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Resumen

No existe un Objetivo de Desarrollo Sostenible (ODS) enfocado en el transporte maritimo, sin
embargo, el transporte maritimo esté relacionado con varias metas de los ODS; particularmente,
el transporte maritimo esta intimamente relacionado con las metas del ODS 3: Salud y
Bienestar y del ODS 13: Accién por el Clima. La comunidad internacional ha generado varios
instrumentos legales internacionales para coadyuvar con el éxito de las metas de los dos ODS
antes mencionados. El logro de las metas generaria beneficios globales. A pesar de lo anterior,
algunos paises ratificantes no han podido implementar las disposiciones de tales instrumentos
legales por cuestiones técnicas o econdmicas.
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Abstract

There is no Sustainable Development Goal (SDG) focused on maritime transport.
However, maritime transport is related to several goals and indicators contained in various
Sustainable Development Goals. Particularly, maritime transport is closely related to the
SDG 3: Good Health and Well-Being SDG 13: Climate Action goals. The international
community has generated several international legal instruments to contribute to the
achievement of the two SDGs goals mentioned above. The achievement of the goals would
generate benefits at a global level. Key words: maritime transport, sustainable development
goals, greenhouse gas emissions, sulfur, emission control zone.

However, some countries have not been able to implement the provisions of these
legal instruments despite having ratified them due to technical or financial reasons.

Keywords

Maritime transport, sustainable development goals, greenhouse gas emissions, sulfur,
emission control zone.
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Listado de abreviaturas

BIMCO Consejo Maritimo Internacional y del Baltico

CMNUCC Convencion Marco de Naciones Unidas sobre Cambio Climatico
co2 Dioxido de Carbono

COoP 21 Vigesimoprimera Conferencia de las Partes de la Convencion

Marco de Naciones Unidas sobre Cambio Climatico
COVID-19 Coronavirus 2019.

ECA Zonas de Control de Emisiones

GEI Gases Efecto Invernadero

MARPOL Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por
Buques

NOx Oxidos de Nitrégeno

ODS Obijetivos de Desarrollo Sostenibles

OMI Organizacion Maritima Internacional

ONU Organizacion de Naciones Unidas

SEMARNAT Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales

SOx Oxido de Azufre

TEU Unidad(es) equivalente(es) a 20 Pies

PP Tratado de Asociacion Transpacifico

UNCTAD Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo

La Importancia del transporte maritimo en el mundo

El transporte maritimo esta intrinsecamente vinculado con el comercio
internacional y el desarrollo sostenible. Al respecto, la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD, 2019) sefala que
el transporte maritimo representa el 80% del volumen y el 70% en valor del
comercio internacional. 92,295 buques participaron en el comercio maritimo
internacional durante 2018. El promedio de edad de los buques es de 21 anos.
Ademas, el transporte maritimo sobrepaso los 11 mil millones de toneladas
transportadas en el ano antes mencionado.

En el mismo sentido, la UNCTAD (2019) estima que los puertos de todo el
mundo manipularon 793,26 millones de TEU en el ano 2018. La cantidad de
carga contenerizada es distinta en cada uno de los continentes. La participacion
en el manejo de carga contenerizada por cada continente esta representada de
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la siguiente manera: Asia 64%, Europa 16%, Norteamérica 8%, Latinoamérica
7%, Africa 4% y Oceania 2%.

El informe sobre transporte maritimo de la UNCTAD (2019) menciona que el
comercio maritimo mundial crecié durante 5 afos consecutivos hasta finales del
ano 2017, pero, el transporte maritimo internacional presenté un crecimiento
menor en los anos 2018 y 2019 debido al Brexit del Reino Unido, la transicion
econdmica de China y las tensiones comerciales entre Estados Unidos y China.

Al mismo tiempo, el transporte maritimo fue afectado por la pandemia del
COVID-19. Sobre el tema, la Asociacion Internacional de Puertos y Terminales
(2020) indica que el 39% de los puertos presentd un decremento del 5% al
25%, y el 52% de los puertos mostro una estabilidad en el nimero de atraques
de buques contenedores durante la semana 15 del afio 2020. Por el contrario,
el 45% de los puertos tuvo un decremento del 5% al 25%, y el 47% de los
puertos experimentd una estabilidad en el nimero de atraques de buques
contenedores durante la semana 25 del mismo afo.

Por su parte, el Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2020) menciona
que la carga comercial no petrolera tuvo una reducciéon del 5.1% en los
puertos mexicanos durante el primer trimestre del ano 2020, con respecto al
mismo periodo del aio 2019. En concreto, los puertos mexicanos del Pacifico
despacharon 7,184,309 TEU’s. A su vez, los puertos del Golfo y Caribe
despacharon 4,739,470 TEU s durante enero-marzo 2020. Este nimero de
contenedores contrasta con los 7,991,038 y 4,914,931 TEU s despachados
respectivamente durante enero-marzo 2019.

Las repercusiones del transporte maritimo
en el medio ambiente y la salud

La UNCTAD (2019) sefala que la relacion entre el transporte maritimo
y el medio ambiente genera elementos de preocupacion y de riesgo para
el crecimiento de esta modalidad de transporte, tomando en cuenta las
repercusiones que tienen las emisiones procedentes de los buques en la
contaminacion ambiental y el cambio climatico.

En el mismo sentido, la OMI (2014) indica que las emisiones de los buques
contribuyen al cambio climatico y la contaminacion. Tales emisiones generan
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problemas en la salud humanay lluvia acida en las zonas costeras. En especifico,
la OMI (2020) sefala que el 6xido de nitrogeno (NOx) y 6xido de azufre (SOx)
tienen un efecto negativo en la salud humana. De hecho, el SOx genera
problemas en el sistema respiratorio ademas de contribuir a la formacion de
lluvia acida. Por su parte, el dioxido de carb6n CO2 esta considerado como un
gas de efecto invernadero (GEI) procedente de los buques.

El Tercer Estudio de la Organizacion Maritima Internacional sobre Gases
Invernadero (OMI, 2014) determina que el transporte maritimo emite el 2.2%
de las emisiones de dioxido de carbon generadas por las actividades humanas.
Puntualmente, el transporte maritimo internacional es responsable del 2.7%
de emisiones globales de CO2, del 5 al 12% de SOx y del 17 al 31% de NOx.
El estudio de la OMI también hace una proyeccion de las emisiones de CO2,
determinando que tales emisiones pueden llegar a incrementar entre un 50%
al 250% para el ano 2050.

De la misma forma, Colbertt (2007) establece que las emisiones de los
buques contribuyen al aumento de la tasa de mortalidad por enfermedades
cardiovasculares y cancer pulmonar. El transporte maritimo estuvo relacionado
con aproximadamente 60,000 muertes en todo el mundo, durante el afio 2002.
Las regiones mas afectadas fueron Europa y Asia, donde coinciden una alta
densidad poblacional en las costas con unos elevados niveles de contaminacion
ambiental procedente de los buques. Esta situaciéon es mas evidente en Asia
del Este y Asia del Sur, donde se presenta una alta tasa de mortalidad por
estas enfermedades y una elevada actividad portuaria y maritima.

Por lo tanto, la OMI (2014) senala que es necesario implementar medidas
para reducir las emisiones de GEI y contaminacion atmosférica procedente de
los buques.

La relacidon entre los objetivos de desarrollo sostenibles
y el transporte maritimo

En 2015, la ONU (2015) adopt6 una nueva agenda para el desarrollo
mediante la iniciativa “Transformar nuestro mundo: la agenda de 2030 para
el desarrollo sostenible” y sus 17 Objetivos de Desarrollo Sostenibles (ODS)
asociados.
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La Agenda 2030 establece que los paises desarrollados y los paises en
desarrollo deben ejecutar las medidas necesarias para alcanzar la erradicacion de
la pobreza, la preservacion del planeta, la creacion de un crecimiento econémico
sostenido, inclusivo y sostenible, asi como el fomento de la inclusion social.

La Agenda 2030 para el desarrollo sostenible destaca el papel del comercio
internacional y, por consecuencia, del transporte maritimo como motor del
crecimiento y desarrollo sostenible. Es importante destacar que el desarrollo
sostenible debe tener un equilibrio en las siguientes tres dimensiones: la
economia, el medio ambiente y la social. A pesar de lo anterior, ningin ODS
esta enfocado en el transporte maritimo.

Por su parte, la Asociacion de Navieros Noruegos (2017) sefiala que el
transporte maritimo tiene impacto en las tres areas del desarrollo sostenible.
En primer lugar, el transporte maritimo guarda relacion con la dimension
del medio ambiente por las emisiones de gases y descargas por parte de
los buques. En segundo lugar, el transporte maritimo esta vinculado con
la dimension econdémica, ya que se debe asegurar el ambiente de trabajo
para la gente del mar y garantizar que los servicios de transporte apoyen el
crecimiento econémico. Por ultimo, el transporte maritimo esta conectado con
la dimension social, porque este medio de transporte tiene impacto en la salud
y seguridad publica, asi como con el acceso a productos alimenticios.

En concreto, la Asociacion de Navieros Noruegos (2017) clasifica la relacion
entre los ODSy el transporte maritimo en alto, mediano y bajo impacto, tomando
en cuenta la contribucion de este ultimo para alcanzar las metas de los ODS.

Tabla 1. Clasificacion de la Asociacion de Navieros Noruegos para medir
el impacto del transporte maritimo en las metas de los ODS

Alto impacto Medio impacto Bajo impacto
E1 ODS 8: Trabajo Decente y EI ODS 1: Fin de la Pobreza; el El ODS 10: Reduccion
Crecimiento Econémico; el ODS 2: Hambre Cero, el ODS de las Desigualdades;

ODS 9: Industria, Innovacion 3: Salud y Bienestar; el ODS 4: el ODS 11: Ciudades
e Infraestructura; el ODS 13: Educacion de Calidad; el ODS 5: |y Comunidades Sos-
Accion por el Clima; el ODS 14: |Igualdad de Género; el ODS 6: tenibles; y el ODS 15:

Vida Submarina; el ODS 16: Agua Limpia y Saneamiento; el | Vida de Ecosistemas
Paz, Justicia e Instituciones 0ODS 7: Energia Asequible y no Terrestres.

Sélidas; y el ODS 17: Alianzas | Contaminante; y el ODS 12: Pro-

para Lograr los Objetivos. teccion y Consumo Responsable.

Nota: recuperado de Norwegian Shipowners’ Association. (2017). Sustainable Development Goals:
Exploring Maritime Opportunities.
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De la misma forma, la Asociacion de Navieros Daneses (2018) también
reconocen el apoyo del transporte maritimo para alcanzar las metas de los
ODS. El sector de transporte maritimo danés acepta la clasificacion realizada
por la Asociacién de Navieros Noruegos. Pero, los navieros daneses sefnalan
que su gobierno y la comunidad internacional deben enfocarse en la realizacion
de acciones para conseguir las metas de cuatro ODS relacionados con el
transporte maritimo. Estos ODS prioritarios son: el ODS 8: Trabajo Decente
y Crecimiento Econémico, el ODS 13: Accién por el Clima, el ODS 14: Vida
Submarina y el ODS 16: Paz, Justicia e Instituciones Solidas.

Al lado de estas dos asociaciones navieras, la OMI (2018) menciona que, a
pesar de que ninguno de los ODS esta particularmente dedicado al transporte
maritimo, este medio de transporte es clave de forma directa o indirecta para
el logro de 11 metas, repartidas en 8 ODS, a través de la implementacion
de las disposiciones emanadas de sus acuerdos 0 normas internacionales. Es
decir, los acuerdos internacionales de la OMI coadyuvan en el éxito de las
metas de los ODS.

La contribucidn de los convenios internacionales
de la OMI para alcanzar las metas de los ODS 3 salud
y bienestar y ODS 13 accion por el clima

La comunidad internacional ha generado instrumentos legales
internacionales para alcanzar las metas del ODS 3: Salud y Bienestar y el ODS
13: Accion por el Clima.

El marco legal internacional sobre el cambio climatico tiene como
instrumento base la Convencion Marco de Naciones Unidas sobre Cambio
Climatico (CMNUCC), adoptado en Rio de Janeiro en el afio 1992. Dicho
convenio tiene como finalidad lograr la estabilizacion de las concentraciones
de GEI en la atmosfera a un nivel que impida interferencias antropogenas
peligrosas en el sistema climatico.

La CMNUCC establece que los paises suscribientes podran aprobar
decisiones a través de las Conferencia de las Partes con la finalidad de
garantizar los objetivos y la aplicacion efectiva de las disposiciones de esta.
La Conferencia de las Partes es el 6rgano supremo de la convencion, y desde
1995se realiza una vez al ano.
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En 2015, la vigesimoprimera Conferencia de las Partes de la CMNUCCG fue
realizada en Paris (COP21). En el marco dela COP21, las Partes de la Convencion
aprobaron el Acuerdo sobre Cambio Climatico de Paris (el Acuerdo de Paris.).
El Acuerdo de Paris tiene como objetivo principal mantener el aumento de la
temperatura media mundial muy por debajo de 2°C con respecto a los niveles
preindustriales, y proseguir los esfuerzos para limitar ese aumento de la
temperatura a 1,5°C con respecto a los niveles preindustriales. Con la finalidad
de alcanzar el objetivo antes mencionado, las Partes se comprometieron a
reducir las emisiones nacionales de GEI. Sin embargo, las emisiones de GEI
procedentes del transporte maritimo internacional no estan contempladas en
las disposiciones del Acuerdo de Paris.

La OMI es la agencia de la Organizacion de las Naciones Unidas encargada
de establecer normas para la seguridad y la protecciéon maritima, asi como la
prevencion de la contaminacion ambiental procedente del transporte maritimo.

El plan estratégico de la OMI (2017) sefiala que sus acuerdos y normas
internacionales abarcan tres temas especificos y un tema transversal. Los
temas especificos son: seguridad maritima, proteccion maritima y proteccion
del medio ambiente. El tema transversal es la facilitacion del trafico maritimo
internacional. Es decir, las medidas destinadas a promover un transporte
maritimo seguro, protegido y ecoldgicamente racional no deben afectar la
eficiencia del transporte maritimo.

En consecuencia, los acuerdos de la OMI estan relacionados en mayor
0 menor medida con algunas de las metas de los ODS. Particularmente, el
Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por Buques es un
claro ejemplo de esta situacion (MARPOL). La OMI (2014) establece que el
Convenio MARPOL contribuye a lograr las metas de los ODS 3 y ODS 13. El
Convenio MARPOL y sus anexos buscan prevenir la contaminacion del medio
marino producido por los buques, derivada de su funcionamiento o por un
accidente. Concretamente, el Anexo VI del Convenio MARPOL busca prevenir la
contaminacion atmosférica proveniente de las emisiones de los buques.

El ODS 13: Accion por el Clima, tiene como objetivo adoptar medidas
urgentes para combatir el cambio climatico y sus efectos. Especificamente,
la meta 13.2 de los ODS tiene como finalidad incorporar medidas relativas al
cambio climatico en las politicas, estrategias y planes nacionales.

De la misma forma, el ODS 3: Salud y Bienestar, tiene como finalidad
garantizar una vida sana y promover el bienestar en todas las edades. La
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meta 3.9 tiene como objetivo para 2030, reducir sustancialmente el nimero
de muertes y enfermedades producidas por productos quimicos peligrosos y la
contaminacion del aire, el agua y el suelo.

Luego, las disposiciones del Anexo VI del Convenio MARPOL buscan reducir
la contaminacion atmosférica provocada por los buques. Por tal motivo, tales
disposiciones coadyuvan en el éxito de las metas antes mencionadas.

El Convenio MARPOL fue adoptado en 1973. Posteriormente, 1os miembros
de la OMI han adoptado dos protocolos y varios codigos técnicos derivados del
Convenio MARPOL.

El Convenio MARPOL tiene los siguientes anexos: Anexo I: Reglas
para prevenir la contaminacion por hidrocarburos, Anexo II: Reglas para
prevenir la contaminaciéon por sustancias nocivas liquidas transportadas
a granel, Anexo Ill: Reglas para prevenir la contaminacion por sustancias
perjudiciales transportadas por mar en bultos, Anexo IV: Reglas para prevenir
la contaminacion por las aguas sucias de los buques, Anexo V: Reglas para
prevenir la contaminacion por las basuras de los buques, y Anexo VI: Reglas
para prevenir la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques.

Particularmente, el Anexo VI del Convenio de MARPOL esta directamente
relacionado con las metas y acciones de los ODS 3: Salud y Bienestar y ODS
13: Accion por el Clima.

Al respecto, podemos senalar que las principales disposiciones del Anexo
VI del Convenio MARPOL son las siguientes:

e [Establecer limites mundiales de emision de SOx y NOx generadas por los
buques.

* Prohibir la emision deliberada de sustancias que agotan la capa de ozono.

¢ Permitir el establecimiento de zonas de control de las emisiones donde los
estandares son mas estrictos en relacion con las emisiones de SOx y NOx
ocasionadas por los buques y las plataformas.

* Acotar las emisiones producidas durante el mantenimiento, servicio,
reparacion o disposicion de equipos de refrigeracion.

* Fijar medidas técnicas y operacionales obligatorias de eficiencia energética
para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero producidas por
los buques.
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En el caso de los limites de emisiones de SOx, debemos destacar que hasta
el 31 de diciembre de 2019 el limite mundial de emisiéon de SOx procedente de
buques fue de 3.5% masa/masa. Actualmente, el limite mundial de emisiones
de azufre es de 0.50% masa/masa. Por su parte, el limite de emision de azufre
procedente de buques es de 0.10% masa/masa en las Zonas de Control de
Emisiones (ECA). Actualmente las zonas del control de emisiones de SOx son:
Mar Baltico, Mar del Norte, Norteamérica y Mar Caribe de los Estados Unidos.

El Consejo Maritimo Internacional y del Baltico (BIMCO, 2019) sefnala que
el Anexo VI del Convenio MARPOL ha sido ratificado por 93 paises, quienes
concentran el 96.70% del tonelaje mundial de carga.

La comunidad internacional es consciente de la importancia de adoptar
medidas para reducir las emisiones contaminantes procedentes de 1os buques.
Por tal motivo, algunos tratados de libre comercio han comenzado a incluir la
obligacion de ratificar e implementar los instrumentos legales internacionales
para prevenir la contaminacion generada por el transporte maritimo
internacional. Un ejemplo de lo antes expuesto es el Tratado de Asociacion
Transpacifico (TPP)

Al respecto, la Secretaria de Economia de México (s.f.), sefiala que el TPP
es un acuerdo de libre comercio que tiene los siguientes objetivos: regular el
acceso a los mercados, las reglas de origen de la mercancia, las actividades
de las empresas estatales, el comercio electrénico y los servicios, entre
otras actividades comerciales; proteger la inversion extranjera y la propiedad
intelectual; asi como facilitar las actividades de exportacion de las Pequefias y
Medianas Empresas. El TPP esta integrado por: Australia, Brunéi Darussalam,
Canada, Chile, Japon, Malasia, México, Nueva Zelanda, Peri, Singapury Vietnam.

Adicionalmente, el TPP establece obligaciones mas alld de la regulacion
de actividades comerciales. El Capitulo 20 titulado Medio Ambiente del TPP
determina obligaciones en materia ambiental. Al respecto, el articulo 20.6:
Proteccion del Medio Marino de la Contaminacion por Buques, determina que
las Partes contratantes deben tomar medidas para prevenir la contaminacion
del medio marino por buques. Igualmente, dicho precepto legal establece que
las Partes deben cooperar entre si para reducir las emisiones de GEI y de
azufre procedente de contaminantes de los buques. A pesar de lo anterior, el
TPP no contempla expresamente la obligaciéon de adoptar las disposiciones
del Anexo VI del Convenio MARPOL por parte de las Paises suscribientes. La
mayoria de los paises parte del TPP han suscrito el Anexo VI del Convenio
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MARPOL. En contraste, Brunéi Darussalam, México y Nueva Zelanda no han
ratificado el Anexo VI del Convenio MARPOL.

La falta de implementacion de las medidas del anexo VI
del convenio por parte de México

En 1992, México ratifico el Convenio MARPOL 1973 y su protocolo de
1978. Adicionalmente, México ha ratificado el Anexo I: Reglas para prevenir
la contaminaciéon por hidrocarburos, el Anexo II: Reglas para prevenir la
contaminacion por sustancias nocivas liquidas transportadas a granel y el
Anexo V: Reglas para prevenir la contaminacion por las basuras de los buques,
del Convenio MARPOL. A pesar de que el Anexo VI del MARPOL entro en vigor
en el ano 2005, México no realizd acciones para adherirse al mismo durante
sus primeros anos de vida. Por tanto, el Senado de la Republica exhorté al
presidente de la Repiblica a informar sobre las acciones para adherirse al
Anexo VI en el afio 2010

En 2012, el presidente en turno, Enrique Pefia Nieto inicié las acciones
tendientes para adherirse al Anexo VI.

En 2016, Estados Unidos, Canada y México crearon la Alianza del Clima,
Energia Limpia y Medio Ambiente de América del Norte con la finalidad de
reducir las emisiones provenientes del transporte maritimo en las zonas
marinas de los tres paises. La alianza tiene como objetivo inicial reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero del transporte maritimo y cooperar
con los trabajos de la OMI a través de la implementacion de la Zona de Control
de Emisiones de América del Norte, integrada por los tres paises. Al respecto,
el Gobierno de los Estados Unidos (2016) sefala que la alianza busca ampliar
la oferta de energias limpias para el transporte maritimo internacional en
América del Norte a través de iniciativas, politicas publicas nacionales y
reformar a las leyes internas de los tres paises miembro.

Sin embargo, México no ha podido integrarse a la ECA de América del Norte
debido a que no ha implementado las medidas necesarias para que 10s buques
reduzcan sus emisiones de azufre a 0.10% masa/masa cuando operen dentro
de las zonas maritimas mexicanas, ni ha ofertado combustoleo con dichos
limites de azufre dentro de sus puertos. Por lo tanto, solamente Canada y
Estados Unidos integran la zona de control de emisiones de América del Norte.
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Ese mismo afio, México suscribi6 la adhesion al Anexo VI del Convenio
MARPOL en el marco de la COP21 en Paris. Al respecto, SEMARNAT (2016)
sefiala que el principal objetivo de la adhesion al Anexo VI del Convenio
MARPOL es transitar a una economia baja en carbon.

A pesar de la firma del Anexo VI del Convenio MARPOL, tanto el entonces
presidente Enrique Pefia Nieto, como el actual presidente Andres Manuel Lopez
Obrador, han omitido el envio del Anexo VI del Convenio MARPOL al Senado de
la Republica para su ratificacion.

El Senado de la Reptiblica ha solicitado al titular del Poder Ejecutivo Federal
enviar a esa Camara el Anexo VI del Convenio MARPOL para proceder con el
analisis y, en su caso, a la aprobacion. No obstante, el Poder Ejecutivo Federal
no ha enviado al Senado de la Repiiblica el Anexo VI del Convenio MARPOL para
su ratificacion debido a que México tiene barreras econémicas y tecnologicas
para implementar sus disposiciones. Un ejemplo de lo antes mencionado es
que México no tiene la infraestructura necesaria para generar combustileo
con limites de azufre 0.50% masa/masa.

El gobierno mexicano es consciente de los beneficios economicosy de bienestar
a la salud derivados del establecimiento de la ECA y de la implementacion de
las medidas del Anexo VI del Convenio MARPOL. Al respecto, la Secretaria de
Medio Ambiente y Recursos Naturales (2012) senala que la implementacion de la
reduccion de las emisiones de contaminacion procedentes de buques, permitira
prevenir enfermedades respiratorias, fallecimientos prematuros y ausentismo
laboral; obtener un ahorro econémico entre 41 y 61 mil millones de ddlares
para el sistema de salud mexicano; crear oportunidades de negocio relacionadas
con el mercado de combustible maritimo ecoldgico; y contribuir a las acciones
para evitar el cambio climatico. Después de todo, México no tiene la capacidad
econdmica ni material para poner en marcha los estandares establecidos en las
Zonas de Control de Emisiones.

En este sentido, la Secretaria de Energia (2018) sefala que el sistema
nacional de refineria no tiene la capacidad para generar combustoleo de ultra
bajo contenido de azufre. Por tal motivo, dicha secretaria pronostica que la
demanda de diésel aumentara en los siguientes anos para cumplir con la
emision maxima de azufre de 0.50% masa/masa con base en el Anexo VI del
Convenio MARPOL.
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Conclusiones

El transporte maritimo es pieza fundamental para el crecimiento econémico
global. De igual importancia, las emisiones contaminantes procedentes de los
buques tienen un impacto directo en la salud humana y la proteccion del medio
ambiental.

Las metas de los ODS no contemplan directamente al transporte maritimo
a pesar de su impacto en la economia y el medio ambiente. Asimismo, algunos
instrumentos internacionales en la materia no contemplan disposiciones para
fomentar la disminucién de las emisiones de contaminantes atmosféricos ni
de GEI procedentes del transporte maritimo como la Convenciéon Marco de
Naciones Unidas sobre Cambio Climatico y el Acuerdo de Paris.

En cambio, la OMI ha generado varios instrumentos legales internacionales
que pueden ayudar a alcanzar algunas metas del ODS 3: Salud y Bienestar
y del ODS 13: Accion por el Clima. En concreto, la implementacion de las
disposiciones del Anexo VI del Convenio MARPOL permiten coadyuvar en el
éxito de algunas metas de los ODS antes seinalados.

El Anexo VI del Convenio MARPOL es un instrumento legal internacional
vinculante que impone medidas para reducir las emisiones de GEI, NOx y SOx
procedentes del transporte maritimo. A pesar de lo anterior, algunos paises
todavia no han puesto en marcha las medidas del Anexo VI del Convenio
MARPOL. Como senala SEMARNAT (2012), la creacion de zonas de control de
emisiones y la adopcion de las medidas del Anexo VI del Convenio MARPOL,
generan beneficios para la salud de la poblacién costera y ahorros al erario
publico. A pesar de lo antes expuesto, México no ha adoptado las medidas
necesarias para integrarse a la ECA de América del Norte.

De la misma manera, los tratados comerciales internacionales comienzan a
incluir medidas para prevenir la contaminacién del medio ambiente maritimo,
como ocurre con el TPP. No obstante, el TPP no obliga a las Partes contratantes
a implementar las medidas del Anexo VI del Convenio de MARPOL.

En el caso concreto de estudio, México no ha ratificado dicho anexo ni puesto
en marcha las medidas necesarias para adherirse a la ECA de Norteamérica
debido a la falta de recursos econémicos e infraestructura.
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Los tratados comerciales multilaterales o bilaterales pueden ser
una herramienta eficaz para incentivar entre los paises la ratificaciéon e
implementacion de las medidas del Anexo VI del Convenio MARPOL. Por tal
motivo, los tratados de comercio internacional deben incluir expresamente la
obligacién de ejecutar las medidas de proteccion ambiental contempladas en
el Anexo VI del Convenio MARPOL.
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