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Rosauro Segovia,
gerente técnico de
ANA, detalla el
proceso de
reduccion de
emisiones en el
transporte
maritimo.
Cuestiona el
alcance del término
“descarbonizacion”
y subraya como el
sector gestiona
desde hace
décadas medidas
tecnologicas y
normativas. El
ejecutivo traza una
cronologia del
proceso, examina
los desafios que
enfrenta Chile y
analiza friamente
las proyecciones
hacia 2050.

“Somos los que mas
transportamos mercancia
y los que menos contaminamos”

n el contexto
del transporte
maritimo, la
descarboniza-
cion alude al
conjunto de transformacio-
nes orientadas a reducir pro-
gresivamente y, en el largo
plazo, eliminar las emisiones
de gases de efecto invernade-
ro, principalmente didxido
de carbono, metano y 6xidos
nitrosos. Este proceso-impul-
sado por organismos e instan-
cias internacionales como la
Organizacion Maritima Inter-
nacional (OMI) y el Acuerdo
de Paris (2015)-, implica la
adopcion de combustibles
limpios, tecnologias mas efi-
cientes, regulaciones mas es-
trictas, y una renovacion pro-
funda en la operacién y dise-
fio delas flotas. A nivel global,
elsector maritimo es respon-
sable de cerca del 3% de las
emisiones, aunque moviliza
alrededor del 94% del comer-
ciointernacional.

Para lograr la ambiciosa
meta de emisiones netas ce-
ro hacia 2050, la industria
debera invertir en innova-
ciontecnologica, infraestrue-
tura portuaria, capacitacion
del personal y reconversion
de embarcaciones existen-
tes. Sibien los estandares glo-
bales estan centrados en el
comercio internacional, pai-
ses como el nuestro enfren-
tan el desafio adicional de
adaptar también su cabotaje
destas exigencias. En este pa-
norama, la Asociacién Nacio-
nal de Armadores (ANA) apo-
yael proceso, aunque advier-
te sobrelos costos y limitacio-
nes estructurales que debe
considerar una nacion mari-
tima periférica como Chile,
lejos de los puntos neuralgi-
cos globales de industria y
Comercio.

El término “descarboni-
zacion” no representa a ca-
balidad el objetivo real del
transporte maritimo inter-
nacional en su cruzada me-
divambiental. “Es un con-
cepto limitado™, afirma Ro-
sauro Segovia, gerente téc-
nico de ANA. Explicaque la
meta no solo es reducir el
dioxido de carbono (CO2),
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querepresenta entre el 75%
v 80% de las emisiones, sino
también mitigar el impacto
de otros gases de efecto in-
vernadero como el metano
(alrededor del 15%), y el 6xi-
do nitroso (cerca del 3% o
4%). “Lo correcto seria ha-
blar de descontaminacion
del transporte maritimo”,
sostiene, destacando que el
esfuerzo es mucho mas am-
plio que lo que sugiere lare-
torica habitual.

Segovia propone retroce-
der para entender la magni-
tud de lo que ha ocurrido.

Aunque la conciencia sobre
la contaminacion del sector
existe desde hace décadas,
los avances reales se han da-
do cuando esa conciencia se
ha traducido en normativas
concretas. Una referencia
clave es el convenio MAR-
POL (1973), que regula la
contaminacién provocada
por buques. En 2005 entro
en vigor suanexo VI, orienta-
do a limitar la contamina-
cion atmosférica. Luego, en
2011, la OMI incorpord al
mismo anexo un nuevo capi-
tulo centradoen la eficiencia

energéticay en restricciones
sobre el contenido de azufre
en los combustibles, Mas re-
cientemente, en marzo de
2025, se aprobdun nuevo ca-
pitulo que apunta directa-
mente al tipo de combusti-
bles utilizados, premiando a
las naves que adopten ener-
gias limpias y castigando a
quienes mantengan deriva-
dos fosiles.

Chile, por su condicién
geografica y vocacion expor-
tadora, depende del mar mas
que la media mundial. Mien-
tras el comercio internacional
moviliza en promedio el 94%
de las cargas por via mariti-
ma, en el caso chileno la cifra
se eleva al 96%. “Por unlado
somos los que mds transpor-
tamos mercancia, pero por
otro lado somos los que me-
nos contaminamos”, recalca
Segovia, destacando que el
aporte del sector al total de
emisiones globales es solo de
entre 2,5% y 3%.

CERCA DE CERO

A pesar de los compromisos
internacionales, no todas las
potencias estén alineadas. Chi-
na, por ejemplo, al momento
de acordar la estrategia global
hacia 2050, se negda compro-
meterse explicitamente con
esa fecha. Esto obligd a redefi-
nir el objetivo como “near ze-
ro” (cercadecero) -explica Ro-
sauro Segovia- sin una meta
tinica yrigida. “Lomas proba-
blees que selogre después de
2050, pero al menos esa es la
referencia”, senala el gerente,
miembro de unamesa técnica
liderada por laCancilleria atra-
vés del Departamento de Co-
mercio y Desarrollo Sustenta-
ble (CODESU).

La descarbonizacién ma-
ritima implica transformacio-
nes profundas en la industria.
No basta con construir bu-
ques nuevos con tecnologia
avanzada; todo dependerd del
tipo de combustible que utili-
cen. “Puedo tener el buque
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mds moderno, pero si uso
combustibles fosiles, sigo con-
taminando”, resume Segovia.
Para la flota existente, la
OMI establece escalas norma-
tivas segiin el afio de cons-
truccion de las naves, permi-
tiendo una transicion progre-
siva y evitando el colapso fi-
nanciero de armadores que
han invertido en embarcacio-
nes recientes, Esta graduali-
dad, estima el ejecutivo de
ANA, ha sido una politica ra-
zonable por parte del organis-
mo internacional.
Encuantoa las alternativas
energéticas, hay una primera
etapa definida por el uso del
gasnatural como combustible
detransicion. “Sigue siendo -
sil, pero con menor impacto
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La descarbonizacion maritima implica transformaciones
profundas en la industria. No basta con construir bugues nuevos

con tecnologia avanzada; todo dependera del tipo de

combustible que utilicen.

ambiental”, explica Rosauro
Segovia. En una segunda eta-
pa, se espera avanzar hacia
combustibles limpios como
“los derivados del hidrogeno
verde y los biocombustibles”.

Paises como Brasil ya mues-
tran avances importantes en
este tiltimo dmbito.

Sin embargo, advierte Se-
govia, todo esto tiene un costo
elevado. Las inversiones nece-
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sarias en tecnologia, adapta-
cién de flotas, infraestructura
portuaria y capacitacion im-
pactaran inevitablemente en
el precio final de los produc-
tos transportados. Segtin esti-
maciones preliminares, los
costos logisticos podrian au-
mentar hasta enun17%.
Aunque Chile suscribe la
mayoria de los convenios im-
pulsados por la OMI -y en oca-
siones incluso impulsa sura-
tificacién a nivel nacional-, la
ANA mantiene una postura

FUEL CELL SHIP

técnica y critica cuando las
normas internacionales afec-
tan de manera desproporcio-
nada a naciones periféricas.
“Somos un pais lejano a los
centros de consumo-observa
Segovia-. Muchas normas cal-
culan su impacto en base a la
distancia, y esonos penaliza”.

Aesto sesuma una vulne
rabilidad estructural: los
puertos chilenos son mds
abiertos que en otras latitu-
des, loquelos vuelve mas sus-
ceptibles a marejadas y cie-

rres por mal tiempo, un fend-
meno que se ha intensificado
enlos (ltimos afios.

En ese escenario, Rosauro
Segovia reconoce el trabajo
coordinado entre el sector pri-
vado, la Cancilleria y la Direc-
temar, que representan a Chi-
le en instancias internaciona-
les. “Nosotros como armado-
res asesoramos, complemen-
tamos informacion, pero son
ellos quienes nos represen-
tan. Y hoy, mds que nunca,
ese rol es fundamental” . 4




