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. | NTRODUCCI ON
A Mandat o

1. El Organo Subsidiario de Asesoramento Centifico y Tecnol dgi co (CBACT)
en su prinmer periodo de sesiones examnd |a asignaci6n y control de |as

em si ones de | os conbustibles utilizados en el transporte naritino y aéreo
internacional y pidié a la secretaria que | e presentara un docurmento con
opci ones sobre |la asignaci6n y control de |os conbustibles utilizados en el
transporte maritinmo y aéreo internacional para su examen en un futuro periodo
de sesiones (FCCCO SBSTA/ 1995/3). En su segundo periodo de sesiones el OBACT
con mras a superar |las discrepancias en |a presentaci 6n de | os datos de |os
inventarios pidi6, ademds, a la secretaria que tratara cuestiones tales cono
| os ajustes por tenperatura, el conercio de electricidad, |os conbustibles
del transporte aéreo y maritino, la utilizaci 6n de potencial es de

calentam ento atnosférico, el canbio en el uso de la tierray el sector
forestal en | a docunentaci 6n que debia prepararse para que el OSACT |la

exam nara en su tercer periodo de sesiones (FCOCU SBSTA 1996/ 8).

B. A cance de la nota

2. La presente nota es una adicién a |la propuesta de |a secretaria de

el aborar directrices revisadas para | a preparaci 6n de conuni caci ones

naci onal es por |las Partes del anexo | (FCCC SBSTA/1996/9). La presente nota
debe | eerse conjuntanente con el docunmento FOOCT SBSTA 1996/ 9/ Add. 1, que
descri be cuestiones neteorol 6gi cas, y expone posi bl es nedi das que el OCBACT
qui za desee considerar. La nota sum nistra infornaci 6n pormenori zada sobre
el comercio de electricidad y | os conbustibles del comercio aéreo y naritino
i nt ernaci onal que conpl enmentan el document o FCOCT SBSTA 1996/ 9/ Add. 1.

3. La secretaria al preparar el presente docunmento exam né | os docunentos
reuni dos por organi zaci ones i nternaci onal es cono | as Naci ones Unidas, la
Cficina de Estadistica de | as Conuni dades Europeas (EURCSTAT), el O gani sno

I nternacional de Energia (OE), la Oganizacion de Aviacion Q vi

Internacional (QACl) y la Organizaci6n Maritima Internacional (OM).

En especial, |los datos del sector aéreo y maritino difieren segin |as
fuentes, el tienpo abarcado, el nunero de paises incluidos y |as netodol ogi as
aplicadas. En relacién con ello, la secretaria ha decidido utilizar datos
gue denuestran cuestiones rel aci onadas con opci ones particul ares en |ugar de
intentar encontrar datos que sean conpl etanente coherentes. En al gunos casos
se presentan, con fines de conparaci 6n, datos de paises no incluidos en e
anexo |. La secretaria tanpoco intentd realizar un analisis anplio de todos
los datos. Se invita al OSACT a exam nar | os datos necesarios para |as

opci ones de asi gnaci 6n que se determinan en la presente notay a inpartir

ori entaci 6n sobre esta cuesti6n.

4, La secci6n |1l del presente docunmento relativa a |as enisiones de |os
conbusti bl es del transporte aéreo y naritino internacional trata por separado
| os conbustibles utilizados en la aviacion y en el transporte naritino,
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puesto que |l a estructura de las industrias es diferente y, por lo tanto,
tanbi én I o son | as posibles opciones de asignaci 6n y control que puedan
el egi rse

1. CONTABI LI ZAC ON DE LAS EM SI ONES RELACI ONADAS
CON EL GOMERA O DE ELECTRI A DAD

A | nt r oducci 6n

5. El objeto principal de la presente secci6n es sumnistrar infornacion
por menori zada sobre el volunen del comnercio, sobre | os efectos de |as

opci ones para contabilizar |as em siones rel aci onadas con el conercio de
electricidad y sobre | as posibles opciones al respecto. Pueden consultarse
en el documento FCOT SBSTA 1996/ 9/ Add. 1 | os ant ecedentes general es, |as
posi bl es nmedi das del OBACT y una exposici6n prelinmnar de | as opciones

B. I nf or maci 6n de ant ecedentes sobre el conercio de el ectricidad

6. Michos pai ses exportan e inportan actual mente el ectricidad. En el
contexto de | a Convenci 6n Marco de | as Naci ones Uni das sobre el Canbio
dimatico este conercio de el ectricidad puede consi derarse cono una acti vi dad
que las Partes interesadas podrian tratar de nodo conjunto. Las recientes

i niciativas de nuchos paises para |iberalizar sus nercados de electricidad y
elimnar |os obstaculos fisicos al comercio de la electricidad podrian
aumentar en el futuro el volunen de estos intercanbios. Se describe a

conti nuaci 6n el vol unen del conercio actual de electricidad y |as tendencias
futuras del conercio de electricidad en | a regi 6n nérdi ca de Europa, en
Europa occidental, en Europa oriental y central y en Norteangérica, puesto que
es en estas regi ones donde actual nente se estan produci endo canbi os

i mportantes 1/, 2/.

Reqi 6n nérdi ca

7. En 1993 se intercanbi aron entre D namarca, Finlandia, Noruega y

Suecia 18 teravati os hora (TW) de electricidad, | o que representa el 5% de

| a generaci 6n total de estos paises. Los intercanbios de electricidad en |os
pai ses nérdi cos enpezaron ya de nodo bilateral en 1915 cuando se establ eci
la prinera conexi 6n entre D nanmarca y Suecia. D nanmarca, Finlandia, Noruega
y Sueci a conercian actual mente a través de Nordel, una asoci aci 6n de | as
princi pal es enpresas generadoras de el ectricidad que explotan |as redes, y

| os intercanbi os se deben a diferencias inportantes en |a estructura de su
capacidad y en | os costos variables de |a electricidad 3/. Mas del 99%de |a
el ectricidad de Noruega procede de | a energia hidroel éctrica; el sistema de
D nanarca es en un 97%térm co y depende mucho del carbén; Suecia depende de
una conbi naci 6n de energia hidroel éctrica y nuclear; y Finlandi a depende de
una conbi naci 6n de energia hidroel éctrica, energia nuclear y energia

térmca 4/. La pauta histoérica ha consistido en que Noruega y Sueci a
exportan exceso de energia durante | as estaciones y |os afios hlinedos con
arreglo a acuerdos bil ateral es basados en costos nargi nal es para periodos



FCCC/ SBSTA/ 1996/ 9/ Add. 2

pagi na 5

breves 5/ e inportan en las estaciones y | os afios secos y frios. Tanbi én son
posi bl es | as exportaciones a corto plazo de energia hidroel éctrica en
periodos de maxi mo consuno y |as inportaciones de energia térmca en periodos
distintos a | os de maxi no consuno por un periodo de 24 horas. En el cuadro 1
figuran | os datos sobre | as exportaci ones e inportaciones de el ectricidad de

| os paises nérdicos en 1993.

Quadro 1

Corrientes bilaterales del conercio de electricidad entre
| os paises nérdicos en 1993 a/

(En teravati os hora)

Expor t aci ones Export aci ones a
de Di namar ca Fi nl andi a Nor uega Sueci a Gros b/ Tot al

Di nanar ca 0, 19 1,31 3,60 5,10
Fi nl andi a .. .. 0,01 0,42 0, 43
Nor uega 2,14 0, 06 .. 6, 18 .. 8, 38
Sueci a 3,98 3,14 0,51 0,51 8, 57
Qros b/ 0, 13 4,77 4,90

Tot al 6, 25 7,97 0,71 7,91 4,11 27,38

Fuente: Organi sno | nternaci onal de Energi a, Electricity

Information 1994, Paris, 1995.

Notas: Se han utilizado en al gunos cuadros | os sigui entes sinbol os:
Dos puntos (..) indican que no se dispone de datos.
Un guién (-) indica que el dato no es aplicable

Un signo nenos (-) antes de una cifra indica que se ha restado una
cantidad. Qbsérvese que el signo nenos va innedi atanente antes del nunero

Una coma (,) se utiliza para indicar |as cifras decinal es.

al Los val ores identifican el
necesari anente el punto de consuno.

punto de entrada o de salida pero no

b/ Qros se refiere a Alemania y a | a Federaci 6n de Rusia

8. Las inportaciones y exportaciones de electricidad entre | os paises

nérdi cos podrian aunentar en un futuro proxino. Finlandia, Noruega y Suecia
han |iberalizado reci entemente sus nercados de electricidad y D nanarca tiene
previ sto hacer 1o propio. Adenés, estan actual nente previstas o en proceso
de contrucci 6n varias nuevas |ineas de transmsio6n entre | os paises nordicos
y otros paises: se trata de conexiones de red entre A enania y D nanarca,
dos cables entre A enania y Noruega, un cable entre | os Paises Bajos y
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Noruega, dos cables entre Finlandia y | os Estados Balticos y una conexi 6n de
red entre Noruega y Suecia 6/.

Eur opa occi dent al

9. En 1993 | os paises de Europa occidental itercanbiaron entre si 136,9 TW
de electricidad, 1o que constituye el 7%de |a generaci6n total en estos

paises 7/. Habida cuenta de la estructura fisica y econénica de | os sistenas

de energia de Europa occidental y del exceso de capaci dad generadora

exi stente en al gunos paises hay incentivos inportantes para el conercio de
electricidad en esta region. En el nonento actual Francia y Suiza son
exportadores netos al resto de Europa occidental, y |os inportadores netos
nas inportantes son Italia y | os Paises Bajos. Las exportaciones de Francia
consi sten general nente en contratos a |largo plazo para |l a venta de exceso de
capaci dad nucl ear, y | as exportaciones de Suiza se deben a un exceso de
capaci dad hidroel éctrica y nuclear con costos variables bajos. Sin enbargo,
hay flujos en anbas direcciones entre la nmayoria de paises veci nos de Europa
occidental. En el cuadro 2 se dan datos sobre | as exportaciones e

i nportaci ons de electricidad en | os paises de Europa occidental en 1993.

Cuadha 2
Comisnds bilubnoles dob comancin do ofach JJW&@MM&EM@@MMMWWQjQ/
(En torasalios hona)
Crpontasisnas o
Enpank do
A, | uia | Blgim | Cpoin | Fania | Jeln | lnboge | Pue Goor | Pl | Burs Unide | Biga | Obs ol

dlomania . 4,9 . . 0,5 . 5,7 10,8 . . 79 5,1 22,8
5,2 . . . - 17 - . . . 1,9 2,3 8,8
(Bilyica . . . . 1,5 . 0,7 5,2 . 54
B . . . . 1 . : . 2 . . . 32
Francia, 13,7 . 4.4 29 - 175 0,1 . . 17,0 9,7 0,1 05,1
Pialin . . . . 0,2 . - . . . 0,1 0.4 0,7
s embangs 0 . . 04
(Paisas, Bajos 0,2 . 0,1 0,5
Portgal . 19 19
uiga 57 0,6 . . 0,7 19,5 - . . . . 0,2 26,7
Otros 8,0 3,0 . . - 14 15,2
Jotab 1,9 8,8 45 4,6 4,0 40,1 4.4 14,0 2,1 17,0 19,0 8,2 1584

Fuanks: 0w Ints L do Cnangin, Eluchicity J fisn, 1994, Pans, 1995.

of o valows donlflsn & punds. o b s sl pios o wassariamunds o s oo cvusums.

b Obos patss s Sinamarcs, o o Yugoslasia, Hangpia, Polonia y o Ripiblia Chua.

10. H volunen del conercio de electricidad en Europa podria aunentar a
nedi da que | a Uni 6n Europea hiciera realidad sus planes de liberalizar el
mercado de electricidad, si bien |a velocidad de este proceso puede ser
distinta entre | os paises. Los Mnistros de Energia estén debati endo una
propuesta de abrir a la conpetencia el 25%del nercado europeo de

el ectricidad. La conpetencia enpezaria dos afios después de | a aprobaci 6n de
| eyes por el Consejo de Mnistros de Energia de |a Unién Europea y e
Par | ament o Europeo 8/.




FCCC/ SBSTA/ 1996/ 9/ Add. 2

pagi na 7

Europa central vy orienta

11. Los sistenas el éctricos de Europa central y oriental son nuy

i nt erdependi entes. Los de Bel arus, Estonia, Letonia, Lituania y Ucrania se
crearon cono parte del sistenma unificado de energia de |a antigua

Uni 6n Sovi ética. Las centrales de energia estan situadas en este sistena sin
tener en cuenta las fronteras. Por consiguiente, si bien ha habido

reci entemente una reducci 6n inportante de | a denanda de energia en | a regi 6n
al gunos pai ses de Europa central y oriental todavia inportan electricidad,

puest o que dependen de | a capaci dad situada fuera de sus fronteras 9/.

12. H canbio de la estructura de las instituciones de Europa central y
oriental dificulta aplicar |as pautas histoéricas del conercio de electricidad
para predecir |las tendencias futuras. Al gunos paises estan intentando

reducir su dependencia de |las fuentes tradicional es de el ectricidad.

Por ej enpl o,
i nt egrados y sincroni zados con el
formado reci entenente una organi zaci 6n

de sus sistemas el éctricos a | as condi ci ones de

occi dent a

. En el
de electricidad de | os paises de Europa centra

Quadro 3

| a Republica Checa, Hungria y Pol onia, que estan actual nente
sistema el éctrico de Europa occi dental
CENTREL, para preparar |a adaptaci 6n
si stema de Europa

cuadro 3 figuran | os datos sobre |as inportaci ones netas
y orienta

han

de 1990 a 1993.

| nport aci ones y exportaci ones netas de el ectrici dad

en Europa central y oriental a/, 1990-1993
(En teravati os hora)
Ao
Parte

1990 1991 1992 1993
Bel ar as 9,4 10, 4 6,5 -24,4
Esl ovaqui a 5,2 4,3 3,7 2,0
Estoni a -7,0 -4,8 -3,2 -1,6
Federaci 6n de Rusia -4,5 -12,1 -16, 2 6,0
Hungri a 11,1 7,4 3,5 2,5
Letoni a 3,6 4,2 4,1 2,5
Li tuani a -12,0 -12,8 -5,3 -2,7
Pol oni a -1,0 -2,6 -4,0 -2,4
Republ i ca Checa -0,7 -2,5 -3,0 -2,1
Ucrania b/ -28,3 -14,8 -5,1 -1,5

Fuente: Oganisno Internacional de Energia, Energy Statistics for

non- CECD countries

Paris, 1995.

al Las inportaciones netas son positivas. Las exportaci ones netas son
negati vas.
b/ No es parte.
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Nor t eangéri ca

13. H Canad4, |os Estados Unidos y Mexico intercanbian el ectricidad en
pequefia escal a, siendo | os Estados Unidos un inportador neto de | os dos otros
pai ses. En 1993, |os Estados Uni dos inportaron aproxi madanente el 1%de su
energia del Canada y nenos del 0, 1% de México 10/. En el cuadro 4 figuran
| os datos sobre inportaciones y exportaciones de el ectricidad en Norteangérica
en 1993.

Quadro 4

Corrientes bilaterales de conercio de electricidad
en Norteanérica en 1993 a/

(En teravati os hora)

Export aci ones a
Export aci ones de ;
Canada Mexi co Estados,thdos Tot al
de Anérica

Canada - . 37,09 37,09
Est ados Uni dos 9,81 0, 85 - 10, 66
Mexi co . - 1,99 1,99
Tot al 9,81 0, 85 39, 08 49, 74

Fuente: Energy Information Admnistration, Departanento de Energia de
| os Estados Unidos, Eectric Power Annual, 1994 , vol. Il (Datos operacional es
y financieros), cuadros 41 y 42 (novienbre de 1995).

al Los valores identifican el punto de entrada o salida pero no
necesari anente el punto de consuno.

14. H nercado de la electricidad en | os Estados Uni dos estéa experi nentando
canbi os inportantes. La Federal Energy Regul atory Conm ssion, que reglanmenta
las ventas de energia a través de las fronteras de | os Estados ha publicado
una norma final cuyo objetivo es introducir rapidanente |a conpeticion en el
nercado mayorista de energia de | os Estados Unidos, pero es dificil predecir

| os efectos que tendran estos canbi os en | as exportaci ones e inportaciones.

2. Ef ectos del conercio de el ectricidad

15. La actual tendencia a desreglanentar y |liberalizar el sector de |la

el ectricidad en muchos paises y el posible aunmento del vol unmen de conercio

i nternaci onal de el ectricidad tendra consecuencias de dificil prediccién para

| as em siones de gases de efecto invernadero, |os precursores del ozono, |os

Oxi dos de nitrégeno (NO ,) y otros contam nantes aéreos cono |las particulas y

el dioxido de azufre (SO ,) 11/. Los efectos variaréan segln las regiones y a
lo largo del tienpo. Un estudio sobre el nercado de | os Estados Unidos |1 egé

a la conclusi én de que |las em siones de di 6xi do de carbono (CQO 2), NO,, NO, vy
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SO, aunentaran a corto plazo (de 2 a 12 aflos en parte debido a una gesti én
centrada en |la demanda 12/ y a las inversiones en energias renovabl es, pero
princi pal ment e debi do a una nmayor utilizaci 6n de central es de energia que

funci onan con conbustible fésil y que son nés viejas y de costo variable
inferior, al cierre anticipado de instal aci ones nucl eares exi stentes y

costosas 0 a anbos factores 13/. CQro estudio |Ilega a concl usiones

senej antes, a saber que la reestructuraci én de la electricidad en | os Estados
Uni dos es probabl e que tenga ef ectos negativos en el nedio anbiente, entre
ellos el aumento de las em siones de CO ,, porque es probable que central es de
conbustible fésil mas viejas funcionen mas a nenudo y durante méas tienpo de

| o que sucederia sin |la reestructuraci 6n 14/. Esos resultados pueden canbi ar
en periodos de tienpo mayores y qui za no sean tipicos de todas |as regiones,
pero nmuchos de los factores que influiran sobre | a contam naci 6n atnosférica

en el nercado desregl anentado de | os Estados Uni dos afectaréan tanbién |os

mer cados desregl anment ados de otras regiones. Se trata de factores cono |a

edad de clausura de |as centrales, el ritnmo de utilizacién de |as centrales

la eficiencia con que se genera |la electricidad, la el eccidn de |os
conbustibles y el indice de crecimento de |a demanda de el ectricidad a

medi da que | os preci os canbi en debido a | a conpetencia

16. Por otra parte, |la desreglanentaci én y el aunento del conercio de

el ectricidad rel aci onado con el l a pueden tanbi én crear oportuni dades para
reducir | os gases de efecto invernadero con una eficacia en funci 6n de | os
costos superior a |a que puede conseguirse actual mente. Un estudio de

D nanarca, Noruega y Suecia eval ué | os efectos que produciria permtir a |los
pai ses que aceptaran conjuntanente un objetivo comin de reducci 6n de

em siones y que col aboraran utilizando el comercio de electricidad para

al canzar este objetivo. H estudio determné el costo que tendria al canzar
di ferentes objetivos con hipétesis diferentes segin el vol unen del conercio
de electricidad (conercio nulo, comercio limtado a | a actual capaci dad de
transmsion y conercio sin limtes) y la capaci dad de | os paises para

al canzar conjuntanmente |os objetivos de reducci 6n de em si ones.

Los resul tados indican que | a aceptaci 6n conjunta de un objetivo comin de
reducci 6n de em siones y el conercio de electricidad podrian contribuir de
nodo inportante a dismnuir el costo de |a reducci én de | as em siones en

D nanarca, Noruega y Suecia, en comparaci 6n con | os costos que recaerian en
cada pais si actuara solo 15/.

C ociones para contabilizar | as em siones de gases de efecto
i nvernadero rel aci onadas con el conercio de la electricidad

17. Las dos opci ones basicas para contabilizar |as em siones rel aci onadas con
la exportacidn o la inportaci én de el ectricidad consisten en que haga |l a
contabilidad la Parte exportadora o la Parte inportadora. Sin enbargo, una
estimaci 6n exacta de | as enisiones rel aci onadas con | as inportaci ones de

el ectricidad sél o parece viable si se basa en infornmaci 6n recibida de |la
Parte exportadora en relacién, por ejenplo, con las fuentes efectivas o

nmedi as de electricidad. No parece haber una base evidente para que sea e
pais inportador el que determine |as em siones por su propia cuenta. Por |o
tanto, se consideran a continuaci 6n sél o dos opciones para el tratamento de
| as eni siones relacionadas con la inportacion y |a exportaci 6n de

el ectricidad. Estas consisten en
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a) pedir a | as Partes generadoras de | a electricidad que contabilicen
todas | as em siones, aun cuando |l a electricidad se exporte
(en adel ant e denom nada opci én de |a Parte generadora); y

b) pedir a | as Partes consum doras de | a el ectricidad que contabilicen
| as em si ones basandose en la infornaci 6n facilitada por la Parte
exportadora y en coordi naci 6n con ella (en adel ante denoni nada
opci 6n del acuerdo bilateral).

Qoci 6n de la Parte generadora

18. Con arreglo a esta opcién, las Partes incluirian en sus inventarios todas
| as eni siones rel aci onadas con | a generaci 6n de el ectricidad, aunque |a
el ectricidad se exporte 16/.

19. Esta opci 6n presenta varias ventajas. En primer lugar, |la netodologiay
| os datos necesarios para el célculo de |as em siones rel acionadas con | a
generaci 6n de el ectricidad en el pais pueden obtenerse féacilnmente. Los datos
sobre el consuno de conbusti bl es, que constituyen |a base para este cal cul o,
se relnen en todos | os paises del anexo I, y las directrices del Gupo

I nt er guber nanment al de Expertos sobre el Canbio Ainmatico (I1PCC) para |la

el aboraci 6n de inventarios nacional es de gases de efecto invernadero brindan
un nétodo para estimar |as enmisiones. En segundo |ugar, esta opci 6n no hace
necesari a una di scusi on bilateral sobre |la cantidad y natural eza de | as
exportaci ones e inportaci ones.

20. La desventaja de esta opci6n es que el pais consumdor no tiene que
contabilizar |las em siones rel aci onadas con | a el ectricidad que consure.

A msno tienpo, una Parte netanmente exportadora registrara un aunento en sus
em si ones naci onal es de gases de efecto invernadero si genera |la electricidad
que exporta con conbustible fésil. Este hecho tanbién tendria que tenerse en
cuenta en sus proyecciones y tiene consecuencias para |las politicas y nedidas
de anbas Partes. Por ejenplo, puede resultar mas dificil para la Parte

net ament e exportadora al canzar su objetivo de linitaci6n o reducci6n de |as
em si ones.

Qoci 6n del acuerdo bilatera

21. Con arreglo a esta opci6n, una Parte aunmentaria su inventario nacional de
em siones si inportase electricidad producida con conbustibles fdésiles y
dismnuiria si exportase electricidad generada con conbustibles fdsiles.

La canti dad de em siones se determnaria sobre | a base de |la infornaci 6n que
conpartieran las Partes, sea de manera oficiosa o en virtud de acuerdos
oficiales entre ellas. Anbas Partes tendrian que nodificar sus previsiones
sobre em siones si negoci aran contratos a | argo pl azo

22. Esta opcion presenta varias ventajas. La prinmera es que el pais
consum dor es el principal encargado de contabilizar |as em siones

rel aci onadas con la electricidad que inporta. La segunda ventaja es que |as
Partes que deciden al canzar conjuntanente objetivos conmunes de reducci 6n de
| as enisiones, utilizando el comercio de | a electricidad, disponen de un
mecani sno para hacerl o de manera transparente
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23. La opci 6n del acuerdo bilateral tanbién tiene varias desventaj as.

En priner lugar, para aplicarla, las Partes necesitarian intercanbiar |os
dat os necesari os, conparar |os céalcul os y asegurarse de que estan de acuerdo
con los ajustes que introduciran en sus inventarios nacional es. En segundo
lugar, las Partes que exportan o inportan electricidad no di sponen

actual nente de ni nguna netodol ogi a para estinar |as enisiones en otro pais.
Con respecto a esta cuestion, son posibles dos enfoques. Los paises podrian
escoger cual qui er procedi m ento nutuanente aceptable, sienpre que |o
identificaran en sus respectivos inventarios nacionales. Cra posibilidad
seria el aborar una netodol ogi a general que |uego aceptaria | a Conferencia de
las Partes. CQualquiera que sea el enfoque adoptado, |as Partes tendran que
responder a |l as siguientes cuestiones:

a) ,Conmo deben cal cul arse | as em siones rel aci onadas con el conercio de
| a el ectricidad?

b) ¢QuUé datos se necesitan para este cal cul 0?

c) ¢cPueden obt enerse facil nente dichos datos? De no ser asi, ¢cono
deben reunirse?

d) ¢Deben realizarse cal cul os de cada transferencia, de todas ellas
nmensual mente, de todas ellas anual nente, o de otra fornma?

e) ¢Cono deben cal cul arse y asignarse a las Partes que intervengan en
el conercio | as em siones rel aci onadas con | as pérdidas de
el ectricidad durante su transni si é6n?

f) ¢Conmo deben estimarse |as em siones rel aci onadas con el conercio de
la electricidad entre mds de dos Partes?

Q) ¢Deben incluir |as proyecciones estimaci ones del conercio futuro de
el ectrici dad?

24. La cuestion sobre | a manera de cal cul ar | as em siones rel aci onadas con el
conercio de la electricidad puede ser de dificil respuesta. En al gunos
casos, las Partes quiza deseen basar el calculo en la fuente efectiva.

En otros casos, podran preferir |las fuentes nedias 17/. Sin enbargo,
utilizar en el calculo |as enisiones derivadas del pronedio de |las fuentes
puede |l evar a una contabilidad insuficiente o excesiva de | as em siones

rel aci onadas con el conercio de |la electricidad. Por ejenplo, si se utilizan
las fuentes nedias para cal cular |as em siones, pero | a carga basica es
nuclear y la fuente marginal utiliza conbustible fésil, |as enisiones

rel aci onadas con la el ectricidad exportada quedaran subval or adas.

Sin enbargo, si anbos paises estan de acuerdo en la cantidad, no variara e
total de em siones conuni cado por ellos.
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1. EMSIONES DE LOS COMBUSTI BLES DEL TRANSPCRTE
MARI TI MD Y AEREO | NTERNACI ONAL

A | nt r oducci 6n

25. La finalidad principal de esta secci6n es presentar infornaci6n

por nenori zada sobre el alcance y |as posibles opciones de |a asignaci 6n y
control de las em siones de | os conbustibles del transporte aéreo y naritino
internacional 18/. Los antecedentes general es, | as posibles medi das

del OSACT y un exanen prelimnar de |as opciones figuran en el docunento
FCCC/ SBSTA/ 1996/ 9/ Add. 1.

B. I nf ormaci 6n de ant ecedentes sobre la industria aeronautica

El sector de | a aviaciodn

26. El trafico aéreo habitual mente se divide en tres categorias: |a aviacion
civil, que conprende |as aeronaves utilizadas para el transporte conercial de
pasajeros y flete; la aviacién mlitar, que conprende | as aeronaves que estan
bajo el control de |as fuerzas arnmadas nacionales; y la aviacién ligera, que
conprende | as aeronaves de esparcimento y | as pequefias aeronaves de

enpresas. En el presente docunento, |as em siones de | os conbustibles de
transporte aéreo se refieren exclusivanente a la aviacion civil, que con
creces es |la mayor de estas tres categorias. Suman entre 150 y 200 |as
conpafi as aéreas que realizan vuel os internacional es.

27. En general hoy existe una relaci 6n estrecha entre | as conpafias de
aviacion y | os paises, por ejenplo en el caso de enpresas de transporte aéreo
naci onal es. Sin enbargo, dada |la tendencia a la privatizacion y la fusioén de
| as conpafii as aéreas, es posible que esta relaci 6n no se nant enga.

Con respecto a | as aeronaves, nuchas estan matricul adas en ciertos paises por
razones econdm cas, pero en realidad pueden estar arrendadas o fletadas para
operar en otros | ugares.

28. La gran mayoria de |as aeronaves son subsoénicas, es decir, vuelan a una
velocidad inferior a |la velocidad del sonido, si bien estan en

servicio 13 aviones civiles supersonicos. E tipo de conbustible nés
utilizado es con nmucho el queroseno de aviaci6n. No existen especificaci ones
i nt ernaci onal es acordadas para este conbusti ble, pero | as especificaci ones
naci onales y de la industria aseguran su calidad y uniformdad en todo e
mundo. A nivel nundial, hay entre 70 y 100 productores de conbustibl e de

avi aci on.

29. La carga de conbustibl e de una aeronave no tiene |ugar necesarianmente en
el pais de salida. Llevar conbustible en exceso significa aunmentar el peso
del avion y por ende la cantidad de conbustible necesaria para |legar a
pr6xi no aeropuerto, por o que | os aviones con vuel os de largo recorrido
general nente s6l o cargan | a cantidad de conbustible necesaria para |l egar a
pr 6xi no aeropuerto. Para |os vuel os nés cortos, |a aeronave puede cargar
conbusti bl e suficiente para varias escal as, en funci 6n de |os precios de
conbusti ble y de otras consi deraci ones.



30. Figura en el
de avi aci 6n civil

Esti naci ones de

cuadro 5 I a cantidad de fuel
dom cil i adas en determ nados paises y |a cantidad cargada
por todas |as conpafiias de aviaci 6n civil

oi |

Quadro 5

conbusti bl e cargado por
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cargada por |as conpafii as

en esos pai ses.

|l as _enpresas de

transporte aéreo civi

en 1993

(En mi |l ones de tonel adas)

Conbust i bl e cargado por Conbust i bl e cargado por
Pai s | as enpresas domiciliadas todas | as enpresas
en el pais en el pais
Al emani a 4,02 3,96
Australia 2,08 1, 66
Br asi | 1,14 1, 10
Canada 1,51 1,72
Em rat os Arabes Uni dos 0, 30 1,38
Espafia 1,13 1,12
Est ados Uni dos de Anérica 14,41 14,52
Federaci 6n de Rusi a 3,30 1,72
Franci a 3,10 3, 06
Italia 1, 56 1, 49
Japon 4, 06 5, 30
Nueva Zel andi a 1,14 0,78
Pai ses Baj os 2,40 2,07
Rei no Uni do 6, 66 7,04
Republ i ca de Corea 1,79 1,30
Si ngapur 2,20 1, 87
Sui za 1, 29 1, 20
Tai | andi a 1, 08 1, 96
Nota: Los datos de este cuadro, proporcionados por |a QAC, proceden de

su base de datos sobre |a producci 6n programada de | as conpafii as aéreas.

No se incluyen |as operaciones privadas o nilitares no progranadas.
vuel os pueden contarse dos veces

conbusti bl e del

sector sobre | a base de

Al gunos

La OACl ha cal cul ado | as canti dades de
ti enpo de vuel o previsto,

utilizando

para cada tipo de aeronave | o0s datos proporci onados por sus fabricantes.

No se incluye e

31.
pequefio nurero de grandes

con ello, este sector

enpr esas,

es uni co porque el

fabricantes es nuy reduci do.

uso de conbustible para retenci 6n o desvi aci 6n

La producci 6n de aeronaves y notores civiles esta circunscrita a un
qgue responden a | a demanda de | as

conpafi as aéreas con aeronaves de diferentes caracteristicas.
i ndustri a

En rel aci 6n
nanero de grandes
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Gases de efecto invernadero en el sector de | a aviaci6n

32. Los gases de efecto invernadero emtidos por |as aeronaves son e
di 6xi do de carbono (CO ,) y el vapor de agua (H ,0, y los precursores
nondxi do de carbono (CO, o6xidos de nitrogeno (NO ) y conpuestos organi cos

vol atiles (COV).

33. La conbustién de un kil ograno de conbustibl e produce 3.155 g de CO 2

y 1.237 g de vapor de agua, con pequefias vari aci ones que dependen de | a
conposi ci 6n del conbustible. E volurmen de |las em siones de SO « depende
enteranente del contenido de azufre del conbustible. Las em siones de NO “
COy OOV por kil ograno de conbusti bl e quenado son conoci das dentro de

determ nados limtes. Sin enbargo, dependen nucho del notor del reactor,

las caracteristicas del vuelo en cuestion, la fase del vuelo y el tipo de
conbustible. La mayoria de las enmisiones de NO , se producen durante el vuel o
a vel ocidad de crucero, pero es dificil calcularlas directanente en esas
condiciones. E COy los COV son productos de una conbusti én inconpleta y

sus em si ones se producen principal mente durante el aterrizaje y el despegue
cuando | os notores funci onan a potenci a reduci da.

34. H CO, y el NO, se consideran |los principales elenentos de | as em si ones

del tréafico aéreo que contribuyen al efecto invernadero. E |PCC estim en
Adimate Change 1994 que el efecto indirecto de |as em siones de NO
procedentes de | as aeronaves era aproxi madanente el msno que el efecto

directo de las emsiones de QO , de |las aeronaves. A las altitudes de crucero
de | as aeronaves subsoénicas |las em siones de NO , contribuyen a la fornaci 6n de
ozono. Es a esas altitudes donde el efecto invernadero del ozono es nayor.

35. Los efectos del NO , dependen de la altitud de | a emsion efectiva.

La altitud de crucero de una aeronave supersonica, cerca de |la capa de ozono
o en ella, es mayor que |a de una aeronave subsoénica. A esa altitud |las

em si ones de NO, contribuyen al agotam ento del ozono.

Magni tud de | as em siones de gases de efecto invernadero de | a aviaci6n

36. Las em siones de |a aviacion internacional en 1990 conuni cadas por |as
Partes del anexo | figuran en el anexo | del presente docunmento. S6lo siete
Part es proporci onaron datos separados sobre | as em siones del transporte
aéreo. Adenés, |a secretaria para estimar |as em siones de QO 2
correspondi entes a 1992 presentadas en el anexo Il utilizé con fines
conparativos | os datos del Organisno Internacional de Energia (A E) basados
en el sumnistro de conbustibles de aviacidon. Se utilizé el afio 1992 porque
| os datos tanbi én se refieren a | os paises con econonias en transicioén y
porque para 1990 el AQE no diferenci6 entre el transporte aéreo y naritino
internacional y no internacional. Si bien |os datos del CO , en anbos anexos
son en gran nedida simlares, muchos son diferentes. E o sugiere |a

necesi dad de seguir nejorando |a calidad de | os datos conuni cados a | as

di ferentes instituciones.

37. Adenmas del AE, reunen datos sobre | os conbustibles otras instituciones
cono | as Naci ones Unidas, EURCSTAT y la QACI. Cada una de estas fuentes
tiene una netodol ogia diferente y categorias que han canbi ado con el tienpo
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Los dat os obteni dos por |as Naciones Unidas y el OE son datos agregados a
nivel nacional, lo que significa que la informacién relativa a las diferentes
conpafias aéreas y proveedores de conbustibles se pierde. Por otro |ado
EURCSTAT di spone de estos datos, pero so6lo para | os paises europeos.

Las Partes tendrian que exam nar |las diferencias de | os datos procedentes de
las distintas fuentes al decidir si se asignan | as em siones retroactivamente
o si se fija una fecha futura para hacerl o.

38. La cantidad total de conbustible utilizado por |a aviacion civil

i nternaci onal se estina en alrededor de 138 M, |0 que representa 435 M

de CO, 19/. HE IPCC estima (1994) que | as em siones nundi al es procedent es

de todas las fuentes en 1990 ascendi eron a cerca de 26.000 M de CO ,. FHIlo
sugi ere que en 1990 | a avi aci 6n internaci onal produj o aproxi madanmente el 2%

de |l as em siones nundiales de GO , procedentes de todas |as fuentes.

Factores gue pueden afectar a las futuras em siones de |l a aviacion

39. El Comté sobre |a proteccion del nedio anbiente y |a aviacién de |a QAC
ha previsto que el trafico aéreo crecera a un ritno anual del 5%en el futuro
previsible. La tasa de crecimento de |as em siones puede resultar un tanto
inferior debido a | os siguientes factores:

a) Canbi os en | os notores de | as aeronaves, por ejenplo, después de
aflo 2000 podrian introducirse notores *“ propfan” 20/, cuya eficiencia
podria ser un 20%superior. Asimsno, |las nejoras en el proceso de
conbusti 6n, por ejenplo | as obtenidas nmedi ante una conbusti én
escal onada, podrian reducir las emsiones de NO , de | os notores en
conpar aci 6n con | as em siones actuales. A partir del afio 2010
podrian introducirse nuevos notores de tecnol ogi a nds avanzada, cono
consecuenci a de | o cual notores de potencia equival ente producirian
una nenor cantidad de em siones.

b) Mejoras en el cuerpo de | as aeronaves, por ejenplo, reduciendo |a
resistencia aerodinamca y utilizando naterial es nas |ivianos.

C) Mayor tanmafio de | as aeronaves, | o que podria nejorar |as em siones
al consunir menos conbustible por kil 6netro y pasaj ero.

d) Apl i caci 6n de nedi das operaci onal es, por e€jenpl o:

i) di sm nuci 6n de |las altitudes de crucero, reducci6n de |as
vel oci dades de crucero o canbio de |las rutas de vuel o

ii) nejora de la eficiencia de |os sistenas de control del trafico
aér eo;

iii) nodi fi caci 6n de |a distribuci 6n del espacio aéreo
(especial mente entre aeronaves civiles y mlitares) y gestion
flexi bl e del espacio aéreo; y

iv) canbio de los ciclos de aterrizaje y despegue en | os
aeropuertos y sus al rededores.
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e) Canbios en las politicas relativas, por ejenplo, a los inpuestos y
| os subsidios para la industria aeronautica a | os nodos de
transporte conpetidores o a anbas cosas.

La funci é6n de | os 6rganos internaci onal es

40. La QAQ se cred en virtud del Convenio de Aviacién CGvil Internaci ona
(1944) y se convirti6 en uno de | os organi snos especi al i zados de | as

Naci ones Unidas. Este Convenio, firmado por 183 Partes, es el tratado
fundarmental que rige la aviacion civil internacional. Los acuerdos

bil ateral es de servicios de transporte aéreo que regl amentan |as rel aci ones
entre | os distintos Estados se basan en el Conveni o.

41. En 1981 la QAC estableci 6 normas para el control de las em siones de | os
not ores de aeronaves medi ante un sistema de certificacion de |a calidad de

| os notores. Esas normas, que figuran en el anexo 16 (voluren I1) del
Conveni o de Aviaci6n Cvil Internacional, establecen |inites para tres

contam nantes (NO ,, COy HC) enitidos por |os nmotores nuevos. La QAC

manti ene | as normas en constante examen. Por ejenplo, en marzo de 1993 e
Consejo de la QACI acordo reducir en 20% 1 as cantidades autorizadas de NO

Un comté de expertos, el Comté sobre |a Proteccién del Medio Anbiente y |a
Avi aci 6n, se encarga de formul ar recomendaci ones sobre politica del medio
anbiente a | os érganos de |a QAC encargados de adoptar deci si ones.

C Qociones de asignacién y control de | as em Siones
del transporte aéreo internaci ona

42. A continuaci 6n figura un exanmen prelinnar de | as opciones de asi gnhaci 6n
que tiene en cuenta | as caracteristicas de la industria aeronautica y |os
factores nenci onados en el docunmento FCOC SBSTA/ 1996/ 9/ Add. 1.

Las consi deraci ones que hay que tener presente a este respecto son

| os datos necesarios para aplicar las diferentes opciones; |a necesidad de
net odol ogias; y la relacién de | as opciones con las politicas y nedi das
posi bl es, cono, por ejenplo, inmpuestos, normas y acuerdos voluntari os.

Qocibtn 1 - No se hacen asi gnaci ones

43. Esta opcio6n representa el statu quo, que consiste en que |las Partes
notifican |l as em siones en una categoria separada. En caso de no hacerse
asi gnaci ones, |as enisiones de |a aviaci 6n internaci onal deberian seguir
consi der andose en relaci 6n con el parrafo 2 del articulo 4 de |a Convenci 6n
En ese caso, |la asistencia de la QACl puede resultar Gtil. Sin enbargo, |as
Partes tendrian que exam nar en qué nedida | as enisiones pueden y deben
soneterse a control y tal vez |a nmanera de hacerl o, por ejenplo con nedi das
voluntarias, inpuestos o normas. Tanbi én habria que estudiar a quien
atribuir la responsabilidad definitiva del control de |as enisiones

i nternaci onal es en lugar de la QACl, que no es Parte en | a Convenci 6n.
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ocibn 2 - Asignaci6n de | as em siones nmundi al es de | os conbusti bl es de
transporte aéreo v naritino a las Partes en proporci é6n a sus
enm si ones naci onal es

44. Con arreglo a esta opci 6n, |as em siones se asignarian en proporcién a la
partici paci 6n de cada Parte en | as emisiones nundiales. Por ejenplo, la

parte correspondiente a | a aviaci 6n internaci onal mundial en 1990 fue de

al rededor del 2% de |as em siones nmundiales de CO , procedentes de todas |as
fuentes. Con el nétodo de | a asignaci én proporcional, cada Parte afiadiria

un 2% a sus em siones internas a fin de abarcar conjuntanente todas |as

em si ones internacionales. Qros nétodos de asignaci 6n conducirian a

asi gnaci ones nayores para al gunas Partes y nenores para otras.

45. En esta opci 6n se reconoce el caracter internacional de |as enisiones

i nternaci onal es, sin dejar de asignarlas. La opcién puede constituir un

i ncentivo para | a adopci 6n de nedi das de control internacionales y deja
abierta | a posibilidad de control, dado que no rel aciona | as em siones con
una activi dad, cono |as ventas de conbustibles o | os novi m entos de aeronaves
0 pasaj eros.

Qocibn 3 - Asignacidén a las Partes sequn el pais en gue se vende e
conbustible

46. Con arreglo a esta opci én | as em siones se asignarian a las Partes de
anexo | en funci 6n de |as ventas de conbustibl e de avi aci 6n cal cul adas sobre
| a base de datos simlares a los que figuran en el cuadro 5. Con el tienpo

y en cooperaci 6n con la industria aeronautica, |as enisiones se podrian

desgl osar por tipo de aeronave. La opci 6n parece tener un precedente, a
saber | a asignaci én de |as em siones del conbustible utilizado en e
transporte por carretera, dado que el conbustible puede venderse en un pais

y las em siones producirse en otro, aunque el transporte de carretera difiere
por el nurmero de vehiculos y | os procesos de adopci 6n de deci si ones.

47. En cuanto a sus efectos sobre |as posibles nedidas de control, |a opci6én
of receria pocos incentivos para aplicar nornmas nacional es a | as aeronaves, ya
que éstas crearian desigual dades entre | os paises. Podrian aplicarse otras
nedi das, por ejenplo i npuestos, pero conb una aeronave podria cargar nas
conbustible en otro lugar o canbiar sus rutas de vuel o para evitar inpuestos
o derechos, una soluci6n de este tipo tendria que estudiarse a nive

i nt er naci onal .

ocibn 4 - Asignacidén a las Partes sequn |a nacionalidad de | a enpresa
transportadora, el pais de matriculacién de |a aeronave 0 e
pai s del operador

48. Esta serie de tres opciones tiene |la caracteristica comin de que |a

rel aci 6n entre propietario y operador es el factor principal para deterni nar
| a asignaci6n. E priner caso presenta |la ventaja de que |as conpafi as
aéreas naci onal es habitual nente nanti enen | os datos sobre |a cantidad de
conbusti bl e que han cargado y | os podrian poner a disposicién de |las Partes.
Este tal vez sea un proceso nmas conplejo en el caso de una aeronave
nmatricul ada en un pais pero cuyos propietarios y operador estén en otro pais.
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Datos simlares basados en el sunministro de conbustible (en vez del consuno)
por cual qui er operador necesitarian un desgl ose nas detal |l ado.

49. Una ventaja de esta opci6n es que el pais del propietario o del operador
podria estar en una buena posici 6n para pedir a sus propietarios u operadores
gue redujeran el consunb de conbustible en el mundo, por ejenplo,

est abl eci endo nornas o cobrando i mpuestos y derechos. Sin enbargo, |as

medi das vi ncul adas a | os propietarios y operadores pueden crear desi gual dades
entre |as Partes, a nenos que haya acuerdo internacional. En todo caso, |la
identificacién del vinculo entre | as conpafiias aéreas, |as aeronaves y | os
pai ses puede resultar nas conplicada si |as conpafias aéreas canbian el pais
en que tienen su base, se fusionan o nodifican | as disposiciones de

arr endam ent o.

Qocibn 5* - Asignacion a las Partes segun el pais de salida o destino de
una aeronave o0 buque. COra posibilidad es que | as em siones
rel aci onadas con el viaje de una aeronave 0 buque sean
conpartidas entre el pais de salida y el de Il egada

50. Esta opcion requeriria que |las Partes conpartieran |a infornaci6n.
Podria ser viable, en particular para |los vuel os de |argo recorrido, pero
seria mucho nés conpl eja para | os vuel os cortos, porque obligaria a desgl osar
la carga o consunb de conbustible por pais de salida y de destino

Sin enbargo, si |os novimentos de | as aeronaves pudi eran desgl osarse por
ti po de aeronave, esta opci 6n de asignacién permtiria contabilizar |as
diferencias en | as enisiones entre diversas aeronaves. Incluso permtiria
contabilizar diferencias de enm sioén vinculadas a las altitudes de crucero y
las rutas. Para calcular |as enisiones sobre esta base seria necesario
preparar una netodol ogia, que en |la actualidad no existe.

51. Cono en el caso de la opcio6n 3, las normas de di sefio de | as aeronaves

y notores podrian servir para controlar |as enisiones, pero habria pocos

i ncentivos para aplicar |as normas nacional es, ya que éstas podrian crear una
desi gual dad entre las Partes. Adenés, conp en | a opci6n precedente, e
estudio de la posibilidad de utilizar |os inpuestos cono medi o de contro
puede resultar mas eficaz si se hace a nivel internacional

Qocibn 6* - Asignacion a las Partes segin el pais de salida o destino de |os

pasajeros o la carga. Qra posibilidad es gque | as em si ones
rel acionadas con el viaje de pasajeros o el transporte de carga

sean conpartidas entre el pais de salida y el de |l egada

52. Con arreglo a esta opci6n, |os paises tendrian que recopilar |a

i nformaci 6n en funci 6n del destino de la carga y | os pasaj eros.

Las estadisticas tendrian que correl aci onarse con el consuno de conbusti bl e.
Si bien ello es posible desde el punto de vista conceptual, en |a actualidad
no exi ste ningln sistena para adquirir |os datos ni una netodol ogia para

* (pciones que se consideran nenos practicas debido a | as necesi dades de
datos o0 a una cobertura nundi al insuficiente
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calcular las em siones. La adquisicién de esta infornaci én detallada tanbi én
acarrearia mas trabaj o de nmayor adm nistraci 6n y al gunos gastos adi ci onal es.

Qocibn 7* - Asignacion a las Partes segun el pais de origen de | os pasajeros

o el propietario de |a carga

53. Para esta opci 6n se requieren | os nisnos datos estadisticos que para |la
opci 6n 5, pero éstos tendrian que correl aci onarse con | os datos sobre el pais
de origen del pasajero y el propietario de la carga. Este nivel de detalle
acarrearia nmas trabajo de admnistraci én y podria resultar costoso

No exi ste una metodol ogia para cal cul ar |as em siones y no hay ni ngin
precedente de este enfoque en | os métodos actual es del |PCC

Qocibn 8* - Asignacion a la Parte de | as em siones generadas en Su espaci 0
naci onal

54. Esta opcion tiene un precedente en otros sectores, que asignan |as

em siones a |la Parte donde se producen, de acuerdo con las directrices

del IPCC. Enh el caso de la aviacién, seria necesario correlacionar con e
consuno de conbustible y el itinerario de |os vuelos. La correlacién con el
ti po de aeronave permtiria obtener una mayor precision.

55. Sin enbargo, esta opcidn no permtiria abarcar todas |as enisiones
procedentes de | a aviaci 6n internacional, nuchas de |las cual es se producen en
aguas internaci onal es. Por consiguiente, no se considera viable.

D. | nf ormaci 6n _de base sobre la industria nmaritina

Sector del transporte nmaritino

56. La industria del transporte maritino esté integrada actual nente por
unos 82. 000 buques con un tonelaje bruto de 491 m |l ones de tonel adas,
excl ui dos | os buques de nenos de 100 tonel adas brutas. Se caracteriza por
rel aci ones conpl ejas. Un buque puede ser de propi edad de una enpresa de un
pais, que a su vez es propi edad de otras enpresas de otros paises; puede
estar natriculado en otro pais, ser operado por un fletador de un tercer
pais y la tripulaci 6n puede ser proporcionada por una agencia de un cuarto
pais que enpl ea a ciudadanos de otros paises. Adenas, el flete puede ser
pagado por los fletadores, y en al gunos casos por diversos subfl etadores,
domciliados en otros paises. En el cuadro 6 se presentan datos sobre |os
princi pal es paises de matriculacion y en el cuadro 7 |os paises de |os
princi pal es propietarios de |as flotas de buques cargueros del nundo.
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Quadro 6

Fl ot as de buques carqgueros por pais de matricul aci 6n,

1995 1/

(En porcentaje)

. . . . Por cent aj e de Porcentaje de
Pai s/ Territorio de matricul aci 6n b tonel aj e de peso
uques
nuerto
Panana 10, 3 15,0
Li beri a* 3,6 13,5
Qecia 3,6 7,2
Chi pre* 3,6 5,6
Bahanas 2,4 50
Nor uega 1,5 4,2
Mal t a 2,5 4,1
Japon 12,6 3,9
Chi na 4,8 3,4
Si ngapur * 1,9 2,9
Est ados Uni dos de An®rica 1,1 2,3
Hong Kong* 0,8 2,1
Filipinas 2,4 1,9
Feder aci 6n de Rusi a 4,5 1,8
I ndi a 1,0 1,6
Tur qui a* 2,2 1,4
Republ i ca de Corea 1,8 1,4
San Vicente y | as G anadi nas* 1,8 1,3
Italia 1,8 1,2
* No son partes en | a Convenci 6n.
Quadro 7
Fl otas de buques cargueros por pais del propietario, 1995 22/

(En porcentaje)

Pai s/ Territorio de registro de Por cent aj e de Porcent aj e de
. t onel adas de peso
matricul a buques
nuerto
Gecia 8,0 14,8
Japon 18,0 13,3
Est ados Uni dos 2,9 8,7
Nor uega 4,8 7,9
Hong Kong* 2,1 4,6
Chi na 4,5 4,0

(continda)
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Pai s/ Territorio de registro de
matricul a

Por cent aj e de
buques

Por cent aj e de
t onel adas de peso
nuerto

Rei no Unido de Gran Bretafa
e Irlanda del Norte

Feder aci 6n de Rusi a

Republ i ca de Corea

Al emani a

D nanar ca

Sueci a

Italia

I ndi a

Brasi |

Si ngapur *

I ran*

Tur qui a*

Franci a

ONOFRPOFRPNREPNANAN
PCOoOUN®OFRRAROOWO®A

PRPRRPPRPPPRPPRENMNNND®
ORNWUI O E®U ~N U

* No son partes en | a Convenci 6n.

57. Para la propul si6n se usan cas

para buques, el gaséleo y el fuel

alafacilidad de |a carga. Se estima que en 1990 el

excl usi vament e dos tipos de conbustible
debi do a su costo relativanmente bajo y
consuno con este fin

ascendi 6 a 40 m |l ones de tonel adas de gasdleo y 100 nillones de tonel adas de
fuel oil 23/. Los conbustibles para bugques no se cargan necesari anente a
com enzo del viaje, sino que pueden cargarse en cual quier etapa del plan de

oper aci ones del buque que resulte conveniente.

Los gastos de conbusti bl e

pueden representar una parte inportante de | os gastos de funci onam ento de un
50% de manera que el mercado es

buque, y en al gunos casos son superiores a
especi al nente sensible a | os precios.

Los precios del

conbusti bl e pueden

variar consi derabl emente de un puerto a otro, e incluso dentro de un m sno

puerto, y a lo largo del tienpo.

entre otros aspectos, del desplazam ento de
realiza. Los conbustibles derivados de
directanente al fabricante (la refineria).
i nternedi ari os di versos oper adores,

La canti dad de conbusti bl e cargado depende,
bugue y de | as operaci ones que
petrdl eo rara vez se conpran

En canbi o, actldan cono

corredores y proveedores de

hi drocarburos. En el cuadro 8 se proporciona una lista de |os principal es
paises y territorios que abastecen de conbusti bl e para buques al nercado

internacional. En forma conjunta,

representan casi

un 91%del fuel oi

y 84%del gasol eo utilizados cono conbusti bl e de hidrocarburos para buques

por |os paises que comunican datos a | as Naci ones Uni das.
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Quadro 8

Principales paises y territori os abastecedores de conbustible para

bugues: participacién en el sumnistro nundial total, 1993
(En porcentaje)
Pai s/ Territorio coé%ﬁi&ﬁile Pai s/ Territorio Gasodl eo
Est ados Uni dos 21,0 Arabia Saudita 20,3
Pai ses Baj os 12,3 Pai ses Baj os 9,8
Si ngapur * 10, 4 Est ados Uni dos 9,4
Japon 7,9 Rei no Uni do 6,0
Arabia Saudita 6,4 Si ngapur * 4,4
Bél gi ca 4,5 Espafia 3,9
Corea del Sur 4,2 Gecia 3,7
Espafia 3,4 Bél gi ca 3,4
Qecia 2,9 Italia 2,9
Franci a 2,7 Al emani a 2,6
Italia 2,3 Republ i ca de Corea 2,3
Al emani a 2,1 Hong Kong* 2,3
Hong Kong* 1,6 Japon 2,0
Rei no Uni do 1,6 Egi pto 1,8
Egi pto 1,5 Franci a 1,5
Di namar ca 1,1 Argentina 1,3
Brasi | 1,0 Angol a* 1,3
Gbraltar* 1,0 Nor uega 1,2
Sueci a 1,0 D nanar ca 2,3
Fuente: Naci ones Uni das, Energy Statistics Yearbook 1993 Naci ones
Uni das, Nueva York, 1995.

* No son partes en | a Convenci 6n.

58. H notor diésel

es la forna predom nante de uni dad generadora de energia

de la industria mariti ma debido a que su consuno de conbustible tiene una

eficiencia relati vanente el evada, general nente de
energi a dependen de | as distintas caracteristicas y circunstanci as del

Por ej enpl o,

vel oci dad.

45% Las

necesi dades de
buque.

I a vel ocidad tiene una inportancia muy grande porque existe
una rel aci 6n cubica entre e

consuno de conbustible de hidrocarburos y |a

Un aunento de | a vel oci dad de
el consuno de conbusti bl e de hi drocarburos

25% puede nul tipli
Sin enbargo, el

car por dos
consuno de

energia de la industria naviera cal cul ado en funci 6n de tonel adas-km de peso

nuerto por unidad de energia es relativanmente reduci do si

de otros nodos de transporte.

59.

En cuanto a la funci 6n

l'a principal

se

conpara con el

division de la industria marina

di stingue entre buques de carga y buques que desarrol |l an activi dades

m scel aneas.
granel, e

Los buques de carga conprenden e
transporte de carga seca a granel, el

transporte de |iquidos a
transporte de pasajeros y
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otros transportes de carga seca. La categoria “m scel anea” incluye |a pesca,
| os servicios costeros y |os de apoyo portuario. Casi el 59%de | os buques
de carga despl azan nenos de 5.000 tonel adas de peso nuerto. Estos buques
sunan apenas al go nés del 5%del tonelaje total, mentras que

otros 1.339 buques (3%del nunero total) que tienen mas de 100. 000 tonel adas
de peso nuerto representan el 36%del tonelaje total.

Gases de efecto invernadero en el sector nmaritino

60. Los gases de efecto invernadero emtidos por el sector naritino son el

di 6xi do de carbono (CO ,) y el vapor de agua (H ,0, y los precursores nmondxi do
de carbono (QO, 6xidos de nitrégeno (NO ) y conpuestos organi cos vol atiles
(COV). H sector nmarino es tanbi én una fuente de em siones de SO 2

61. La quema de un kil ograno de conbustible del transporte naritino produce
unos 3.150 granmpos de GO , y 1.000 granos de vapor de agua, con pequefias
variaciones. La cantidad de SO , enitida depende del contenido de azufre de
conbustible. La fornaci 6n de NO , depende principal mente de | os extrenos de
tenperatura y, por consiguiente, es un rasgo propio de |os notores di ésel nuy
cargados y, en consecuencia, nuy eficientes por su consuno de conbusti bl e.
Las enisiones de CO o de OOV se deben a una conbusti én inconpleta y sus

ni vel es son poco i nportantes en conparaci 6n con | as em si ones de CO 2

62. E 0O, es el principal gas de efecto invernadero que emte |a navegaci 6n
maritima. En conparaci 6n con |a aviaci6n | os efectos de cal entam ento
atnosférico de las em siones de NO , procedentes de | os buques son

rel ati vanente reduci das, puesto que | as em siones se producen a nivel de la
superficie terrestre. Sin enbargo, hay interés en reducir |as em siones

de NO, porque contribuyen a la acidificacion y a la formaci 6n de ozono en | a
superficie.

Magni tud de las em siones de gases de efecto invernadero procedentes de
transporte nmaritino

63. En el anexo | figuran las emsiones de |a industria del transporte
naritino transmtidas por |as Partes en sus conuni caci ones naci onal es.
Siete Partes informaron sobre em siones de conbustibl es del transporte
naritino. Adenas, |la secretaria, cono se hizo con el transporte aéreo,
utilizd con fines de conparaci 6n datos del A E correspondientes a 1992 y
basados en | 0os sum ni stros de conbustibles maritinos para cal cular |as
estimaci ones de GO , que figuran en el anexo Il

64. (Qras organi zaciones distintas del QE (cono | as Naci ones Unidas y el

LI oyd’ s Regi ster of Shipping) tanmbi én relnen datos sobre |os conbustibles de
transporte maritino internacional. Segln |las estadisticas de |as

Naci ones Unidas 24/, |as ventas agregadas de conbustible en todo el nundo
sunaron casi 100 M en 1990, si bien esta cifra no incluye | os datos de

al gunos pai ses, por ejenplo China y |a Federaci 6n de Rusia. Qras

fuentes 25/ que tiene en cuenta a todos |os paises, sugieren una cifra mas
el evada de 150 M, | o que representa un 2%de | as en siones nundi al es de
todas | as fuentes.
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La funci é6n de | os 6rganos internaci onal es

65. E OM, que es una organi zaci 6n técni ca de | as Naci ones Uni das el abora
| a mayoria de reglanentaci ones naritimas internacionales. H OM prepara
codi gos i nternaci onal es, reconendaci ones y conveni os, uno de | os cual es es
el Conveni o internacional para prevenir |a contam naci 6n por |os buques
(MARPQL). Los convenios del OM no tienen validez juridica, ya que esto
continda siendo una prerrogativa de | os Estados m enbros. Sin enbargo,

| os Estados m enbros, que representan aproxi nadamente el 98%del tonel aje
nmundi al , aceptan | os convenios més inportantes del OM. Se esta exam nando
actual mente un anexo del MARPCL sobre |a contam naci 6n aérea a fin de

el imnar progresivanente la utilizacién de refrigerantes que agotan | a capa
de ozono, controlar la utilizacidn de incineradoras y limtar |as enisiones
de SO,y NO,. E anexo se debatira en |a Asanblea del OM que se cel ebraréa en
marzo de 1997.

E. Qociones de asignacién v control de |as em siones de |os
conbustibles del transporte maritino internaci ona

66. Se ofrece a continuaci 6n un exaren prelinm nar de opciones de asignaci 6n
que tienen en cuenta |as caracteristicas de la industria naritinma y |os
factores nenci onados en el docunmento FCOT SBSTA/ 1996/ 9/ Add. 1. Deben

consi derarse en relacion con ello | os siguientes factores: |os datos
necesari os para poder aplicar opciones diferentes; |a necesidad de di sponer
de netodol ogias; y la relaci6n de | as opciones con politicas y nedi das
posi bl es conb tasas, normas y acuerdos vol untari os.

Qcibtn 1 - No se hacen asi gnaci ones

67. Conob en el caso de | os conbustibles del transporte aéreo, esta opci 6n
supone el mantenimento del statu quo, es decir que las Partes informen sobre
em si ones en una categoria separada. Aunque no haya asi gnaci 6n, |as

em si ones de | os conbustibles del transporte naritino internaci onal deberan
conti nuar consi derandose en relacién con el articulo 4.2 de | a Convenci 6n

En tal caso el OM puede prestar asistencia. Sin enbargo, |as Partes
deberian consi derar hasta qué punto estas em siones podrian y deberian
control arse y qui za deberian considerar un enfoque consistente, por ejenplo
en nedi das, tasas o nornmas voluntarias. Deberia considerarse tanbién |la
atribuci 6n de | a responsabilidad final del control de |as em siones

i nt ernaci onal es, que no puede recaer en el OM porque el OM no es una parte.

ocibn 2 - Asignacidn a |las Partes proporcional nente a sus em Si ones
naci onal es

68. Esta opci6n asignaria |as em siones proporcional mente a | a contribuci 6n
de una parte a |l as em siones nundi ales. Por ejenplo, |os conbustibles de
transporte maritino internacional contribuyeron con un 2%a | as em siones
mundi al es de todas |as fuentes en 1990. Mediante el sistema de |a asignaci6n
proporcional cada Parte afiadiria un 2%a su inventari o de enisiones

naci onal es a fin de abarcar conjuntanente todas |as em si ones

i nternaci onal es. Sin enbargo, esta opci 6n puede distorsionar |os inventarios
de em siones de al gunos paises, por ejenplo |los paises sin litoral o pequefios
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pai ses con puertos nmaritinos inportantes. Qros nétodos de asignaci 6n
podrian hacer que se asignaran em siones superiores a al gunas Partes e
inferiores a otras.

69. Esta opci 6n reconoce el caracter internacional de |las em siones de | os
conbusti bl es del transporte naritino pero continla asignandol as. La opcio6n
puede incentivar |a adopci én de medi das internacional es de control y deja sin
decidir sobre qué base se realizaria este control, puesto que no rel aciona

| as eni siones con una actividad cono |as ventas de conbusti bl es de

transporte maritinmo o | os novi m entos de buques.

Qocidbn 3 - Asignacién a las Partes con arreglo al pais donde se vende e
conbustible del transporte maritino

70. Esa opcio6n asignaria enisiones a |las Partes sobre |a base de |as ventas
de conbustible del transporte naritino, de |las que en general existen datos.
La opci 6n parece que tiene un precedente, a saber |a asignaci 6n de em siones
del conbustible utilizado en el transporte por carretera, puesto que e
conbust i bl e puede venderse en un pais y |as em siones pueden ocurrir en otro,
si bien son diferentes el nimero de vehiculos y el proceso de adopci 6n de
deci si ones.

71. En relacio6n con sus efectos en | os posibles controles, esta opci én no
dej a mucho margen para influir en |l as em siones nedi ante politicas y nedidas
nacional es. Por ejenplo, una Parte no podria influir nucho en | as em siones
de | os buques nedi ante normas nacional es. Gras nedidas cono |as fiscales
qui za no serian eficaces, puesto que un buque podria cargar conbustible
adicional en otro lugar y ahorrarse el pago de inpuestos o derechos. Esta
medi da qui z4 deberia exaninarse en el plano internacional

Qocibn 4 - Asignacién a las Partes con arreglo a la nacionalidad de la
conpafiia de transporte o al pais donde est& matricul ado el bugue
o _al pais del operador

72. Este conjunto de tres casos tiene el rasgo comin de que |a rel aci 6n de
propi etari o u operador es un el enmento primario que deci de |a asignaci 6n.

En el primer caso seria necesario que cada Parte en cuyo territorio

estuvi eran domi ciliadas conpafias propi etarias de buques reuni eran datos
anual es sobre el consuno de conbustible. Ademas, al gunos paises cono

el Japon, |os Estados Unidos de Anérica y el Reino Unido de Gan Bretafia e
Irlanda del Norte exportan e inportan grandes cantidades de naterial es por
mar en buques natricul ados en otros paises, propiedad de otros paises,
expl ot ados por otros paises o anbas cosas. Qras Partes cono Gecia o

Nor uega raranente son visitadas por buques del pais de matriculacion o
propi edad, puesto que |os buques desarrollan un conerci o cruzado.

En consecuenci a, |a asignaci 6n de enisiones a estos paises es posible que no
refleje con exactitud | os beneficios econém cos que se obtienen del buque.
Al gunas Partes deberian nejorar o crear sistenmas de reuni 6n de datos.

73. En el segundo caso, asignacion al pais de matriculaci 6n, |a base de
estinaci 6n del consuno de conbustible podria ser el Libro registro de
hi drocar buros cuya exi stencia estipul an | as di sposici ones del anexo |
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de MARPCL. Con arreglo a esta norma es necesario registrar todas |as
entregas de conbustible y conunicarlas al pais de nmatricul aci é6n. Esta opci 6n
es atractiva porque el pais de natriculaci 6n ya relne una cierta cantidad de
dat os sobre cada uno de | os buques que estan bajo su bandera aunque sél o sea
por notivos de eval uaci 6n inpositiva. Sin enbargo, si bien nuchos de | os

pai ses que figuran en el cuadro 6 obtienen al gunos beneficios de | os buques
matri cul ados en ellos, a menudo tienen poca responsabilidad directa sobre su
expl ot aci 6n. Los sistemas de reuni 6n de informaci 6n tanbi én pueden vari ar
entre | os paises y deberian nejorarse

74. En el tercer caso, asignacion al pais del operador, queda nuy al ej ado el
necani sno de reuni 6n de datos, al igual que | a responsabilidad principal de
mantenimento y de | as operaci ones financieras. Esto parece constituir una
[imtaci én inportante.

75. En relaci6n con | as operaciones de control sélo el priner caso parece
ofrecer la posibilidad de facilitar |los incentivos y necani snos de |as
politicas nacionales para influir en las enisiones. Cono en |os denés casos
parece que |la eficacia de | a acci é6n nacional seria |initada

Qocibn 5* - Asignacion a las partes con arreglo al pais de partida o destino

de un buque. Alternativa consistente en que | as eni siones
rel aci onadas con | a navegaci 6n _de un bugue pudi esen conpartirse

entre el pais de partida y el pais de arribada

76. Esta opcion exigiria conpartir informaci 6n entre |las Partes. Podria
aplicarse en viajes largos pero seria rmucho nmas conpl ej a con buques que
realizan recal adas breves y miltiples. Seria preciso desglosar la carga o e
consuno de conbustible por pais de partida y de destino. Tanpoco tendria en
cuenta |l a vel oci dad de un buque u otras caracteristicas operacionales. No se
di spone de netodol ogias para cal cul ar | as em si ones sobre esta base y estas
nmet odol ogi as deberian el aborarse. Cono en | a opci 6n 3 parece que quedaria
poco nmargen para poder influir en |las em siones nediante politicas y nedidas
naci onal es.

Qocibn 6 * - Asignacioén a las Partes con arreglo al pais de partida o destino

de los pasajeros o la carga. Aternativa consistente en que |las

em Si ones rel aci onadas con | a navegaci 6n de un bugue de pasaje o

de carga pudi esen conpartirse entre el pais de partida v el pais

de arribada

77. Esta opcion obligaria a las Partes a recopilar infornaci 6n sobre el
destino de la carga y | os pasajeros. Deberian correl acionarse |as
estadisticas con el consuno de conbustible. La opci6n es conceptual nente
posi bl e pero en el nonento actual no existe un sisterma que permta adquirir

* Estas opciones se considera que son nenos practicas por |os datos que
preci san o por un al cance nundi al i nadecuado.
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| os datos ni una netodol ogia para calcular las emsiones. Adquirir la
i nf ormaci 6n especifica acarrearia activi dades adici onal es de adm ni straci én y
al gunos gastos adi ci onal es.

Qocidbn 7* - Asignacioén a las Partes con arreglo al pais propietario de |a
carga o al pais de origen de | os pasaj eros

78. Esta opcion obliga a disponer de |as msmas estadisticas que |a opcion 5
pero deberia conpl enentarse con datos sobre el pais de origen de |os
pasajeros y sobre el propietario de las cargas. Ademés, el propietario de
una carga puede canbi ar durante el transporte, o que aunenta |a conpl ejidad.
El ndnero més el evado de factores obligaria a di sponer de adm ni straci 6n
adicional y esto podria ser costoso. No existe una netodol ogi a para cal cul ar
| as emisiones ni existen precedentes entre | os nétodos del |PCC para este

enf oque.

Qocibn 8* - Asignacion a la Parte de | as enm siones generadas en Su espaci o
naci onal

79. Cono en el caso de |la aviacion, esta opci én tiene precedentes en otros
sectores en | os que |as enisiones se asignan, con arreglo a las directrices
del IPCC, a |la Parte donde se producen. En el caso de la industria naritima
deberia correl aci onarse el consuno de conbustible y las rutas de |las
travesias. Se conseguiria nmayor precision con un desglose por tipo de buque.
Sin enbargo esta opcién no permtiria abarcar conpl etanmente | as em si ones
mundi al es de | os conbustibles utilizados en el transporte maritino

i nternaci onal, rmuchas de | as cual es se producen en aguas i nternaci onal es.

Por o tanto, no parece una opci 6n aplicable.

1/ En el contexto de la presente nota, |la regi 6n nérdi ca abarca
D nanmarca, Finlandia, Noruega y Suecia. FEuropa occidental abarca A enmani a,
Austria, Bélgica, Espafa, Francia, Italia, Luxenburgo, |os Paises Bajos,
Portugal, el Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte y Suiza. Europa
oriental y central esta fornada por Bel aris, Eslovaquia, Estonia,
| a Federaci 6n de Rusia, Hungria, Letonia, Lituania, Polonia, |a Republica
Checa y Wcrania. Norteanérica se refiere al Canad4, |os Estados Unidos de
América y Mxico

2/ Qras regiones del nmundo, por ejenplo Arérica Latina tanbi én tienen
conercio de electricidad. La secretaria estd intentando conseguir datos
sobre ésta y otras regiones.

3/ Tonmas Larsson, “Benefits fromelectricity trade in northern Europe
under QO, constraints”, de préxima publicaci 6n en Systens Mddelling for Energy

Policy, Bunn y Larsen (encargados de |a edicién), John Wley & Sons.

4/ Qrgani sno I nternaci onal de Energia, Energy Statistics of CECD
Countries, Paris, 1995.

5/ Larsson, G ohnheit y Unander, Common Action and Electricy Trade in
Northern Europe que se presentard a |a Federaci 6n |Internaci onal de Soci edades
de I nvestigaci ones Cperacionales en su 142 Conferencia Trienal, Vancouver,
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Canada, 8 a 12 de julio de 1996.

6/ QO gani sno I nternacional de Energia, Gupo Permanente de Cooperaci 6n
a Largo Plazo, “Inter-System Conpetition and Trading El ectricity-Inplications
for the Environnent and Environmental Policy”, |EA SLT(95)25, proyecto de
docunent o de fecha 20 de novi enbre de 1995.

7/ Organi sno | nternaci onal de Energi a, Electricity Information 1994
Paris, 1995.

8/ International Heral Tribune , 7 de nayo de 1996.

9/ Qrgani sno I nternacional de Energia, Electricity in European

Econonmies in Transition , Paris, 1994.

10/ Energy Information Adninistration, Departamento de Energia de | os
Estados Unidos, E ectric Power Annual 1994 |, vol. Il (Datos operacionales y
financieros), cuadros 41 y 42 (novi enbre de 1995).

11/ Richard Rosen y otros, Pronoting Environmental Quality in a
Restructured Electric Industry , preparado por |a National Association of
Regul atory Wility Conm ssioners (15 de dicienbre de 1995).

12/ La gestion centrada en | a denanda se refiere a las iniciativas para
influir en |l a demanda de (conpra de) electricidad por |os clientes.
Ceneral nente consiste en nmedi das para reducir esta denanda a fin de dismnuir
| a necesi dad de instal ar nuevas capaci dades de generaci 6n.

13/ Henry Lee y Negeen Darani, Electricity Trading and the Environnent
Envi ronment and Natural Resources Program Center for Science and
International Affairs, John F. Kennedy School of Governnent, Harvard
Uni versity (22 de novienbre de 1995).

14/ Richard Rosen y otros, obra citada.

15/ Tomas Larsson, “Benefits fromelectricity trade in northerm Europe
under QO, constraints,” de préxi ma publicaci 6n en Systens Mddelling for Energy

Policy, Bunn y Larsen (encargados de |a edicién), John Wley & Sons.

16/ Sin enbargo, seguirian contabilizando |as inportaciones y
exportaci ones de energia prinaria, cono se explica en las directrices del
| PCC para | a el aboraci 6n de inventari os naci onal es de gases de efecto
i nver nader o.

17/ Debe reconocerse que |a producci én de electricidad de una central
el éctrica nueva puede afectar a toda la red. Al gunas fuentes pueden
desconectarse de las lineas y otras afiadirse a ellas. En al gunos casos habréa
gue consi derar estos efectos secundari os.

18/ A los efectos del presente docurmento, |os conbustibles del
transporte maritino y aéreo internacional se definen como conbustibles
vendi dos a cual qui er nave aérea o0 naritima que intervenga en el transporte
i nt er naci onal .

19/ Balashov y Smth, “ICAO anal yses trends in fuel consunption by

world s airlines”, [|CAO Journal , agosto de 1992.
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20/ J. A Peper y H B. G ten Have, “Inventory of Air Pollution from
Gvil Aviation in Dutch Airspace in 1992", NLR Report , CR 94413 L, 1994,
Nat i onal Aerospace Laboratory, Ansterdam

21/ Lloyd s Register of Shipping, Lloyd’s Fleet Statistics,
Decenber 1992 , Londres, 1993, actualizado por el Lloyd s Register
of Shi ppi ng.

22/ Lloyd s Register of Shipping, Lloyd’s Fleet Statistics,
Decenber 1992 , Londres, 1993, actualizado sobre |a base de |a presente
conuni caci 6n.

23/ Liddy, J. P., Bunker Fuels - A dobal View Towards Year 2000
Academ a Noruega de Navegaci 6n, Gslo, 1992.

24/ Naciones Unidas, Enerqgy Statistics Yearbook 1993 , Naci ones Uni das,
Nueva York, 1995.

25/ G| Conpani es European Organi zation for Environnental and Health
Protecti on (CONCAVWE) European Environmental and Refining Inplications of
Reduci ng the Sul phur Content of Marine Bunker Fuels CONCAVEE, La Haya, 1993.
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Anass
Ermisianes anks dondos do oy combustibles dab & fo aines
y manitimo inks [ d by Ponks db amems J, 1990
(Em Wﬂmm)
co s, COvAM 6,
Abmo Mandims. Jotal Abras Mardima. Jotal Atnas Mandims. Jotal Atnas Mandims. Jolal
dlkmania, 58,0 28,0 90,0 51,0 1550 206,0 . . 20,0 . . 19 569,0
Husthalin 5,1 5,6 0,8 16,0 544 70,8 0,2 2,0 2,2 42280 205,0 6 281,0
Bilyicn
Canads 12,5 25,5 57,8 47 15,0 177 19 88 10,7 J614,0 2 066,0 5680,0
|Binamanca 0,7 16,6 172 5,1 06,1 1,1 0,2 2,5 27 1915, 5059,0 49750
EW@ 9,8 1 17,0 23,6 2482 2118 0,1 11,2 114 59480 12 076,0 18 024,0
utadoy, Unidos 82 942,0
utonio,
Fodonacion, do (Rusia, - -
Findandia, . 22,0 . 2 800,0
Francia 20,8 110,5 53 8 586,0
acias 11730,0
landa 2,1 53 0,5 1172,0
slandia, . . 1,1 . . 2,5 . 0,2 . . 294,0
tolia 18,0 5,1 25,2 15,5 2544 250,0 1,2 1,2 5 956,0 84940 12 450,0
flapsn, 31 000,0
achbnstuin
umumbungs
loniaga 0,6 2,3 29 0,7 22,1 228 0,1 1,1 1,2 200,0 1.500,0 1.800,0
55 20,9 . . 24150
Paisas, Bojos 4.500,0 25 900,0 40 600,0
Portugal . . 243,2 43,0 32,2 3938,0
Reina. Unids 26,9 2495 24 20 729,0
Ropiblica, Chaco
ancia 44,0 60,0 15,0 4.190,0
uign 2160,0
Jotab 447 1.440,1 1119 281 234,0

Tk Busach v b das gus fgunan o s comuninionas avisnals.
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Anexo |1

Em si ones antropégenas de GO , de |1 os conbustibles del transporte nmaritino
y aéreo internaci onal correspondientes a las Partes del anexo |, 1992

(En gi gagr anos)

Aér eo Maritino Total *
Al emani a 15 082 5 102 20 184
Australia 4 721 1 653 6 374
Austria 621 .. 621
Bél gi ca 2 843 12 290 15 133
Bul gari a 879 787 1 666
Canada 3 319 1 702 5 021
D nanar ca 1 847 2 687 4 534
Esl ovaqui a 125 . 125
Espafia 3 562 11 631 15 192
Est ados Uni dos .. 90 117 90 117
Est oni a 37 .. 37
Feder aci 6n de Rusi a 43 941 .. 43 941
Fi nl andi a 835 2 007 2 842
Franci a 10 448 7 405 17 854
Qecia 2 203 7 842 10 046
Hungria 410 . 410
I rl anda 930 46 976
I sl andi a 230 .. 230
Italia 7 284 7 093 14 378
Japon 14 231 16 607 30 838
Let oni a 279 .. 279
Li echtenstein .. .. ..
Luxenbur go 407 . 407
Monaco .. .. .
Nor uega 252 1 445 1 697
Nueva Zel andi a 1 321 796 2 117
Pai ses Baj os 5 875 33 120 38 995
Pol oni a 731 849 1 580
Por t ugal 1 664 1 795 3 459
Rei no Uni do 12 043 7 508 19 552
Republ i ca Checa 730 . 730
Rurmani a 557 .. 557
Sueci a 1 034 2 650 3 684
Sui za 3 190 52 3 242
Tot al 141 631 215 184 356 815

Fuente: Basado en |as estadisticas de energia del QO ganisno
Internacional de Energia. La secretaria extrajo |os datos de |a base de
dat os EDGAR del R VM en | os Paises Bajos.

* No refleja en todos | 0os casos datos del transporte aéreo y de
transporte naritino.



