . .
MMA. Minrel, Universidad

MTT, Energia Austral
y Hacienda

Puertos y
EY

Nota. La figura muestra en detalle los distintos agentes involucrados en la

descarbonizacion desde lo supranacional hacia lo nacional.

En relacién a lo anterior, los agentes de este espacio resaltan la importancia de
desarrollar e implementar un marco regulador “fuerte” que favorezca la accién rapida y
eficiente de la transicién sociotécnica e institucional, que apunte a una transicion hacia
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la sustentabilidad. Incluso algunos de los participantes subrayan que la
institucionalizacion de la descarbonizacién del transporte maritimo tiene un ritmo “lento”
de incorporacion, y, que en relacion a ello, la OMI tiene un déficit en la promocién de sus
objetivos. A partir de dicho panorama, a continuacién, analizamos la percepcién que
tienen los distintos agentes dentro del espacio maritimo comercial con respecto a la
estrategia de la OMI sobre reduccion de los GEl, en la que se plantean los objetivos para
gue la industria maritima logre ser carbono zero hacia el afio 2050, contribuyendo asi,

con el esfuerzo de todos los estados miembros, a la lucha contra el cambio climatico.

6.2. Valoraciones sobre la estrategia de descarbonizacion de la OMI

Al considerar que el crecimiento del transporte maritimo comercial se proyecta al alza
dentro de los préximos afios, sobre el 2% entre 2024 y 2028 (UNCTAD, 2023), tener un
marco de trabajo concreto y respaldado por una entidad internacional, es una necesidad
base para avanzar hacia la descarbonizacién del sector maritimo a nivel global. De
hecho, las emisiones de GEI han aumentado un 20% la ultima década, y sin ningun tipo
de agencia global, estas podrian alcanzar el 130% de los niveles emitidos en 2008, hacia
el afio 2050 (Wang et al., 2009). Es por ello que la estrategia de descarbonizacién del
transporte maritimo de la OMI representa un hito en las relaciones comerciales

internacionales y en el espacio multicultural.

Asimismo, esta estrategia es producto del consenso y aprobacion mayoritaria por parte
de los estados miembros de esta organizacién. Con esto se da a entender que los
estados, incluyendo a Chile, estan de acuerdo con los objetivos de mediano y largo plazo
de dicha estrategia, asi como con el desarrollo de diversas medidas para ser aplicadas
en sus territorios. Sin embargo, independiente de la voluntad de los estados para
incorporar las recomendaciones de la OMI, no existe una obligacion juridica del
cumplimiento de los mandatos de este organismo. De este modo, la voluntad politica de
los estados y la coordinacion institucional entre los distintos agentes y stakeholders de
este espacio, resultan en una pieza clave para la incorporacion optima y eficaz de la

estrategia.
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En este marco, existen algunas percepciones declaradas, en el caso de Chile, que
subrayan la voluntad e interés que tienen la mayoria de los agentes del espacio maritimo-
comercial en avanzar y cumplir el mapa de trabajo sugerido por la OMI. Desde la
experiencia de un funcionario del Ministerio de Transporte, esto se representa en la mesa
bunker: “todos estan trabajando y estan apoyando para llegar a la meta de cero-carbon...
Todos con una buena voluntad, no trabas, no hay gente que esté en contra, por el
contrario, todos quieren unirse a discusion, conversar’ (e* 09, P: 33). Esta situacion,
tiene ciertas fricciones a nivel internacional, pues, ante enunciados, de los y las
participantes del estudio, sobre el bajo nivel de ambicion de la estrategia de la OMI, se
percibe que dicha situacion proviene del choque de fuerzas que ocurre en la organizacion
internacional. Un representante de Chile en la OMI describe este panorama a través de
las influencias de ciertas coaliciones en la determinacion de la estrategia de

descarbonizacion:

las dos tendencias grandes son... Europa, que tiene un ejemplo de ya tener un impuesto y varias
restricciones a lo que es la aviacion comercial. Entonces, en base a eso ellos también, bueno, cierto,
esta agrupacion de paises también esta pensando en imponer... un impuesto especifico al
combustible de los buques en forma unilateral. Es lo que he escuchado como rumores... Todo este
grupo de paises que busca imponer en medidas de mercado... esta centrado en este grupo, donde
se suma también Canad4, Australia, Nueva Zelanda... versus paises que por ningin motivo quieren
gue, que se tomen medidas de mercado y también no quieren que sean tan rigidas las metas que

nos vamos a imponer, y ahi estda China, Rusia, la India y paises de esa o6rbita (e*_01, P:37-38).

Estas fricciones tienen una representacion en el cuestionamiento de los plazos
establecidos por el organismo maritimo para cumplir con las metas de reduccion de GEI.
De hecho, la mayoria de los participantes declaran que algunos Estados miembros se
resisten a alinear sus plazos de descarbonizacion con los de este organismo; situacion
gue sin duda nos remite al debate sobre las posibilidades del marco Norte-Sur de las
relaciones internacionales, que ahondaremos mas adelante. Esto se deberia a que las
innovaciones necesarias y la elaboracion e implementacion de regulaciones para

avanzar hacia la transicién, requieren de un periodo de tiempo extenso, si se consideran
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todas las coordinaciones que deben realizarse entre los distintos sectores y stakeholders,
asi como obtener los recursos econdmicos y financiamiento necesario para el disefio,

creacion de innovaciones e implementacion de tecnologias.

A pesar de lo anterior, si consideramos la teoria sobre la funcion de los organismos
internacionales (K. Abbott et al., 2011), en la que estos tienen menos capacidad que los
estados para adoptar y forzar el cumplimiento de politicas, la estrategia revisada, mas la
urgencia tomada en la ultima COP 28, refleja el valor que la OMI le otorga a la crisis
climatica actual. Un funcionario del Ministerio de Energia indica: “Por fin la OMI entendio
gue ya no era sostenible el nivel de emisiones que el comercio maritimo internacional
estaba aportando al ecosistema (e*_12, P: 21)". Asi, el transporte maritimo debe hacer
su parte, y dicha estrategia resulta en un empuje y llamado a la accion a todos los estados
miembros. Sobre esto, desde el sector privado nos comentan que: “la OMI ha ido
estableciendo cuales son las regulaciones que debieran adoptar los paises miembros,
creo que esta bien en la formula que lo ha hecho y deja la responsabilidad al

cumplimiento de estas normas mas bien a los Estados” (e*_07, P:7).

6.3. Percepciones desde Chile: entre mediadores y dificultades técnicas y

econdmicas

La adopcion de la estrategia de la OMI se representa como un punto de inflexién para la
industria maritima comercial y abre un nuevo capitulo en la transicion a una economia
sin combustibles fosiles. Esta representa un punto de partida para la descarbonizacion
del transporte maritimo, puesto que por si sola, la estrategia no alcanza para una solucién
final. En este sentido, existe el riesgo de que la estrategia de la OMI cuente con una falta
de capacidad para que los Estados-miembros, quizas representados, bajo el modelo O-
I-T, como intermediarios, y los agentes navieros, como agentes objetivos, adopten las
recomendaciones de gobernanza del espacio maritimo-comercial (Thew, Middlemiss &
Paavola, 2021).
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Bajo este contexto, se arguye la necesidad, para avanzar de forma eficiente en los
proximos 30 afos, de trabajo y coordinacion entre los agentes involucrados en transporte
maritimo-comercial, tanto del sector publico, el sector privado, la academia, ONG, entre
otros. Cada uno de estos representa un pilar fundamental en esta labor, y tanto el interés,
coordinacion, como la interaccion fluida entre ellos, es lo que se necesita en cada estado
para aplicar de forma éptima y eficiente las medidas que la estrategia sugiere para lograr
la carbono neutralidad: “Chile ha trabajado para lograr esto con todos los actores,
publico-privado trabajando para el logro de todas esas metas sin ningln problema,
siempre esta la intencidn de lograr esa meta, porque el gobierno entiende que es para

un bien mayor” (*e_08; P: 61).

En el caso de Chile, la recepcion de las recomendaciones de la OMI se alinea con la Ley
de Cambio Climatico (2022), que impulsa la obligatoriedad de la carbono neutralidad al
2050, y con la Estrategia de Hidroégeno Verde (2020), que permite desarrollar dicha
industria en el pais. Estas iniciativas resultan en un precedente y punto de partida para
comenzar una transicion profunda hacia una matriz energética limpia. Ademas de lo
anterior, existen otros mecanismos tanto nacionales como internacionales que apuntan
al mismo objetivo. Entre ellos encontramos la Clydebank Declaration, acuerdo formal
firmado durante la COP 26, en el que se estudio la prefactibilidad de corredores verdes
en Chile, con el fin de implementar seis de dichos corredores hacia 2025 (Ministerio de
Energia, 2022b). Lo anterior se refleja en un fuerte compromiso en el tema de los
corredores verdes, cuya alianza es el Marsk Mc-Kinney Mgller Center for Zero Carbon

Shipping:

el objetivo es tener por un lado implementado corredores maritimos verdes antes de 2030 que
cubran la cadena de valor completa... y por otro lado a través de esos corredores demostrar la
factibilidad y la aplicabilidad de la descarbonizacion del transporte maritimo y por ende fomentar la

demanda local de combustibles limpios (e*_12, P: 8).

Continuando con lo anterior, el cuarto mecanismo disponible es la Agenda Energia 2022-
2026 (Ministerio de Energia, 2022), hoja de ruta en materia energética del gobierno

actual. Esta agenda es el resultado de un trabajo colaborativo y participativo entre
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distintos actores del sector publico, privado y comunidades, con el fin de trabajar en ocho
ejes principales. Dentro de estos, avanzar en una matriz energética limpia, desarrollo
energético resiliente y transicion energética justa e infraestructura sustentable, son
claves en materia de descarbonizacion para el sector maritimo comercial. Esta instancia
marca un hito en el desarrollo del sector energético para el pais, ademas de ser un
conducto facilitador para que la labor en pos de la reduccion de emisiones sea mas

eficiente.

Bajo este contexto, la "Mesa Bunker-Fuels” emerge como una linea de accién de los
mecanismos antes mencionados. En el afio 2011, el Ministerio de Relaciones Exteriores
asumio la labor de coordinar dicha mesa. Asi, a partir de las apreciaciones de los y las
participantes de las entrevistas, la mesa de trabajo bunker-fuels se consolida como un
espacio de formacion, uso y activacion de una red de relaciones sociales. Dentro de
dicha red, ademas, surge la Subsecretaria de Relaciones Econdémicas Internacionales
(SUBREI), especificamente la Divisibn de Comercio y Desarrollo Sustentable
(coordinada en el momento de la realizacién de la tesis por Angélica Romero), como una

especie de meta intermediario (Backstrand & Kuyper, 2017).

La mayoria de los y las participantes hacen referencia a esta mesa y a su coordinadora,
como un espacio en la que diferentes actores, publicos, privados, entre otros,
interaccionan y consensuan lineas de accion para aplicar las estrategias de la OMI en el
pais. De hecho, como pasaremos a describir a continuacion, mediante el analisis de
contenido y lexicométrico de las entrevistas semiestructuradas (CHD y Analisis Factorial
de Correspondencias), el cluster de palabras asociado a la mesa de trabajo, en el que
se encuentra el nombre de la coordinadora de la mesa, agrupa el 29,4% de palabras del
corpus textual (Figura 7). Dicha situacion reafirma lo que un estudio sobre tres empresas
noruegas de transporte maritimo identifica como los principales impulsores de la
reduccion de emisiones de GEl, entre los que se encuentran las iniciativas de personas
clave internas. En dicho estudio, enfocado en el sector privado, se identifican personas
clave que impulsan nuevas estrategias de reduccion de emisiones, y ponen en marcha

nuevas medidas e innovaciones (Hessevik, 2022)
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6.3.1. Descarbonizacién del transporte maritimo: “mundos lexicales” de

percepcion

Como se describe mas arriba, las percepciones sobre la descarbonizacion del transporte
maritimo tienen una representacion mediante el andlisis estadistico del corpus textual,
proveniente de las entrevistas realizadas en el estudio (Tabla 2). Para graficar lo anterior,
presentamos los resultados de la Clasificacion Jerarquica Descendente (CHD), en la que
mediante una particion del corpus se identifican segmentos de textos (como la unidad
mas pequefa de analisis), para luego clasificar dichos segmentos en funcion de su
vocabulario y frecuencias de las palabras lematizadas®, y asi obtener la homogeneidad

intragrupo y la heterogeneidad entre grupos.

Tabla 2. Resultados descriptivos del analisis lexicografico de las entrevistas

Descripcion Total
Numero de textos 12
Numero de ocurrencias (palabras) 57810
Numero de hapax (frecuencia = 1) 1951
Media de ocurrencias por texto 4817.50
Numero de formas 3990

En relacion con el CHD, el corpus total tuvo un fraccionamiento en 1.651 segmentos de
textos (ST), en la que se cuenta con 6.059 formas (o palabras lematizadas), con una
ocurrencia de 57.819. El niumero de formas activas (verbos, nombres comunes,
adjetivos, adverbios y formas no reconocidas) resultaron en 3.795, mientras que las
formas suplementarias fueron 188. En tanto, las formas activas con una frecuencia > 0 =

0 a 3 representan el 35,6% (1.352) de las formas activas totales.

Del total de ST, 1.404 (85,04%) fueron segmentos clasificados para el CHD. Asi, se

obtuvo un dendrograma, cuya estabilizacion ocurre con 4 clases o cluster (Figura 7). En

5 Proceso de reduccion de palabras a partir de sus raices, se le extrae el género, el nimero y la conjugacion
de palabras.
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una primera participacion, se obtienen, si seguimos un orden de izquierda a derecha, dos
ramificaciones: (i) la primera de ellas, con las clases 1 (26,5%) y 2 (29,4%), agrupa la
mayoria de los ST del corpus clasificado (55,9%); y (ii) una segunda agrupacion, con una
mayor heterogeneidad con el grupo anterior, en la que encontramos la clase 3 (19,4%) y
la clase 4 (24,6%). En una segunda sub-agrupacion se obtienen las 4 clases finales en
sus densidades de vocabularios mas similares, a partir de la participacion en dos de (i) y
(ii).

Figura 7. CHD (dendograma) de percepciones sobre la descarbonizacion del
transporte maritimo en Chile
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maritimo en Chile
Nota. La figura muestra una clasificacion jerarquica descendente (método Reinert), en
el que se obtuvieron 4 clases lexicales, realizada al corpus de 12 entrevistas

semiestructuradas transcritas de participantes del campo maritimo-comercial chileno.
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Al parecer la clase 1y 2 tienen el vocabulario mas homogéneo dentro del corpus, lo que
se logra identificar al observar el AFC, pues se situan cerca del 0,0 del plano factorial, y
ambas clases se sitian proximas al eje horizontal del plano cartesiano (Figura 8). El
contenido de la primera de estas clases, clasificada aqui como “estrategia de gobernanza
del transporte maritimo”, se refiere a aspectos de la estrategia de descarbonizacion
promovida por la OMI, con palabras asociadas a dicha estrategia como objetivo, meta y
medida. Al mismo tiempo, aparece con una fuerte asociaciéon a esta clase (p<0.0001) el
verbo adoptar (n=19), un poco mas atras, en el sentido del Chi2 (a = 0.05), encontramos
a Chile (n=77) y transporte maritimo (n=31), ambas con un p<0.0001. Todo lo que nos
entrega sefiales para interpretar este cluster como las percepciones que tienen los
agentes clave del espacio maritimo-comercial chileno en la adopcion de la estrategia de

descarbonizacion de la OMI.

Bajo este contexto se reconoce la participaciéon de Chile en el espacio multilateral, que
representa la OMI: “nosotros somos mas bien multilateralistas... nosotros en general
creemos... en el sistema multilateral y sabemos que tenemos mucha, o sea, tenemos
una voz y nuestra voz vale igual que otro pais grande” (e*02, P: 53); y, desde dicho
espacio: “nos hemos pronunciado positivamente y, de hecho, fue el resultado final de las
negociaciones con una renovada ambicion en materia de reduccion a 2030, 2050, fue la
gue nosotros defendimos como Chile” (e*12, P: 21). Lo que, ademas, se refleja en la
participacion de Chile, desde 2001 en la Categoria C, en el Consejo Maritimo

Internacional de la OMI, en el que ademas fue reelecto para el periodo 2024-2025.
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Figura 8. AFC sobre las percepciones de la descarbonizacién del transporte maritimo en
Chile
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En relacion con el cluster 2, su contenido hace referencia a lo que ha hecho Chile, sobre
todo desde el Estado, en relacion a la descarbonizacion del transporte maritimo. Las
apreciaciones sobre esta tematica, que fueron profundizadas anteriormente, no solo
presentan al Estado, a través de las palabras ministerio (n=13) y cancilleria (n=7), como

un actor que promueve y/o ejecuta la descarbonizacién, sino que mas bien aparecen
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conceptos que apuntan a un trabajo en conjunto con otros agentes, lo que se constata
con la mencién a centro (n=17), el que alude al convenio de trabajo que tiene el Estado
con el Meersk Mc-Kinney Mgller Center for Zero Carbon Shipping. Incluso, aqui, emerge
un mecanismo especifico para la adopcion de la estrategia de la OMI: como es el caso

de la mesa de trabajo “Bunker-Fuels”.

Dicha mesa se representa como un espacio de interaccion para la gobernanza de la
descarbonizacion del transporte maritimo entre una diversidad de agentes del campo
maritimo-comercial, y en el CHD aparece a través de la nocion de reunién (n=12), como
también con el nombre de la coordinadora de la mesa de trabajo, Angélica Romero
(n=11), con un p<0.0001. Al respecto, un representante del gremio de las empresas
navieras, expresa: “es una persona que sabe hacer equipos de trabajo, yo creo que ha
llevado muy bien, ella es muy trabajadora” (€*10, P. 21); un funcionario del Ministerio de
Energia, agrega: “ella es la persona clave... ella es la que negoci6... ella es la que
represento a Chile” (e*12, P. 112-114).

De esta manera, si consideramos que en este cluster también aparecen verbos como
involucrar (n=9) y participar (n=12), entonces etiquetamos a esta clase como
‘gobernanza interactiva para la descarbonizacion del transporte maritimo”, en la que
parece existir una valoracion positiva de la “linea de trabajo” que emprende la red de
agentes del campo maritimo-comercial, de hecho, la palabras bien (n=72) y bueno
(n=82), sobre todo esta ultima (p<0.0001), califican positivamente el trabajo que se
emprende por el Estado, con los ministerios de energia, transporte, medio ambiente y la

SUBREIL, y los otros agentes del campo.

Como describimos brevemente mas arriba, a partir del AFC (Figura 8) constatamos que
las clases 1y 2 mantienen una proximidad en su vocabulario, ya que ambos comparten
los aspectos de las unidades de gobernanza formales del campo, sobre todo en lo que
se refiere a las escalas nacional e internacional, a saber se representan las unidades

encargadas de promover, como también: “that are charged with overseeing compliance
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with field rules and, in general, facilitating the overall smooth functioning of the system”
(Fligstein & McAdam, 2011, p. 6).

Mientras tanto las clases 3y 4, relacionadas entre si a partir de un vinculo econémico y
de inversion en tecnologias de ahorro energético (como es el caso de lo que ocurre con
los buques) o de combustibles alternativos, tienen una menor proximidad entre ellas. A
pesar de ello, la clase 3 tiene una mayor relacion con el cluster 1, puesto que los agentes
del sector privado (p<0.00051), empresas (X2 = 11.25, p<0.00079) y un grupo de puertos
(X?=17.21, p<0.0001), como otros agentes del ecosistema externo del buque, requieren
un nivel de certidumbre sobre la estrategia de gobernanza del transporte maritimo
promovida por la OMI y como ella es incorporada en las unidades de gobernanza del
espacio maritimo comercial chileno. Al mismo tiempo, esta clase, cuya palabra central
es buque (X2 = 150.3, p<0.0001), también considera elementos internos del ecosistema
de las embarcaciones, como la carga, el combustible, el casco y el contaminante (todos
con un p<0.0001).

Uno de los puntos claves para definir la clasificacion de este cluster es el costo (X2 =
68.18, p<0.0001) de cambiar la matriz energética para las empresas relacionadas al
transporte maritimo: “las empresas digamos yo creo que ahi tienen un tema que es un
conflicto interno porque obviamente el cambiar a las nuevas tecnologias implica grandes
inversiones” (e*_07, P: 59), “y, por supuesto, que eso significa un costo tremendo para
el armador, para la carga, para el buque” (e*_04, P: 59). Por ejemplo, la posibilidad de
electrificar las embarcaciones tiene el obstaculo de la importacién de las tecnologias a
incorporar en las embarcaciones: “para poder electrificarlos tenemos que traer las
tecnologias de afuera, hay tecnologia local, pero todas esas tecnologias locales vienen
de afuera” (e*_05, P: 101). Bajo este contexto, identificamos un resultado emergente, el
gue tiene relacién con el costo de transitar hacia un transporte cero carbono en el
cabotaje nacional, cuyo componente son buques de mayor antigiiedad, y, por ende, con

ciertas dificultades para su adaptacion sociotécnica:
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son buques super antiguos, que gastan mucho, con motores viejos, por lo tanto va a ser super dificil
gue se logre disminuir tal como se hace con los buques extranjeros, porque los buques extranjeros
tienen tecnologia nueva, o sea se realmente todo se reduce a plata (e*_04, P: 4).

Lo anterior emerge como un posible “cuello de botella”, obstaculo, conflicto o riesgo para
la transicién a un transporte cero carbono. A lo que podriamos sumar la dificultad de la
posicion de Chile en el campo transnacional del comercio maritimo mundial, en tanto
Estado del sur global: “al tomar medidas de mercado se aumenta el costo de los fletes y
finalmente nosotros como pais somos super afectados en desmedro de otros paises con
mercados mucho mas cercanos” (e*_01, P: 42), en el que un caso concreto es el costo

asociado al consumo de combustible que implica el transito desde y hacia Chile.

Entonces, si consideramos lo anterior, el cluster 4, cuyos conceptos claves representan
oportunidades para la descarbonizacion en Chile como es el caso de la produccién de
hidrégeno verde (X? = 62.4, p<0.0001), evidencia una mayor distancia con las clases
anteriores, sobre todo conla 1y la 2. Una causa de lo anterior se relaciona a la posibilidad
de alineacion discursiva entre la estrategia de la OMI y su incorporacion por el Estado de
Chile es alta, y que, ademas, el sector privado y el ecosistema externo de los buques
tienen una alta disposicion en conocer de qué es lo que se trata la transicion a un
transporte cero carbono y participar en dicho proceso. No obstante, y por eso la distancia
de este cluster, el como se transita al cero carbono conlleva una mayor incertidumbre
gue el qué. Dicho escenario no se aleja de la critica que realizan Blythe y otros(as) (2018)
al concepto de transformacion hacia la sustentabilidad, en tanto palabra de moda que
tiene un escaso andlisis politico, como también una falta de consideracion plural del
cambio hacia la sustentabilidad, o los aportes que subrayan en la necesidad de pasar
del “blah blah blah” de las transformaciones hacia los enfoques, métodos y herramientas
concretos para crear un impacto transformador (medios), en paralelo a los los valores,
principios y cualidades que motivan y conforman el cambio transformador (formas)
(Bentz et al., 2022).

En este sentido, el desarrollo de la infraestructura para la descarbonizacion implica

investigacion, produccion y financiamiento de energias limpias, en el que sobresale el
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hidrégeno verde, el amoniaco (X? = 35.69, p<0.0001) y el metanol (X? = 16.62, p<0.0001),
como también la adaptacion de los puertos para el abastecimiento de los nuevos posibles
combustibles, en tanto instalaciéon (X? = 19.72, p<0.0001) de tecnologias en los puertos
de San Antonio (X? = 45.93, p<0.0001), Valparaiso (X? = 36.15, p<0.0001) y Antofagasta
(X2 = 27.89, p<0.0001). En general dicha incertidumbre tiene vinculo con el cémo se
financia este proceso. Al respecto, un funcionario del Ministerio de Energia (e*_13) nos
relatd que una de las claves sobre la descarbonizacion de este tipo de transporte es la
pregunta de ¢quién lo paga?, pues, la disposicion a invertir de algunas empresas es
minima y, ademas, traducir dicha disposicién a “la cotidianidad” implica una gran
dificultad.

A pesar de lo anterior, este cluster incorpora posibles ventajas que tendria Chile en esta
transicion, y ello se refiere a la condiciones geograficas y climaticas del pais, en tanto la
utilizacion de dichas condiciones, sobre todo la energia solar en el norte, la hidrica en el
sury la energia edlica en la regién de Magallanes, para la produccién de hidrégeno verde:
“Chile tiene caracteristicas naturales para ser un productor de hidrégeno verde a un bajo

costo dada sus caracteristicas naturales en la zona norte y en la zona sur” (e*_07, P: 12).

6.4. Clase 4: oportunidades y ventajas para Chile

Para cumplir con los objetivos de la estrategia de descarbonizacion, los estados deben
utilizar todos los recursos disponibles y aprovechar de forma eficiente lo que tienen a su
favor. En este caso, existe una percepcion de que Chile goza de oportunidades y posibles
ventajas comparativas que le pueden facilitar, de cierto modo, el avance en la carbono
neutralidad. Al respecto, su principal atributo seria situarse como uno de los principales
productores de hidrogeno verde, esto debido a las bondades que tiene el pais con
respecto a sus caracteristicas geograficas, climaticas, hidrograficas y morfologicas. Bajo
este contexto, la estrategia nacional de hidrégeno verde propuesta en Chile busca
potenciar estas bondades y desarrollar la industria para situar al pais como uno de los
principales productores de hidrégeno verde en el mundo. Desde el sector privado se

reafirma lo anterior:
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La politica nacional de hidrogeno verde que establece Chile en el afio 2018, 2020 por ahi, que se
establece porque se vié que Chile tiene caracteristicas naturales para ser un productor de hidrégeno
verde a un bajo costo, dada sus caracteristicas naturales en la zona norte y en la zona sur (e*_07,
P:12).

Chile estad avanzando con respecto a esta tendencia y a los cambios que esto conlleva,
para asi situarse en el desarrollo de energias limpias mediante el beneficio de las
bondades naturales. Con respecto a esto, desde el Ministerio de Energia afirman que:
“somos el pais mas avanzado en lo que, en el mundo en lo que se refiere a estudio de

factibilidad y proxima implementacién de corredores maritimos verdes.” (e*_12, P: 45).

Las corrientes ocednicas, la energia geotérmica y la capacidad hidroeléctrica de los rios,
son algunas de las principales oportunidades que goza el pais para avanzar en este
mapa de trabajo. Segun estimaciones del gobierno de Chile del afio 2021, el 13% del
hidrégeno verde del mundo podria, potencialmente, producirse usando energia edlica de
Magallanes y la porcién chilena de la Antértida, lo que suma 126 gigavatios. (IMF, 2022).

En este sentido, el hidrégeno verde juega un rol clave para Chile. Ademas de ser la
puerta de entrada al desarrollo de nuevos gases verdes derivados, y abrir el arbol de
posibilidades para avanzar en la descarbonizacion, es a su vez, un mercado con una
gran proyeccion hacia el futuro. Segun el Hydrogen Council, se estima que la demanda
de este quimico crecera en un 40% hasta 2030 y que el mercado global para el hidrégeno

y Sus innovaciones generara ingresos de 2,5 billones USD/afio al 2050.

Chile tiene un potencial de, bueno de energia renovable muy alto y es por eso que tiene una de las
proyecciones de produccién de hidrogeno verde mas barato a nivel mundial y eso puede
favorecernos mucho, no solo econémicamente; pero, también para tener disponibilidad, una oferta

de combustible a nivel nacional que sirva para el transporte maritimo por ejemplo (e*_08, P: 18).

Gracias a esto mismo, el desarrollo del hidrogeno verde en Chile se convirtio en un
mercado interesante para la inversion extranjera, lo que ha permitido el lineamiento para

diversos proyectos privados como plantas de generacién de hidrégeno, trabajo en
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conjunto con la academia en busqueda de innovaciones de nicho, optimizacion de
buques, entre otras. Un ejemplo de esto es la empresa francesa HDF que instalara
sucursales en el pais para estudiar e invertir en la generacion de hidrogeno verde a través
de energia solar, en el sur de Chile, invirtiendo mas de USD 250 millones (InvestChile,
2021).

Con respecto a esto, se espera gque la inversion sea exponencial, considerando los bajos
costos que esta produccion implica, debido a las mismas bondades mencionadas
anteriormente. Al considerar las entrevistas realizadas, un participante del ministerio de

&

energia indica: “spor qué Chile es bendecido? Porque producir energia eléctrica de
fuente renovable en Chile es increiblemente barato (e*_12, P:28)”. Considerando esto,
el desarrollo del hidrégeno verde a través de fuentes renovables es una oportunidad
clave para el pais. Con la inversidén necesaria en tecnologias y estudios al respecto, Chile
tiene la posibilidad de ingresar al mercado de los combustibles alternativos como

potencial productor y exportador.

Actualmente, la produccién de hidrogeno verde no es competitiva, debido a que los
costos son considerablemente superiores a la produccion de hidrégeno en base a gas
natural (3,0 — 7,5 USD/Kg vs 0,9 — 3,2 USD/Kg) (Garcia et al., 2020). A pesar de esto,
debido a la reduccion de los costos de las energias renovables, se prevé que el costo de
produccién del hidrégeno verde disminuya en un 30% hacia 2030 (International Energy
Agency, 2019).

De este modo, si consideramos que mediante la estrategia de la OMI y las diversas
medidas que se implementen en pos de la carbono neutralidad, la demanda por
combustibles alternativos crecera, y Chile, junto a todas las posibles ventajas
comparativas asociadas al coste de produccién, es un candidato clave para obtener una
cuota de produccién de hidrégeno mundial. Con ello, se podria abarcar la demanda local
y exportar para satisfacer la demanda global. Esta instancia representa lo sumamente

competitivo que Chile es ante otros paises.
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6.4.1. Combustibles alternativos

Para avanzar en la reduccion de emisiones se deben realizar cambios drasticos en la
matriz energética de los buques para el comercio maritimo. Dentro de estos cambios, el
uso de combustibles alternativos no contaminantes es el instrumento clave que se debe
implementar, principalmente para cumplir con los objetivos de descarbonizacion de la
OMI al 2050. Es necesario recordar, que los combustibles alternativos pueden variar
segun su origen y proceso productivo, pero el elemento que tienen en comun es que

todos son elaborados mediante procesos limpios y sustentables (Stancin et al., 2020).

En 2019, se transportaron via maritima 11.080 millones de toneladas de carga en el
mundo, estas casi en su totalidad fueron propulsadas por combustibles fésiles. El
petréleo pesado actualmente alimenta el 79% del transporte maritimo (van Leeuwen &
Monios, 2022). Es por esta misma razon, que los cambios con respecto al combustible,
deben ser drésticos, considerando el impacto ambiental tanto atmosférico como para la
biodiversidad que produce el petréleo. Ademas de esto, para cumplir con las metas
acordadas en el Acuerdo de Paris, es necesario eliminar de raiz los combustibles fosiles

dentro del transporte maritimo.

En la actualidad, para este sector, se apuesta por diversas opciones de combustibles,
gue con ayuda de estudios, inversion y tecnologia, se ha descubierto el rendimiento,
utilidad e impacto de cada una de estas opciones. Con respecto a esto un agente del

sector naviero nos comenta que:

yaviene lo que es la transicion a otras fuentes de combustible alternativo de forma inmediata lo que
se puede aplicar ya son los biocombustibles y también estan los derivados del hidrégeno verde como
el amoniaco o el metanol que asoman como los combustibles que van a estar mas presente en la

industria en el futuro (e*_08, P:10).

Llevar a cabo la transicion completa hacia un sistema de transporte maritimo limpio y

100% renovable, es un proceso complejo que implica diversos desafios técnicos y
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econOmicos. Para lograr este objetivo, se deben llevar a cabo simultaneas labores
relacionadas con el aumento de la eficiencia energética. Dentro de estas, el despliegue

de fuentes de energia renovables es un factor clave en esta tematica.

Hoy en dia, las principales alternativas de combustibles que estan consideradas como
potenciales y disponibles para su uso son el Amoniaco, Metanol, Hidrégeno, Biomasa,
Etanol etc. Sin embargo, a pesar de que en su mayoria estos combustibles alternativos
no son derivados de origen fosil, en la produccion de algunos, ciertas emisiones podrian
generarse. Dentro de las opciones mas mencionadas por los y las participantes del
estudio estan el hidrégeno y el amoniaco.

El hidrégeno es una potencial alternativa viable para su uso en el transporte maritimo.
En su estado puro, durante la combustién, no emite dioxido de carbono. Hoy en dia
existen dos técnicas para su produccion; a través de un reformado de metano con vapor
y electrdlisis de agua. Esta Ultima técnica ha ganado atencién debido a que los recientes
desarrollos tecnolégicos han permitido el uso de electrélisis en base a energias
renovables y no de carb6n (OECD, 2018).

A pesar de esto, la tecnologia necesaria para usarlo como combustible maritimo esta
aun en desarrollo, debido a que no es un combustible de facil manipulacion, transporte y
almacenamiento (OECD, 2018). Se requieren condiciones especificas para su
almacenamiento, también dependiendo de la presion, el tamafio de los buques debe ser
hasta 15 veces mayor y los temas respecto a la seguridad también deben ser
considerados, debido a la volatilidad del hidrogeno (H. Psaraftis, 2021). Ademas, debido
a los requerimientos de temperatura que este quimico requiere para lograr su punto de
ebullicion (253°C), el hidrégeno debe mantenerse aislado, lo que nuevamente exige una

adaptacion en infraestructura de los buques (Lovegrove, 2018).
Sin embargo, a pesar de ser una alternativa que aun requiere inversion y desarrollo

tecnoldgico, es una opcion prometedora con respecto a la reduccion eficaz de las

emisiones de COz, tanto en el transporte maritimo como en otras industrias. Con respecto
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a estos combustibles, desde el sector privado nos indican que: “no solo el hidrogeno
verde es una alternativa solucién también est4 el amoniaco, de hecho la forma més facil
de transportar y de mover el hidrogeno verde es como amoniaco, pero también esta el

metanol, metano, hay varios productos (e*_07, P:29)”.

Como se menciona, otra alternativa viable es el amoniaco. Este es un derivado del
hidrogeno y se obtiene al agregar nitrégeno en el proceso productivo. La ventaja de este
combustible es que se puede almacenar en estado liquido y a una temperatura dentro
de los estandares manejables (34°C). Al igual que el caso anterior, el amoniaco debe ser
procesado mediante energia renovables, para ser una alternativa cero emisiones. De
todos modos, sigue siendo una alternativa viable, ademas de tener un menor costo por
unidad de energia almacenada en comparacion al hidrégeno. De hecho, casi 182 dias
de almacenaje de ammonia costarian 0.54 $/kg-H2 comparado a 14.95 $/kg-H2 de puro
hidrogeno (Valera-Medina et al., 2018).

Considerando lo anterior, a excepcion del hidrogeno, existe una ventaja en el desarrollo
de este tipo de combustibles. La mayoria de estos poseen caracteristicas de ignicion y
combustion muy similares a las caracteristicas de los combustibles tradicionales.
(Astbury, 2008). Es por esto mismo, que ya existe el conocimiento necesario para su

manejo, al igual que la tecnologia requerida dentro de la industria (Sangeeta et al., 2014).

Sin embargo, se deben considerar ciertos factores que son claves para avanzar en este
camino alternativo. Algunos de estos son la infraestructura disponible, asi como el
almacenaje, flexibilidad de adaptacién a los motores existentes etc. Esto mismo nos
comentan desde la Asociacion Nacional de Armadores, gremio que reune a las empresas

navieras del pais:

el hidrégeno verde es un, el principal problema no son los motores, el principal problema es el
almacenamiento que hay que tener a bordo, porque el hidrégeno hay que almacenarlo en estanques
muy especiales, presurizados a muchos centenares de bares de presion y a temperaturas también

super bajas entonces es complicado (e*_10, P:29).
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Bajo este contexto, existen diversas situaciones que dificultan un poco el mapa de trabajo
hacia la descarbonizacion completa. Los combustibles alternativos son la solucién
concreta para la reducciéon de emisiones contaminantes, sin embargo, existe una
escasez de iniciativas en materia de tecnologia e infraestructura para desarrollar estas
alternativas de forma eficiente. Dentro de esta labor, contar con la voluntad y
coordinacion de los actores vinculados en esta temética es clave, y junto con esto, actuar
con rapidez para poder cumplir con los compromisos globales. Es por esto mismo, que
a continuaciéon se describen los diversos obstaculos, conflictos y riesgos que enfrenta

Chile para avanzar hacia la descarbonizacién del transporte maritimo.

6.5. Clase 3: obstaculos, conflictos y riesgos para la descarbonizacion

Las normativas y regulaciones, que emergen para transitar a nuevas reglas del espacio
maritimo comercial, que son promovidas por la OMI, cuentan con ciertos facilitadores o
impulsores, pero, a la vez, se enfrentan a diversos riesgos, sobre todo en lo que refiere
a la incertidumbre con respecto a qué tecnologias y combustibles son mas adecuados
para descarbonizar el transporte maritimo y el acceso a financiacion para su
incorporacion (Hassevik, 2022), como también potenciales conflictos y obstaculos, los
gue entorpecen de cierto modo los avances necesarios para cumplir las metas de

descarbonizacion proyectadas al 2030 y 2050.

Una de las posibles causas al respecto, es que en temas normativos: “no hay nada...
para el transporte maritimo no hay nada, y no habiendo nada, esa yo creo, que es la
primera, no sé si barrera, pero es la primera, el primer pero que tenemos para poder
implementar esto” (e*_04, P:77). Lo anterior, tiene relacion con que en Chile aun no
existe una norma con respecto a la contaminacion atmosférica de forma general y que
pueda ser aplicada a la contaminacién por parte de los buques. La regulacién ambiental
en Chile es relativamente nueva, por lo que la normativa sobre contaminacién
atmosférica se mantiene incompleta, debido a que solo cubre algunos contaminantes
regulados y ciertos sectores. En ese sentido, la falta de coordinacion interinstitucional e

involucramiento de los actores locales, dificultan la creacién de instrumentos normativos
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vinculantes con respecto al cuidado de la atmésfera. Esto significa un obstaculo para
avanzar hacia la descarbonizacion, ya que sin un marco legal obligatorio para el sector,
la transicion se convierte en un proceso aun mas lento, debido principalmente a que no
existe obligatoriedad dirigida a los agentes clave a tomar medidas y movilizar recursos
para esta labor (OCDE & CEPAL, 2016).

Por otro lado, la apreciacion del interés y coordinacion de los agentes del campo para
avanzar a la carbono neutralidad, no es compartida por la totalidad de los participantes.
Dos aspectos claves de lo anterior son, por un lado, la insuficiencia o “lentitud” de las
acciones tendientes a lograr las metas y, por otro lado, la incertidumbre sobre qué
tecnologias y combustibles son mas adecuados para descarbonizar el transporte
maritimo (Hassevik, 2022). A saber, para ciertos participantes hay una tensién entre la
voluntad, al menos a nivel discursivo, de transitar hacia la descarbonizacion y las
acciones concretas para lograr esta meta. Con respecto a la primera, un académico, nos
comenta que: “Chile no lo ha hecho mal; pero, no lo esta haciendo con la premura que
necesita (e*_05, P:57)". Y desde el sector privado nos indican que: “Creo que vamos
lento. O sea, los cambios son muy dificiles de implementar asi en forma rapida, por eso
el horizonte que Chile se dio para cumplir con el logro de llegar a una descarbonizacion
total es al dos mil treinta (e*_07, P:37). En relacion a la incertidumbre, un funcionario del
Ministerio de Energia sefiala que las nuevas tecnologias “a veces como que dan
inseguridad, no se conocen bien los impactos, entonces la gente también a veces no

sabe qué decir en torno a ellas” (e*_06, P:49).

Considerando lo anterior, implementar iniciativas para la descarbonizacién requiere
tiempo y planificacion. Dentro de esto, la principal razon que refleja la falta de medidas
para la eficiencia energética, estan relacionadas con las limitaciones de tiempo en la
toma de decisiones, asi como con la planificacién deficiente y los pocos incentivos.
(Styhre & Winnes, 2013). En ese sentido, tanto desde la academia como desde el sector
privado, siendo estos dos actores clave, concuerdan que el ritmo de accién actual en

Chile, con respecto al mapa de trabajo en pos de la descarbonizacion, no es el idoneo,
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considerando todas las coordinaciones y labores que se requieren para avanzar en

reducir las emisiones.

Asi, implementar las mejoras e innovaciones necesarias en los buques, para que estos
puedan transportar y utilizar combustibles alternativos, asi como la obtencién de los
recursos o financiamiento para los distintos proyectos de eficiencia energética, toma
tiempo y requiere de una planificacion eficiente, que considere los tiempos necesarios
con respecto a los plazos comprometidos. Los armadores también pueden tener sus
propios programas Yy objetivos, los que pueden entrar en conflicto con los plazos u
objetivos de la OMI (Serra & Fancello, 2020).

Entonces, el ritmo oportuno con el que se actie en los estados es clave en el
cumplimiento de las metas y tiempos establecidos por la OMI. Esto mismo ha sido
cuestionado en Chile, debido al lento actuar que se ha observado con respecto a lo que
ya se deberia estar haciendo. Considerando lo que se indicé en las entrevistas, desde la

academia indican lo siguiente:

Yo creo que por ahi va uno de los grandes detalles de esta estrategia, de como los plazos en los
cuales se deberian ya estar ejecutando, realizando esta bajada de tierra de todos estos planos
(e*_05, P:57).

Considerando lo anterior, existe otro obstaculo con respecto a las relaciones
internacionales y en cOmo estas afectan en algun sentido, el desempefio y labor de un
estado con respecto a otros. Dentro de esto, se encuentra el conocido fendmeno Norte
Sur, donde la desigualdad multisectorial y la injusticia con respecto a la rendicién de
cuentas, se ve reflejada con grandes contrastes entre ambos grupos de paises. Es por
esto, que a continuacién abordamos en detalle cOmo esta problematica global interviene
de cierto modo y perjudica los avances hacia la descarbonizacion del transporte maritimo
en paises subdesarrollados como Chile, tal como lo clasifican algunos de los/las
participantes.
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6.5.1 Fendmeno Norte Sur: la disyuntiva sobre la justicia azul

La disparidad Norte-Sur evidencia ciertas desventajas para los paises en desarrollo en
lo que es el cumplimiento de las metas climaticas. Desde el Acuerdo de Paris, en el que
los estados se comprometieron a tomar accion con respecto a reducir la temperatura
media del planeta, es una realidad que los paises menos desarrollados, o como los
clasifica Naciones Unidas “menos adelantados” (UNCTAD, 2023), no cuentan con las
mismas capacidades o recursos para la accion climatica, y es por eso mismo que
dependen de la cooperacion internacional y del financiamiento externo para avanzar en

esta materia (Fischer, 2014; Hurrel & Sengupta, 2012). En este sentido:

Amidst regulatory, commercial and sustainability pressures, meeting carbon emission targets is a
formidable yet positive challenge. Developing regions, including small island developing States
(SIDS) and least developed countries (LDCs), may face higher impacts due to a limited capacity to
mitigate higher logistics costs (UNCTAD, 2023, p. xv).

Al respecto, a la gestion del clima le corresponde una labor global, puesto que el cambio
climatico antropogénico tiene consecuencias a lo largo y ancho del planeta. Ejemplos de
ello, lo encontramos en los efectos sobre la salud humana que provoca el aumento de
las emisiones de GEI, como es lo que ocurre con el aumento de contaminantes en el aire
(Nazaroff, 2013) y el alza de las temperaturas. Por ende, un potencial incremento de
enfermedades respiratorias y cardiovasculares (World Health Organization, 2023), como
también a otros riesgos asociados a olas de calor: diarrea, malnutricion y paludismo (Kim
et al., 2014). Ademas, se proyectan consecuencias para territorios costeros y los
ecosistemas marinos vinculados a este cambio de temperaturas, y al aumento del nivel
mar en el que se postulan desplazamientos geograficos y cambios en la fenologia de
diferentes especies. (Day et al., 2008; Schoeman et al., 2023), También, el aumento de
fendmenos meteoroldgicos extremos, entre otras consecuencias, que directa o
indirectamente, afectan, por adaptacion, mitigacion, transformacién o pérdida, al campo
econOmico y también al bienestar y salud mental de las personas (Ebi et al., 2021; Stott,
2016).
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Lo anterior, si bien afecta con mayor firmeza a los paises del sur global, en desarrollo o
‘menos adelantados” (Jaschke & Biermann, 2022; Jurgelaityte, 2022; Preston, 2017),
genera y tiene el potencial de producir consecuencias a redes de agentes a diferentes
escalas del globo. Es por lo mismo, que la reduccion de las emisiones de GEI, implica
una responsabilidad comun que requiere el compromiso de todos los estados; tal como
lo plantea el Informe Brundtland, hace mas de tres décadas atras, en su titulo Our
Common Future, en el que se hace un llamado a converger en la accion y metas en

comun entre los distintos estados y agentes globales (Naciones Unidas, 1987).

Sin embargo, quiénes son mas vulnerables ante los impactos de la crisis climatica son el
sur global. Estos estados deben, asimismo, cumplir las metas de reduccién de emisiones,
a pesar de que quienes mas contaminan la atmadsfera, son los estados del “gran Norte”
(Pardo Buendia & Ortega, 2018). Los paises mas adelantados poseen un nivel de
industrializacion alto, resultando ser quienes mas contaminan. Por esto mismo, el
protocolo de Kioto (1998), reconoce las “responsabilidades comunes pero diferenciadas”,
considerando que el cambio climatico es una responsabilidad de todos los estados, cada
uno tiene una incidencia diferente frente al impacto medio ambiental y nivel de emisiones
gue generan, por lo que las acciones que tomen deben reflejar la realidad de condiciones

socioecondmicas de cada nacion (Naciones Unidas, 1998). Bajo ese contexto:

son los paises mas industrializados Estados Unidos, Rusia, Reino Unido, Japon, Corea, que si
digamos tienen una contribucién bastante mayor que la nuestra al efecto de gases invernaderos y
las reducciones que ellos hacen no son tan importantes como debieran serlo, o sea
comparativamente nuestra matriz energética es minima comparada con estos grandes paises
industriales (e*_07, P:41).

En efecto, los esfuerzos por parte de los paises en desarrollo, en materia de accion
climatica, refleja el interés que tienen en reducir su huella de carbono, considerando que
son los mas afectados por los desastres naturales que genera esta crisis ambiental. Sin
embargo, quienes deberian efectuar los mayores esfuerzos, considerando que poseen

ventajas respecto a recursos e instrumentos de politica fuertes, son el norte. Entonces,
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gueda en evidencia la carencia de principios democréticos e inclusivos en los procesos

de toma de decision tanto en el &mbito local como internacional (Lopez, 2014).

Entonces, se hace notar que los esfuerzos son asimétricos, si consideramos que: “somos
un pais subdesarrollado y por lo tanto cualquier tecnologia a nosotros nos cuesta dos y
tres veces mas de lo que les cuesta a los paises amigos del Ecuador pa” arriba” (e*_10:
P:23).

A modo de ejemplo, esta situacion se refleja en las exigencias desde los paises
desarrollados con respecto al comercio maritimo y cumplimiento de requisitos
medioambientales. En ese sentido, desde los estados del gran norte, se les exigen
ciertos estandares al resto, para poder ingresar a sus territorios maritimos, considerando
que el acceso a tecnologia, innovacion y recursos para implementar mejoras de
eficiencia energética y medioambientalmente sostenibles, son escasos en en el sur
global, imponiendo de cierto modo requisitos complejos de cumplir por gran parte de los
paises subdesarrollados. Al respecto, un participante expresa que: (Council of the EU,
2023).

las embarcaciones que llegan de otros paises, de otros continentes que quieran hacer comercio
en Europa tienen que tener combustibles con bajo niveles de carbono, pero resulta que esos

paises de donde vienen, no hay combustibles con bajo carbono (e*_09, P:41).

Considerando lo anterior, el cumplimiento de los objetivos y plazos de la OMI, con
respecto a la estrategia de descarbonizacién, simboliza de cierto modo un desafio para
los paises del sur global. La obtencion de recursos econémicos e infraestructura para
avanzar en esta materia, requieren de esfuerzos si consideramos la posicion
desventajosa con respecto a aquellos estados desarrollados, desde donde provienen las
tecnologias que el sur anhela y desde donde se imponen la gran mayoria de reglamentos
para el ingreso a sus grandes mercados. Es por eso mismo, que a continuacion se
detallan los distintos desafios para Chile con respecto a avanzar en la labor de
descarbonizacion y cual seria la proyeccion futura observada por los agentes

entrevistados/as.
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6.6. Proyeccion futuray desafios

La proyeccion a futuro es necesaria para alcanzar el maximo potencial de una meta
especifica. Esta herramienta es til para planificar los pasos a seguir con respecto a la
meta final, que en este caso es la descarbonizacion completa al 2050. En ese sentido,
es clave proyectar el futuro de Chile en esta materia y considerar los diversos desafios

gue aparecen, para asi poder abordarlos con capacidad y antelacion.

Un escenario que se prevé es el desarrollo del hidrogeno verde en Chile a nivel local y
su exportacion para suplir la demanda por combustibles alternativos. Como es
mencionado en capitulos anteriores, Chile goza de multiples bondades naturales, las que
facilitan de cierto modo el desarrollo de combustibles verdes en base a energias limpias.
Estas lo convierten en un potencial productor y exportador de hidrogeno verde y
derivados (International Energy Agency, 2021), por lo que todas las proyecciones a futuro

estan enfocadas a que esto se cumpla en el mediano plazo (Ministerio de Energia, 2020).

Con respecto a esto, el desafio esta en alinear el trabajo conjunto para que esto pueda
cumplirse y dentro de los plazos establecidos. Dentro de eso, contar con los recursos
econdmicos para invertir en estudios, tecnologia, infraestructura, etc., es un punto clave.
En esto se requiere coordinacion institucional alineada, ademas del apoyo de los
diversos actores que ya mencionamos, los que son necesarios para el cumplimiento de
este desafio, en los diversos niveles de la cadena. En esto, el aprovechamiento de los
distintos mecanismos nacionales, como la Estrategia de Hidrégeno Verde, ademas de
politicas gubernamentales claras con respecto a la contaminacion atmosférica, son

puntos para considerar en el logro de esta proyeccion.

Si t0 logras crear las condiciones para cumplir con ese objetivo significa que vas a tener, no sé
cuantos millones de toneladas a 2030 de producto, y si ti tienes esos millones de tonalidades de
producto a 2030 lo mas probable es que por lo menos Chile puede estar alineado a los objetivos de
descarbonizacion del transporte maritimo que se definieron en julio por la OMI, y pueda abastecer
a la demanda mundial de combustibles limpios para que los otros paises también puedan alinearse
(e*_12, P:72).
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Como sefialamos en la cita anterior, gran parte del desafio para Chile esta en crear las
condiciones necesarias para cumplir los objetivos, en este caso la proyeccion de
desarrollar el mercado de hidrogeno verde en el pais. Sin embargo, dentro de esto
mismo, existe otro potencial desafio que involucra la creciente demanda que se proyecta
a futuro con respecto al uso de combustibles alternativos. Existen sectores llamados
“hard to abate”, que dependen casi en su totalidad de combustibles fésiles, ademas de
no poder electrificarse (como la mineria, el hierro y el acero, el cemento, entre otros), y
por esto mismo son mas dificiles de descarbonizar. Dentro de estos, se incluye el
transporte maritimo (Nault, 2022).

Por esta razon, a medida que se avance en convertir la matriz energética a una mas
limpia, todos estos sectores van a aumentar la demanda por combustibles verdes, como
el hidrégeno, por lo que Chile debe estar preparado para satisfacer la gran demanda de
estos sectores. Si bien hoy en dia la demanda y el consumo es bajo, las proyecciones
estiman una creciente alza dentro de los préximos afios. Dentro de esto, el sector de
transporte se espera que se convierta en el mayor consumidor de hidrégeno, y se
proyecta que su demanda sera de 158.2 millones de toneladas métricas de hidrégeno
para 2070 (STATISTA, 2023). Con respecto a esto, desde el Ministerio de Energia indican
gue “va a haber una gran competicién entre los distintos sectores hard to abate, para
acaparar y asegurarse las cuotas de combustibles limpios que van a servir para

descarbonizar la industria” (e*_12, P:30).

A pesar de todo eso, el mayor desafio que se manifiesta y el que es comentado por
numerosos entrevistados, es el financiamiento para trabajar en la descarbonizacion del
pais. Chile requiere de financiamientos externos para poder sustentar los proyectos de
descarbonizacion, en ese sentido, la cooperacién internacional, asi como fondos
climaticos son la alternativa que tiene el pais para poder costear las innovaciones

necesarias para esta labor (Climate Action Tracker, 2022).
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Junto con esto, una parte importante con respecto a los recursos financieros es el rol que
juega el sector privado en esto. Segun indican gran parte de los entrevistados, la
responsabilidad recae en las empresas privadas en brindar los recursos necesarios de
inversion y desarrollo de las energias limpias en el pais: “Hay una brecha de costo
gigante, o sea pasar a rutas maritimas decarbonizadas es mucho mas caro y quizas
algunos privados pueden hacerse cargo de cubrir parte de esa brecha econdémica”
(e*_12, P: 90).

Entonces, aparece la interrogante de ¢ quién va a financiar esto?, debido a que se le
asigna la responsabilidad a los privados (Figura 9). Sin embargo, los privados arguyen,
en relacion a su posicion en el campo y sus estrategias de accion, que la labor financiera
de la descarbonizacion no la pueden asumir en su totalidad, y en ese sentido, declaran
la necesidad de que el estado cumpla un rol en esto y otorgue mecanismos eficientes
con respecto al financiamiento necesario para la descarbonizacion. Esto mismo nos

afirman desde el Ministerio de Energia:

el Estado tiene que encontrar algin mecanismo financiero que puede ser de como recursos fiscales
0 puede ser programas internacionales o préstamos de bancos, multilaterales o donaciones incluso,
pero hay que encontrar una forma para cubrir parte de esa brecha de precio, no se puede dejar todo

en las manos de los privados (e*_12, P:93).

Por otro lado, es necesario crear las condiciones necesarias para que Chile y los
proyectos de eficiencia energética sean llamativos para la inversion externa. En ese
sentido, es tarea del estado explorar esta area, con el fin de atraer los recursos
economicos, en el que se demuestre lo prometedor de las energias limpias en el pais y
el potencial desarrollo de combustibles alternativos. “Yo creo, y también ahi en mi
opinién, que para que haya mayor inversién tienen que establecerse el sistema de
incentivos necesarios, para que sea atractivo invertir en energias limpias en Chile”
(e*_01, P:56).
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Figura 9. Aspectos necesarios para desarrollar la descarbonizacion en Chile.
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Nota. La figura detalla los aspectos necesarios para el cumplimiento de la
descarbonizaciéon en Chile. Ademas, enfatiza en el posible debate del origen del
financiamiento necesario para lograr los aspectos detallados.

Los paises que han adoptado estrategias de hidrégeno se han comprometido con al
menos 37 mil millones de délares. Sin embargo, avanzar con el hidrégeno para lograr las
cero emisiones netas a 2050, requiere una inversion de 1.200 mil millones de doélares en
el suministro y uso de hidrégeno con bajas emisiones de carbono hasta 2030
(International Energy Agency, 2021). Si consideramos estos montos, se reafirma que el
mayor desafio que enfrenta Chile actualmente y que afecta directamente el cumplimiento
de las metas de descarbonizacion, es obtener los recursos financieros que se requieren
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para desarrollar el mercado del hidrégeno verde, y con esto avanzar en la

descarbonizacion del sector maritimo comercial.

6.6.1. El posible debate sobre la energia nuclear

Posterior al Acuerdo de Paris, el IPCC emiti6 el Special Report, donde describe nuevos
escenarios del futuro y predice las emisiones de GEI asociadas con tales desarrollos.
Estos escenarios entregan una base para futuras evaluaciones del cambio climatico y
posibles estrategias de respuesta (Nakicenovic & Swart, 2020). Ademas, abarcan una
amplia gama de perspectivas sobre la transicion energética y en este caso, se enfoca en
proporcionar informacién detallada sobre el rol que cumplen las diferentes fuentes de
energia bajas en carbono y su importancia para alcanzar los objetivos de mitigacion del

cambio climético.

Como bien se menciona en capitulos anteriores, con respecto al uso de combustibles
alternativos para la descarbonizacion, los ojos estan puestos en el hidrogeno verde como
principal fuente limpia de propulsion, sin embargo, el IPCC destaca que el camino para
la mitigacion requiere la combinacion de energia nuclear con otras fuentes bajas en
carbono para alcanzar las metas del Acuerdo de Paris (2023). En ese sentido, debido al
potencial de mitigacion sustancial que entrega la energia nuclear, esta puede combinarse
con todas las demas tecnologias bajas en carbono y asi, apoyar la integracion de las
energias renovables en sistemas energéticos bajos en carbono (International Atomic
Energy Agency, 2023). Sobre esto, desde el sector naviero indican que: “perfectamente
podria usarse energia nuclear, que es super limpia, en los buques, en el transporte

maritimo, en mi opinion, limpia y segura” (e*_10, P:66).

Actualmente, Chile no cuenta con centrales nucleares, ni se han tomado decisiones
relacionadas con desarrollar programas de energia nuclear. Y, a pesar de que la Politica
Energética de Chile no excluye ninguna tecnologia de generacion, la energia nuclear no
es aun incluida como una opcion viable a corto plazo. Esto debido principalmente a la

investigacion que se quiere realizar en aspectos claves, como la proyeccion de su
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viabilidad econdémica frente a diversos aspectos legales y de mercado, asi como las
modificaciones institucionales relacionadas (International Atomic Energy Agency, 2018).
Los combustibles utilizados en Chile son en su mayoria importados, excepto el
hidrogeno. A pesar de esto, la energia nuclear es una alternativa, pero se debe investigar

y estar preparados para su manejo (Gutiérrez, 2014).

La propulsion nuclear tiene la caracteristica de poder descarbonizar el transporte
maritimo, considerando que es un sector “hard to abate”. Esto debido a que es la unica
tecnologia para buques de transito oceanico que no emite ningun tipo de GEI durante su
operacion, y es especialmente adecuada para su uso en barcos con demandas de
potencia que varian lentamente (Eide et al., 2013). “Nuclear ship propulsion during
operation emits no CO2, NOX, SOX, or particulate emissions. Another advantage of
nuclear power is that it enables the vessel to run for long periods of time without the need
to refuel, which increases its autonomy” (International Transport Forum, 2018, p. 41).
Ademas de esto, el uco de la energia nuclear en la propulsion tendria la posibilidad de
evitar los derrames maritimos de petroleo, los que ocurren de forma frecuente en el
océano, y los precios del combustible nuclear son bajos y se mantienen estables, lo que
ayudaria a reducir los costos operativos e incertidumbres (Freire & Andrade, 2015).

Sin embargo, existe un debate con respecto al uso de esta energia como via alternativa
al uso de combustibles fosiles. Esto debido principalmente a los problemas de
proliferacion de material nuclear y los rigurosos estandares nucleares, ademas de
mencionar el dilema ético, esto ultimo ligado a la desconfianza posterior a los accidentes
de Chernobyl y Fukushima, lo que ocasiond que muchos paises decidieron eliminar la
energia nuclear, asi como los buques mercantes nucleares, los cuales fueron
restringidos de algunos puertos (Freire & Andrade, 2015). Con respecto a esto, desde la

Armada de Chile indican que:

La energia nuclear es un tema que es cero contaminacion, pero ahi entramos en un dilema ético,
filosofico, de si estoy dispuesto a seguir desarrollando la energia nuclear que tiene sus riesgos, ¢no
es cierto? que tiene su riesgo, no hay que olvidarse que a veces en los buques mercantes ocurren

accidentes y esos accidentes a veces lamentablemente terminan o derivan en que el buque
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mercante se hunde y nunca es conveniente tener un reactor nuclear por pequefio que sea, digo en

las aguas del océano porque nadie sabe cuando puede producirse la activacion (e*_11, P:43).

Considerando lo anterior, existe cierto debate en el espacio maritimo con respecto al uso
de esta energia. Después de estos desastres nucleares, existe aun cierto miedo y
aceptacion social debido a los peligros que esta energia puede conllevar (Eide et al.,
2013). El posible mal uso para el desarrollo de armas y el almacenaje de residuos
radioactivos son otros ejemplos. Es por esto, que aun se manifiestan ciertas barreras en

la actualidad con respecto a considerar la energia nuclear como una opcién viable.

Por otro lado, algunos agentes destacan los beneficios del uso de esta energia en el
transporte maritimo. En este sentido, ademas de la ventaja de las cero emisiones,

aseguran que esta energia es segura para su uso, debido a que:

Los buques que transportan residuos nucleares son pero diez mil millones de veces mas seguros
gue cualquier buque por lo mismo, o sea, el tema de la energia nuclear cuando es bien administrada,

es super segura (e*_10, P: 68).

Complementando lo anterior, el desastre de Chernobyl llevod a la creacion de un marco
legal internacional en este campo, el que hoy en dia consiste en cuatro tratados
adoptados bajo el mandato de la OIEA (Organismo Internacional de Energia Atémica),
siendo este ultimo clave para fortalecer la seguridad nuclear (International Atomic Energy
Agency, 2022).

Entonces, el posible debate se encuentra entre considerar la energia nuclear como
opcion para la descarbonizacion del transporte maritimo, a pesar de los riesgos y poca
aceptacion social o mantener esta via fuera de consideraciones y concentrar los
esfuerzos. De todos modos, esta energia debe ser estudiada aun mas para, asi, asegurar
las cero emisiones durante toda la cadena de produccién del combustible nuclear,

incluyendo su extraccion.
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6.6.2. El rol de los puertos en la descarbonizacion del transporte maritimo.

Para avanzar en las metas de reduccion de la estrategia 2023 de la OMI, que apuntan a
la carbono neutralidad al 2050 en el sector maritimo, los puertos cumplen un rol clave en
esta labor. Los puertos son actores facilitadores de diversas sinergias de
descarbonizacion. Desarrollar un sistema portuario limpio actia como un nodo verde
para multiples sectores, debido a que puede ofrecer servicios mas sostenibles en base
a energias limpias para bugues y para el transporte terrestre (Global Maritime Forum &
University College London, n.d.). Los puertos desempefian un papel crucial en la
descarbonizacién del transporte maritimo debido a su posicion estratégica en la cadena

logistica y su capacidad para influir en diversas etapas de la operacién de buques.

Como es mencionado en capitulos anteriores, el comercio maritimo ha aumentado con
los afios y se proyecta que siga en alza, y en base a esto, los puertos han tenido que
adecuarse a este crecimiento y por ende apuntar a la expansion, para poder abarcar esta
alza de movimiento maritimo. Tal situacidon genera un impacto en el medio ambiente. Es
por esta misma expansion e impacto ambiental, que los puertos se enfrentan a crecientes
presiones para cumplir con las exigencias regulatorias y de sociedad aledafa, para que
puedan convertirse en un sistema mas limpio y sustentable (Larrea, 2022). Con respecto
a esto, segun los entrevistados, en Chile el sistema portuario carece de innovaciones y
de la infraestructura necesaria para enfrentar los desafios del dinamismo que exige una
economia globalizada. Un excomandante en jefe de la Armada, nos menciona lo

siguiente:

si nos estamos quedando atras en cuanto a seguir desarrollando los puertos porque nos estabamos
guedando chicos respecto a cOmo crece nuestra economia, los puertos son la llave de entrada y de
salida de todas nuestras mercaderias, son la conexion en el fondo para exportar y para importar el
nexo, la transferencia entre el mar y la tierra, por lo tanto, si nosotros nos quedamos atras en los

desarrollos portuarios (e*_11, P: 82).

En Chile, el sistema portuario nacional estd compuesto por 56 puertos: 10 estatales de
uso publico, 14 privados de uso publico y 32 privados de uso privado (Agostini &
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Saavedra, 2013). Considerando estas cifras, la responsabilidad en esto, esta dividida
entre el estado y el sector privado. Bajo este contexto, las inversiones en modernizacion
de los puertos, asi como tecnologias verdes y el uso de combustibles limpios debe ser
abordada por alguno de estos agentes. Considerando que la mayoria de los terminales
portuarios, estan bajo el ordenamiento del sector privado, es de estimar que la inversiéon
principal debiese ser implementada por estos. Sin embargo, segun el Ministerio de
Transporte, en los dltimos afios se registra un menor nivel de inversion, centradas en la
renovacion de gruas e incorporacion de nuevas tecnologias para la transferencia, que,
pese a su aporte para extender la vida util de los terminales existentes, no han aportado
una capacidad adicional suficiente para atender los requerimientos de servicio en los
préximos afios y décadas, acorde con las necesidades de cada mercado relevante
(Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones & Ministerio de Economia, Fomento y
Turismo, 2023).

En este contexto, la OMI también juega un rol clave en la eficiencia del sistema portuario.
El Sistema mundial Integrado de informacién maritima (GISIS) de la OMI, permite el
acceso publico a diversos conjuntos de datos obtenidos por la Secretaria, y puede
ademas facilitar el cumplimiento de las indicaciones tanto obligatorias como voluntarias.
De ese modo, los estados miembros pueden registrar sus avances con respecto a esta
labor. A pesar de lo anterior, Chile no ha cumplido con la totalidad de las indicaciones
exigidas/recomendadas por la OMI, con respecto a las mejoras portuarias. Con respecto

a esto, desde el sector naviero, nos indican que:

todo eso tienen que tener los puertos y en la OMI tienen una péagina, la GISIS, donde estan, si tu te
metes ahi dice Valparaiso ¢ qué instalacion tiene? solamente residuos de las sentinas nada mas,
pero no tiene de esto, de cdmo las catorce cuestiones que tiene que tener un puerto importante,

tiene una nomas entonces nosotros estamos bastante al debe con los puertos (e*_10, P: 98).

Considerando lo anterior, queda en evidencia la falta de atencion que mantiene el sector
portuario con respecto a las mejoras que ya se deberian haber aplicado, considerando
el alza en el nivel de comercio maritimo y lo que esto involucra para los procesos

logisticos portuarios. Bajo este contexto, y segun afirman algunos entrevistados, existe
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una deficiente coordinacion desde el estado en implementar politicas que empujen un
mayor involucramiento con el sector portuario, asi como el desarrollo de programas para
inversion. Asimismo, la coordinacion entre agentes publicos y privados para potenciar la
labor crear puertos mas eficientes y limpios, no se ha logrado dimensionar con claridad:
“es un problema politico que nos ha faltado voluntad politica para el desarrollo portuario,

eso si que es importante y nos hemos quedado atras (e*_11, P: 83)".

Con respecto a esto, es evidente que un pais situado en una de las zonas econdémicas
mas dinamicas del mundo y considerando las largas distancias que lo separan de los
grandes mercados, la eficiencia de los servicios portuarios, asi como su calidad son un
aspecto clave con respecto al desarrollo nacional. Sin embargo, considerando el enfoque
de la estrategia 2023 de la OMI y el rol portuario en el cumplimiento de las metas, avanzar
en el desarrollo de medidas de eficiencia energética mediante inversion dirigida, asi
como potenciar el uso de combustibles alternativos on-site, son clave para lograr la

carbono neutralidad total al 2050.

72



Conclusiones

Con el fin de impulsar la descarbonizacion del transporte maritimo, la OMI desarroll6 la
estrategia 2023 para reducir la contaminacién atmosférica proveniente de los buques,
estableciendo asi limites a esta estrategia que fue adoptada por los estados miembros,
quienes de este modo se comprometen a implementar medidas que se enfoquen en
lograr la carbono neutralidad al 2050. En complemento a esto, se incorporé el Anexo VI
al Convenio Internacional MARPOL, en el que se establecen limites a las emisiones de
gases toxicos como el NOx y el SOx, ademas de prohibir las emisiones deliberadas de
sustancias que dafien el ozono. Asimismo, en el capitulo IV de este anexo, es donde se
estipulan medidas técnicas y operacionales de caracter obligatorio, con respecto a la
eficiencia energética de los buques. A pesar de que la estrategia en si no es vinculante
en su cumplimiento para los estados miembros, las medidas detalladas en el convenio

internacional MARPOL, son mandatorias.

Chile ha desarrollado diversos mecanismos y estrategias para avanzar en la
descarbonizacién del transporte maritimo y que van de la mano con lo propuesto en la
estrategia de la OMI. Primeramente, la instauracién de la mesa Bunker Fuels para el
transporte maritimo, se ha convertido en un espacio clave para que los distintos agentes
clave y stakeholders, puedan dialogar en torno a las posibles medidas a aplicar, asi como
la posicion de Chile frente a la OMI. Este mecanismo, es util para la interaccion directa
entre los distintos niveles de la gobernanza maritima, mencionados anteriormente. Es
clave que la comunicacién incorpore y ampare la voz de los distintos sectores vinculados
al transporte maritimo, y esta mesa cumple esa funcion. En segundo lugar, la Clydebank
Declaration, firmada durante la COP 26, donde Chile se compromete, junto con otros
estados, a implementar al menos seis corredores verdes de aqui al afio 2050, a nivel
global. Este trabajo se realiza de la mano con el centro danés Maersk Mc-Kinney Mgller
Center for Zero Carbon Shipping, con quienes se realizan los estudios de prefactibilidad
junto con el estado chileno, para poder cumplir el compromiso en los plazos acordados.

Con esta iniciativa, y el trabajo conjunto de las partes involucradas, Chile sera parte de
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la reduccién de las emisiones del sector de transporte maritimo a nivel local e

internacional.

Por otro lado, existen dos mecanismos nacionales que cumplen un rol fundamental como
base y punto de partida hacia la accién con respecto a la eficiencia energética y la
descarbonizacién. Estas son la Estrategia de Hidrogeno Verde y la Ley de Cambio
Climético. Con respecto a esta estrategia, abre las puertas al desarrollo del hidrégeno
verde de forma exponencial en el pais, abriendo asi las puertas a que Chile deje de ser
un pais netamente basado en recursos no renovables. Con este mecanismo, Chile podra
sofisticar su matriz energética, y ain mas relevante, convertirse en exportador de

hidrogeno verde y pionero dentro de la region en poder lograr este avance.

El proceso de aprendizaje requerido para esta, incluyendo el desarrollo de conocimiento
en el sector, le otorgard a Chile ventajas competitivas Unicas. Sobre el segundo
mecanismo, la Ley de Cambio Climatico, corresponde a un gran logro legislativo en
materia de cambio climético nacional, esto principalmente debido a que sienta las bases
juridicas para que el pais pueda mitigar los efectos de esta crisis global, pero, ademas,
permite cumplir los distintos compromisos internacionales, como los asumidos en el
Acuerdo de Paris, para reducir la temperatura media global. En ese sentido, este
mecanismo apoya la carbono neutralidad al 2050, siendo una herramienta directamente
vinculada con la estrategia de la OMI y sus metas al mismo afio. Es por eso, que las
diversas medidas y estrategias en pos de la mitigacion al cambio climatico, estan

amparadas por esta ley.

A patrtir del analisis lexicométrico, se obtuvieron los siguientes clusters, los que permiten
identificar cuatro tipos de percepciones con respecto a la descarbonizacion del transporte
maritimo en Chile. Entre ellos, existe una alienacion discursiva entre lo que promueve la
OMI y lo que hace Chile. A partir de lo anterior, el sector privado y otros agentes clave
como la academia y ONGs se informan y participan en este proceso. Sin embargo, una

de las dificultades mas relevantes es la incertidumbre sobre como transitar en tecnologia
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y mecanismos que impulsen efectivamente y en concreto la descarbonizacion. Los

clusters descritos son los siguientes:

Clase 1: Estrategia de gobernanza del transporte maritimo.
Clase 2: Gobernanza Interactiva para la descarbonizacion del transporte maritimo.
Clase 3: Obstaculos, conflictos y riesgos para la descarbonizacion.

Clase 4: Oportunidades y ventajas para la descarbonizacion.

Con respecto a las percepciones dentro de la clase 1, en detalle, la percepcién de los
distintos agentes con respecto a la OMI y su labor. Desde Chile existe aceptacion sobre
la estrategia de este organismo, asi como de sus objetivos y metas de la carbono
neutralidad al 2050. Al ser un estado multilateral, las medidas internacionales, son
aceptadas y adoptadas, sobre todo al tener como meta la mitigacion al cambio climatico.
Ademas, la forma en la la OMI ha guiado el camino con respecto a cuéles son las
regulaciones que los estados deberian implementar, es valorada por ciertos agentes. A
pesar de que la OMI es un ente que no cuenta con atribuciones para sancionar, los
agentes consideran que las recomendaciones de los organismos son de caracter global,
por ende importantes de aplicar en el territorio nacional, considerando que la accién
climatica es una labor que debe llevarse a cabo entre todos los estados. Sin embargo,
existe cierta percepcion critica frente a la OMI, debido a la insuficiente ambicién de su
estrategia, y sobre ciertos aspectos que se consideran claves, pero que se dejaron fuera
de las consideraciones de la estrategia. Ademas, dentro de esta misma critica, se hace
alusién a la problematica Norte Sur, debido a que las exigencias de esta estrategia son

poco realistas para “paises menos adelantados”.

Por otro lado, sobre la clase 2, la percepcion con respecto a lo que se esta haciendo,
sobre todo desde el estado, es positiva. Las percepciones desde el sector publico son
similares en torno al nivel de cumplimiento efectivo y al compromiso que Chile tiene con
la causa de descarbonizar y con la labor de la OMI. En ese sentido, estos actores
manifiestan una percepcion con respecto a la participacion de Chile e interés que existe

en avanzar hacia la descarbonizacion, destacando la responsabilidad del pais como
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estado miembro. Ademas, la mesa Bunker Fuels, mencionada, es un hito mencionado
por todos los agentes publicos, donde destacan la labor actual que se realiza de forma

continua y coordinada entre la SUBREI y los distintos ministerios.

Dejando de lado la percepcion especifica del estado, por parte de los privados y la
academia, existen opiniones distintas, donde se hace mencién a la accion lenta que ha
tenido Chile con respecto a la labor de descarbonizacion y lo que esto requiere,
considerando los plazos estipulados por la OMI. Chile debiese estar actuando con mayor
premura y de forma mas eficaz, considerando que al 2030, ya se debe dar cuenta de
algunos avances con respecto a medidas de reduccién y sobre los corredores verdes.

Sobre la clase 3, las percepciones se basan principalmente en lo relacionado a los
obstaculos, conflictos y riesgos para la descarbonizacion. Dentro de esto, principalmente,
el transporte maritimo es un sector dificil de descarbonizar, ademas de los altos costos
gue esto conlleva, considerando los estudios y desarrollos tecnolégicos necesarios para
avanzar en transitar hacia una matriz energética limpia. La disponibilidad de
combustibles alternativos actualmente es poca, por lo que dificulta la esta transicion.
Ademéas de esto, las percepciones incluyen una accion lenta si se toman en
consideracion los plazos acordados para cumplir con las metas de la estrategia de la
OMII. Junto con todo esto, las percepciones con respecto a esta clase se centran en el
financiamiento y en quién debe asumir la responsabilidad de los costos requeridos para

la descarbonizacion.

Y finalmente, en la clase 4, se detallan las percepciones con respecto a las oportunidades
y ventajas. En ese sentido, existe una percepcion predominante con respecto a una
oportunidad clave, que seria el desarrollo del hidrégeno verde en Chile, debido al fuerte
potencial que existe para que el pais se convierta en productor y exportador de esta
alternativa, ademas de los otros derivados de combustibles que pueden producirse a
través del hidrégeno, como lo es el Amoniaco, son ventajas percibidas por la mayoria de
los agentes nacionales. Ademas de esto, la voluntad por parte del sector privado es

positiva ademas del interés privados extranjeros de invertir en las energias renovables
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existentes en Chile para el desarrollo de combustibles alternativos y asi obtener una
cuota de esta produccién, considerando la proyeccion futura del crecimiento de esta
area. Junto con esto, el trabajo de la academia es también una oportunidad clave, debido
a los proyectos y estudios que se estan realizando con respecto a la factibilidad de los

combustibles alternativos y su uso en los buques chilenos.

Si consideramos todo lo anterior, el presente trabajo tiene la posibilidad de evidenciar las
percepciones con respecto a la labor de la OMI, asi como de lo referente a lo que se esta
haciendo en Chile, los obstaculos, conflictos y riesgos junto con las oportunidades y
ventajas. Por todo esto, existe la posibilidad de sugerir el desarrollo de mecanismos de
financiamiento provenientes del estado, para ayudar en el coste de las tecnologias
necesarias para la descarbonizacion. También, la posibilidad de ejecutar un marco
normativo concreto que permita una mayor rapidez en la transicion. Ademas, generar
nichos de innovacion, para ello existe la posibilidad de aplicar ciertas innovaciones en el
cabotaje y finalmente, incorporar de manera urgente al sector portuario dentro del
espacio de interaccion, y una mayor difusion con el objetivo de informar sobre situaciéon

actual y la proyeccion futura sobre la descarbonizacion.
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Anexos

Anexo 1. Guion tematico para entrevistas semiestructuradas

Criterio

Temas a preguntar (o preguntas)

Estrategias y
recomendaciones
que impulsa la OMI

Valoracion de las recomendaciones y estrategia de descarbonizacion
del transporte maritimo propuesto por la OMI.

Medidas, estrategias
y mecanismos
incorporados por el
Estado chileno

Qué tipo de medidas, mecanismos (reglamentos) y estrategias,
promueve o ejecuta Chile, para la descarbonizacién del transporte
maritimo.

Origen (desde cuando y por qué) y estado actual de la posible
estrategia inicial.

Valoracién de cédmo lo ha hecho Chile.

Fortalezas y debilidades del disefio e implementacion de la
estrategia (medidas o mecanismos) de descarbonizacion del
transporte maritimo.

Conflictos que aparecen (o potenciales) en el disefio e
implementacién de la estrategia (medidas 0 mecanismos).
Proyeccién futura de la descarbonizacion del transporte maritimo en
Chile

Queé falta por hacer en Chile.

Redes de relaciones
en la incorporacion
de las medidas,
mecanismos y
estrategias

Percepcion del interés que tiene Chile, grupos de agentes (estado,
empresas nacionales/internacionales), por descarbonizar el
transporte maritimo.

Iniciativas en conjunto con empresas, instituciones académicas
(universidades o institutos) o iniciativas con otras unidades del
Estado.

Si existen iniciativas en conjunto: nombre las empresas, instituciones
académicas o unidades del Estado.

Tecnologias e
innovaciones
actuales

Tecnologias e innovaciones implementadas actualmente para la
descarbonizacion.
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Anexo 2. Consentimiento Informado para Entrevistas

Le invitamos a participar en una entrevista que esta siendo realizada como parte de una investigacion
para optar al titulo de magister en Desarrollo y Cooperacién Internacional. El objetivo es poder abarcar la
tematica de descarbonizacion del sistema de transporte maritimo en Chile.

Su participacién en esta investigacion es completamente voluntaria, la informacién sélo se utilizara en
este proyecto y no implica ningun tipo de riesgo para usted. Los beneficios, se limitan a una mayor difusién
de su pensamiento y/o aporte al debate del tema en cuestion. Si usted decide participar de forma
confidencial, la informacién suministrada se mantendra de forma privada en archivos de datos protegidos.
Asimismo, en el transcurso de la investigacién y duracion del proyecto, usted tendrd el derecho a retirarse
de la misma sin explicaciones y sin consecuencias que le afecten. De la misma forma, podra responder
total o parcialmente las preguntas, asi como no responder en caso de que alguna le resulte incdmoda.

CONSENTIMIENTO

Sirvase leery firmar el presente documento donde se acreditard su consentimiento para participar de esta
entrevista, asi como también para utilizar su entrevista en el marco del presente trabajo. Su disposicién
de participar en la investigacidon se evidenciara al colocar su nombre, firma y fecha al final de este
documento.0

Acepto participar en la investigacion “Descarbonizacién del sistema de transporte maritimo en Chile” a
cargo de Sofia Bruna y Constantino Villarroel.

Autorizo que la informacién aportada aparezca en el informe donde se publicara esta
investigacion:

Si NO
Autorizo la utilizacion de mi nombre en la investigacién:
s | NO

El presente Consentimiento Informado se firma en dos ejemplares. Uno de los documentos queda en
poder del investigador y el otro en poder del entrevistado.

Fecha: Fecha:
FIRMA FIRMA
Sofia Bruna
ENTREVISTADOR(A) ENTREVISTADO(A)
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