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Introduccion

En noviembre de 2021, en la Conferencia de las Partes Interesadas celebrada en Glasgow, 21
paises firmaron la Declaracion de Clydebank, sefialando su intencién de promover el desarrollo
de corredores maritimos ecolégicos: rutas maritimas especificas donde la viabilidad del
transporte maritimo sin emisiones se cataliza mediante una combinacién de politicas publicas
y acciones privadas. Desde entonces, los gobiernos y las partes interesadas de la industria de
todo el mundo han anunciado alrededor de 30 iniciativas de corredores verdes.

En una serie de acontecimientos paralelos, varios paises -en particular Estados Unidos,
Australia, Alemania y Japdn- han anunciado medidas para apoyar una economia basada

en el hidrégeno, mientras que la Unién Europea ha encabezado acciones regionales para la
descarbonizacion del transporte maritimo internacional mediante la adopciéon del FuelEU.
Iniciativa maritima y la inclusién del transporte maritimo en su Sistema de Comercio de
Emisiones (EU ETS). Estos esfuerzos se consideran cada vez mas mecanismos potenciales
para incentivar los corredores maritimos ecoldgicos, pero el éxito o no depende de una serie de
decisiones de disefio pendientes.

Quizas en el acontecimiento mas importante de los Ultimos afios, la Organizaciéon Maritima
Internacional (OMI) adopté una nueva estrategia para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) de los buques en la sesidn de julio de 2023 del Comité de Proteccion del

Medio Marino (MEPC 80). El mayor nivel de ambicidn en esta estrategia revisada y la decision de
adoptar un enfoque de bienestar en materia de emisiones envian sefiales claras a la industria
para que avance hacia soluciones escalables de cero emisiones. Al mismo tiempo, la trayectoria
de reduccion de GEI descrita no es totalmente compatible con la trayectoria de 1,5 °C y tendré que
combinarse con acciones industriales y nacionales para alcanzar los objetivos del Acuerdo de
Paris.

El objetivo intermedio introducido recientemente de un consumo del 5 % de combustibles y
fuentes de energia con emisiones cero o casi nulas para 2030 (y el ambicioso objetivo ampliado
del 10 %) dentro de la estrategia revisada de la OMI subraya la importancia de una accién
temprana. Sin embargo, se puede esperar que las medidas para implementar la estrategia
entren en vigor como muy pronto en 2027,y el disefio de estas medidas sigue siendo incierto.
Esto significa que esta estrategia por si sola tendré un efecto limitado para desbloquear las
inversiones del sector privado antes de la segunda mitad de esta década. Si se deben tomar
decisiones de inversidn antes de esa fecha, los gobiernos y la industria tendran que unirse para
absorber los riesgos y maximizar los beneficios asociados con el movimiento temprano.
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Persiste la incertidumbre respecto de la mejor manera de organizar el apoyo gubernamental,

y los cambiantes panoramas politicos en materia de energia, clima y transporte maritimo
brindan una inusual apertura para multiples vias politicas. Este resumen informativo traza las
alternativas para la intervencidn de politicas nacionales en diferentes etapas del desarrollo del
corredor verde y describe las principales consideraciones de las politicas.

Corredores verdes y acciones politicas nacionales

La Figura 1describe el viaje del sector del transporte maritimo desde su surgimiento, donde se
desarrollan y prueban multiples vias tecnoldgicas simultdneamente para acelerar el aprendizaje,
a través de la difusion, donde las opciones tecnolégicas mas viables aumentan y se difunden
exponencialmente, y hasta una reconfiguracién de todo el sector.

Figura 1- La transicion del sector maritimo hacia combustibles de cero emisiones'

Anteriormente se habia estimado que se necesita una proporcidén del 5 % de combustibles
escalables de cero emisiones para que el sector entre en una fase de rapida difusion
aproximadamente en 2030." Los corredores maritimos ecolégicos son mecanismos clave para
alcanzar ese objetivo y facilitadores cruciales de la fase de emergencia de la transicion. A través
de corredores verdes, se prueban e implementan de manera coordinada tecnologias relevantes
para la descarbonizacion del transporte maritimo (combustibles, buques e infraestructura),
generando los aprendizajes necesarios para desbloquear el resto de la transicién energética del
sector. Un despliegue coordinado, en el que diferentes partes de la cadena de valor extendida
acuerdan alinear sus planes de inversién en torno a un conjunto de soluciones, ayuda a reducir
los riesgos asociados con el movimiento temprano.

Actualmente, los corredores verdes estan inevitablemente asociados a riesgos y costos para

las partes involucradas. Para garantizar que estos costos no sean prohibitivamente altos y

que la velocidad y la escala de la accién sean suficientes, se ha sugerido anteriormente que se
establezcan corredores verdes en rutas seleccionadas de alto impacto y alta viabilidad, desde
donde posteriormente se ampliarian.y que los actores tanto del sector publico como del privado
alo largo de esas rutas deben movilizar recursos para su implementacion exitosa.
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Los corredores verdes, y los regimenes de politicas nacionales y regionales relacionados,
finalmente serdn eliminados una vez que las tecnologias y los modelos de negocios que prueban
estén suficientemente maduros y se establezcan politicas globales armonizadas. Sin embargo,
antes de que eso pueda suceder, los gobiernos y la industria deben intensificar y unir sus
esfuerzos para promover estas iniciativas.

Los paises pueden optar por apoyar corredores verdes por diferentes razones, y comprender como
el objetivo general del movimiento de corredores verdes puede respaldar objetivos nacionales
mas amplios es clave para determinar una estrategia politica exitosa. Los corredores verdes
pueden apoyar los objetivos de un pais dentro de las siguientes areas:

1. Liderazgo maritimo: donde los corredores verdes se consideran una forma de modernizar el
sector maritimo del pais y asegurar, preparar para el futuro o fortalecer la posicién del pais
como nacién maritima.

2. Liderazgo energético: donde los corredores verdes representan un mecanismo para crear
una demanda temprana de combustibles escalables de cero emisiones, asegurando asi la
posicidn del pais en los futuros mercados energéticos.

3. Liderazgo climatico: donde los corredores verdes contribuyen a la agenda mas amplia de
descarbonizacién y al movimiento climatico global a través de la reduccidon temprana de las
emisiones de la cadena de suministro dentro de multiples sectores.

4. Liderazgo general en innovacion y tecnologia: donde los corredores verdes abren un nuevo
mercado para las innovaciones, asegurando asi la posicién del pais en la economia global
del conocimiento.

5. Fortalecer las asociaciones comerciales, donde los corredores verdes representan un
mecanismo para crear vinculos mas fuertes en la cadena de valor y condiciones ventajosas
para el comercio a lo largo de rutas importantes, asegurando asi flujos comerciales
estratégicamente importantes.

Los factores que impulsan la participacidn de los paises en los corredores verdes definiran qué
ambitos e instrumentos politicos pueden aprovecharse de manera realista, ya que a menudo

se encuentran fuera de la politica maritima tradicional. Ademdas, comprender los perfiles de los
paises en ambos extremos del corredor puede ayudar a definir como se puede distribuir el apoyo
politico entre los gobiernos participantes.

Etapas de desarrollo del corredor y necesidades politicas

Los enfoques para apoyar corredores verdes a través de politicas nacionales se dividen en dos
categorias distintas pero interrelacionadas, vinculadas a las etapas de desarrollo. A medida
que los corredores verdes maduran y se acerca su implementacion, las politicas deben pasar
de enfoques a menudo ad hoc para promover la creacidn de nuevas iniciativas a esfuerzos mas
sistematicos para permitir el despliegue en los corredores (Figura 2).
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Figura 2 - Posibles objetivos de politicas en diferentes etapas del desarrollo del corredor verde

En las primeras etapas, el objetivo de la politica nacional es fomentar la creacién de una cartera
de iniciativas impulsadas por la industria o encabezadas por el gobierno a lo largo de rutas
prometedoras, maximizando los beneficios ambientales potenciales y las posibilidades de éxito
de futuros corredores. A medida que avanza el proceso de planeamiento, las consideraciones
econémicas cobran mayor importancia y la naturaleza de la intervencién politica requerida
cambia drasticamente. En esta etapa, se estdn tomando decisiones de inversion, y la brecha de
costos entre las soluciones de cero emisiones menos desarrolladas y, por lo tanto, méas costosas,
y sus contrapartes tradicionales se convierte en un obstaculo importante para dar luz verde a las
inversiones. El objetivo de la politica en esta etapa es proporcionar suficientes mecanismos de
reduccion de riesgos para desbloquear el financiamiento del sector privado y eliminar cualquier
obstaculo administrativo para la implementacién de las tecnologias requeridas.

Debido a la importante cantidad de tiempo entre el momento en que se toman las decisiones

de inversion y el momento en que se despliegan los buques y se abastecen los combustibles,
cualquier politica destinada a cerrar la brecha de costos y reducir el riesgo de la inversion

debe acordarse mucho antes de la fecha de despliegue. Por lo tanto, se requiere un didlogo
estructurado entre las partes interesadas del corredor verde y los responsables de la formulacion
de politicas durante todo el desarrollo.

Se puede esperar que el esfuerzo politico requerido se intensifique a medida que se acerque

la implementacion de los corredores verdes. Con mas de la mitad de los corredores existentes
iniciados por partes interesadas de la industria, se ha demostrado que las fases de inicioy
planificacién temprana pueden tener lugar sin la participacion de los gobiernos. Sin embargo, la
naturaleza de los desafios en la fase de implementacion hace que el éxito del corredor verde sea
poco probable sin una accién publica sdlida.

Aln asi, la forma en que los gobiernos elijan participar en las primeras etapas tendra
implicaciones para las herramientas y mecanismos disponibles en el futuro. Por ejemplo,
establecer un corredor a lo largo de una ruta con condiciones favorables para la produccion
de combustible puede disminuir la necesidad de ayuda financiera necesaria para permitir el
despliegue.
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Enfoques para apoyar el inicio de corredores verdes

Las formas en que los gobiernos han abordado la tarea de incentivar la creacion de corredores
verdes, descrita en la Declaracidn de Clydebank, han variado significativamente entre los
firmantes. Una diferencia central es el grado de influencia gubernamental sobre la carteray la
ubicacion de futuros corredores.

Los gobiernos que adoptan un enfoque suave dejan que la industria defina el alcancey la
ubicacién de las iniciativas. Esto permite a los gobiernos centrarse en proporcionar informacion,
facilitar el didlogo para estimular el interés entre las partes interesadas y aumentar la visibilidad
de las iniciativas de la industria. Con un enfoque duro, los gobiernos asumen un papel mas
activo en la definicién de la ubicacidn de futuros corredores, ya sea a través de asociaciones
bilaterales con otros paises o realizando o encargando evaluaciones para identificar corredores
potenciales. Entre ambos se encuentran enfoques de direccién media, en los que las iniciativas
lideradas por la industria tienen que pasar un filtro gubernamental para recibir apoyo. La

Figura 3 presenta ejemplos de las herramientas disponibles para los paises que buscan apoyar
corredores verdes en sus primeras etapas. Los gobiernos pueden implementar mdltiples
herramientas a la vez y, de hecho, en los primeros dos afios del movimiento, muchos han
adaptado su enfoque en funcidn de la evolucidon de la actividad de las partes interesadas y las
necesidades cambiantes de la industria.

Figura 3 - Herramientas para apoyar el inicio de corredores verdes

La provision de informacion general aborda la cuestion de la falta de familiaridad de la
industria con el concepto. Este fue un enfoque particularmente buscado en los primeros meses
posteriores al lanzamiento de la Declaracion de Clydebank, cuando el bajo nivel de comprension
de los corredores verdes constituia un importante obstaculo para el progreso de la industria.

Si bien muchos de estos esfuerzos no se anunciaron publicamente, un ejemplo es el Marco

de corredores verdes de EE. UU., que introdujo definiciones relevantes, etapas del proceso

y componentes basicos de los corredores verdes. La evaluacion preliminar de corredores
maritimos ecolégicos de Canadé es otro ejemplo de cdmo informar a las partes interesadas
nacionales, en particular a los puertos, sobre el valor potencial de los corredores verdes.

Incluso cuando exista familiaridad y un gran entusiasmo por participar en los corredores verdes,
las partes interesadas pueden experimentar una falta de canales o plataformas para mantener
los didlogos entre cadenas de valor que se necesitan para formar consorcios iniciales. Los
gobiernos pueden facilitar dichos debates y contactos convocando a las partes interesadas y
estableciendo plataformas para el dialogo industrial.

Las partes interesadas que logren reunirse podrian experimentar una falta de recursos para
explorar las perspectivas de una mayor cooperacién. Proporcionar financiacion para estudios de
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G‘ET-r'NG prefactibilidad y viabilidad permite un mayor grado de direccién
L) E O gubernamental al definir los criterios para que los proyectos
reciban apoyo. Los programas nacionales de innovacidn, tanto
especificos para el transporte maritimo como planes mas amplios
de movilidad y energia, representan estructuras particularmente
adecuadas para proporcionar esta financiacion. Un ejemplo
destacado de este tipo de esquema es la Competicion de Demostracion Maritima Limpia del
Reino Unido (CMDC), que hasta la fecha ha financiado tres estudios de viabilidad de corredores
verdes internacionales. La Ultima ronda de financiacién del CMDC se centra en la demostracion
de soluciones de infraestructura y embarcaciones en un entorno operativo e incluye
disposiciones especificas sobre corredores maritimos ecolégicos nacionales. Cabe sefialar
que el sector privado suele estar dispuesto a financiar estudios de viabilidad por su cuenta,
especialmente para corredores que representan una importante oportunidad de desarrollo de
negocio.

Iniciar o encargar evaluaciones a nivel nacional es una herramienta que ayuda a los
gobiernos a reducir la multitud de oportunidades de corredores verdes a un pufado de opciones
prometedoras. Estas evaluaciones a menudo conducen a la formacién de consorcios, pero
también pueden intentar informar al sector sobre las mejores opciones. Un ejemplo de este
enfoque es la Red de Corredores Verdes de Chile, una colaboracién entre el Gobierno de Chiley
el Centro Maersk Mc-Kinney Mgller para el transporte maritimo con cero emisiones de carbono.
Otro ejemplo es la colaboracidn entre DNV y el Consejo Nérdico de Ministros, en el que se
identificaron seis rutas intranérdicas.

Algunos gobiernos han optado por firmar acuerdos bilaterales y memorandos de
entendimiento para establecer corredores verdes. Varios acuerdos de este tipo se anunciaron en
la COP27 en Egipto como parte del Desafio del transporte maritimo ecolégico. Desde entonces,
algunos han avanzado hacia la cooperacidn técnica. Estados Unidos y el Reino Unido, por
ejemplo, han emitido recientemente Solicitudes de Informacidn (RFI) buscando comprender las
cuestiones relacionadas con el desarrollo de corredores verdes entre los dos paises. Acuerdos
generales como estos pueden potencialmente proporcionar un marco para futuras acciones
politicas y una plataforma para el didlogo politico bilateral, pero su trayectoria de progreso aun
esta por verse.

Si bien se pueden implementar multiples herramientas para el apoyo a los corredores verdes en
las etapas iniciales, las siguientes consideraciones pueden guiar la estrategia general:

+ Los paises pueden aprovechar el conjunto de conocimientos existentes para adoptar
medidas politicas méas sdlidas. Los ejemplos incluyen el conjunto de datos para
evaluar posibles asociaciones para el desarrollo de corredores verdes internacionales
y la préxima herramienta de priorizacién de corredores, ambos desarrollados por la
UMAS, asi como varias metodologias de prefactibilidad, todos ellos, hasta cierto punto,
buscando equilibrar el impacto de los corredores potenciales con la viabilidad de su
implementacion.

« Es posible que los paises quieran aprovechar las estructuras existentes, como programas
de innovacion y plataformas para el didlogo publico-privado, en la medida de lo posible,
para minimizar los costos y maximizar la velocidad del apoyo.

- Dado que la mayoria de los corredores verdes de alto impacto son internacionales, los
paises pueden considerar incluir partes interesadas fuera de sus jurisdicciones, ya sea
asocidndose con otros paises o extendiendo el apoyo a proyectos con participacion de
partes interesadas internacionales.

« Los paises pueden tratar de incentivar la colaboracién entre cadenas de valory ampliar la
cobertura a las partes interesadas fuera del sector maritimo tradicional.

Page 7 of 26


https://apply-for-innovation-funding.service.gov.uk/competition/1647/overview/8f7f5f02-aae9-4e7d-9ce3-bea08eaeb9e4#summary
https://apply-for-innovation-funding.service.gov.uk/competition/1647/overview/8f7f5f02-aae9-4e7d-9ce3-bea08eaeb9e4#summary
https://www.zerocarbonshipping.com/projects/chilean-green-corridors-network-project-2/
https://futurefuelsnordic.com/intra-nordic-green-shipping-corridor-candidates/
https://greenshippingchallenge.org/cop27/
https://www.energy.gov/eere/bioenergy/articles/interagency-collaboration-releases-request-information-establecimiento-verde
https://www.globalmaritimeforum.org/content/2022/11/Insight-brief_Green-Shipping-Corridors_Opportunity-Identification.pdf
https://www.globalmaritimeforum.org/content/2022/11/Insight-brief_Green-Shipping-Corridors_Opportunity-Identification.pdf
http://mission-innovation.net/missions/shipping/green-shipping-corridors/reports/

Enfoques para apoyar el despliegue en los corredores

Una vez que se alcance una masa critica de iniciativas en etapa inicial, el enfoque de las
politicas deberia centrarse en desbloquear las inversiones del sector privado dentro de las
iniciativas. Como se menciond anteriormente, una funcidn central en esta etapa es reducir
la brecha de costos, que se espera que permanezca presente hasta que las tecnologias
subyacentes alcancen niveles de desarrollo suficientemente altos.

La estructura de la brecha de costos depende de muchos factores especificos de los corredores,
pero un determinante clave son los tipos de fuentes de energia que se implementarian. En

el caso de las soluciones escalables de combustibles de cero emisiones, particularmente
relevantes para el transporte maritimo de alta mar, se reconoce generalmente que el costo de
produccién de combustibles alternativos representa la mayor parte del diferencial de costos.

La Figura 4 presenta ejemplos ilustrativos de brechas de costos anualizados para un buque
portacontenedores que funciona con amoniaco verde y un buque a granel seco que funciona con
e-metanol, en comparacion con los buques que funcionan con fueloil pesado (HFO).

Figura 4 - Ejemplos ilustrativos de estructura de brecha de costos, costo total de propiedad anualizado de
extremo a extremo. Fuente: Adaptado de La préxima ola (2021).

En ambos casos, el aumento del costo del combustible constituye el mayor elemento de la
brecha de costos, mientras que los elementos adicionales incluyen el costo de los buques

de cero emisiones y el costo anual del capital. Sostenemos que es posible que sea necesario
abordar multiples elementos de la brecha de costos para maximizar la eficacia del apoyo a las
politicas.
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Ademas de las politicas nacionales y regionales, se pueden implementar, y en muchos casos, se
deben implementar los siguientes mecanismos para reducir la brecha de costos:

1. Accién voluntaria en la cadena de valor, a través de, por ejemplo:
« Primas verdes (propietarios de cargas)
« Eficiencias operativas (compafiias navieras)

« Tasas portuarias reducidas y otros incentivos portuarios (puertos)
2. Accidn politica internacional
3. Financiacion privada, incluidos préstamos vinculados a la sostenibilidad

Estas medidas son, hasta cierto punto, complementarias. La accién en la cadena de valory la
accion politica nacional deben ir de la mano, ya que cualquier accién significativa en la cadena
de valor mejoraria la rentabilidad de la intervencidn politica nacional. Como se mencion6
anteriormente, es probable que la accién de la OMI influya primero en las decisiones financieras
dentro de los corredores verdes hacia el final de la década, sujeto a la adopcién de medidas
globales basadas en el mercado y un disefio favorable de los mecanismos de reciclaje de
ingresos. El potencial de la politica internacional para contribuir al negocio de los corredores
verdes también estd limitado por la naturaleza misma de los corredores verdes como “zonas
econémicas especiales” en el mar, donde se prueban y apoyan acuerdos no estandar. De manera
similar, la posibilidad de movilizar financiacién privada depende del éxito de los esfuerzos para
reducir el riesgo de la inversién y es probable que su importancia aumente hacia el comienzo de
la fase de difusién de la transicion.

En este contexto, la politica nacional se convierte en un complemento obvio de la accién en

la cadena de valor para cerrar la brecha de costos. Los paises suelen contar con suficientes
incentivos para apoyar los corredores verdes, los medios fiscales y administrativos para
contribuir a cerrar la brecha de costos y la agilidad para hacerlo de manera oportuna. La forma
mas directa, y la opcion mas frecuentemente mencionada, para que los gobiernos contribuyan
a reducir la brecha de costos es a través de subsidios, mientras que enfoques alternativos
implican trasladar la carga de los costos a la industria mediante una combinacion de medidas
econémicas y administrativas. Cualquiera que sea la opcién elegida, debe verse como un
puente hacia un futuro régimen internacional, cuyo cronograma refleje la necesidad de una
implementacién temprana de las medidas de apoyo y su eliminacién gradual a partir de 2030.

Los subsidios como mecanismo clave para reducir la brecha de costos

La subvencidn directa del transporte maritimo internacional a través de presupuestos
nacionales es un concepto relativamente novedoso y, por lo tanto, puede resultar politicamente
desafiante. La viabilidad politica de los subsidios directos dependera de qué tan bien se alineen
los corredores verdes con los objetivos nacionales mas amplios esbozados en el capitulo
anterior, y qué tan bien se capturen y comuniquen estos beneficios estratégicos en el proceso de
politicas.

Parametros de disefo relevantes

Los esquemas de apoyo potencialmente relevantes podrian incluir desde subsidios al
combustible hasta subsidios a los buques y financiamiento para la investigacion y el desarrollo
de las tecnologias habilitadoras. Cada uno de estos puede disefiarse de multiples manerasy
combinarse con otros para lograr un mayor impacto. Estos pardmetros de disefio determinaran
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si el paquete de subsidios puede aprovecharse de manera significativa para respaldar

los corredores verdes. La Figura 5 presenta consideraciones de disefio relevantes, a saber,
destinatarios objetivo, costos objetivo, mecanismos de apoyo, procesos para determinar el nivel
de apoyo y alcance geografico.

Figura 5 - Una tipologia de subvenciones potencialmente relevantes

Receptor (subsidios del lado de la demanda y de la oferta)

Un plan de subsidios puede apuntar a la produccién de combustible (lado de la oferta,
produccidon de combustible y derivados con el fin de venderlo) o incentivar el consumo de

esos combustibles entre ciertas categorias de consumidores (lado de la demanda). Estos
consumidores a menudo se encuentran en sectores dificiles de reduciry que consumen mucha
energia, como el transporte maritimo, donde la transicién a una nueva fuente de energia esta
asociada con costos adicionales significativos, incluidos gastos de capital, y cambios en la
forma en que operan las empresas.

Los subsidios del lado de la demanda pueden apuntar a uno o mas sectores. También suelen
cubrir multiples soluciones para la transicion del sector o sectores, como combustibles
combinados, opciones a corto plazo o medidas de eficiencia. Los subsidios del lado de |a oferta
pueden definir usos finales elegibles en su alcance o incluso destinar parte de la financiacién a
sectores de demanda especificos.

La Ley de Reduccion de la Inflacion de EE. UU. es un ejemplo de subsidio del lado de la oferta dirigido,
entre otros, a los productores nacionales de hidrégeno limpio.' El Paquete de Transicién Equitativa
de Nueva Zelanda es un ejemplo de subsidio del lado de la demanda que brinda incentivos para
que varias industrias, incluidos los productores de fertilizantes y los grandes operadores de
transporte, adopten soluciones de hidrégeno verde. El programa de financiacion aleméan de Contratos

1 Véanse Tabla 2 y Tabla 3 al final de este capitulo con descripciones detalladas de los esquemas de subsidios anunciados
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de Carbono por Diferencia es un esquema mas amplio del lado de la demanda, que alienta a varias
industrias de uso intensivo de energia (acero, cemento, papel y vidrio) a realizar la transicion
hacia el hidrégeno verde y la electricidad renovable. El programa noruego Amoniaco en buques
recientemente anunciado es un subsidio del lado de la demanda para el transporte maritimo, lo
que crea un incentivo para adoptar el combustible a base de hidrégeno al reducir el costo de los

buques de cero emisiones.

En condiciones de mercado perfectas, tanto los subsidios a la demanda como a la oferta tienen
el potencial de reducir simultdneamente el costo y aumentar la disponibilidad de fuentes de
energia de cero emisiones. Sin embargo, varios factores pueden limitar el grado en que este

potencial se materialice.

La principal preocupacidn con los subsidios del lado de la oferta es que pueden poner al sector
maritimo en desventaja en comparacién con otros sectores. El bajo costo de los combustibles
utilizados en el sector maritimo significa que la disposicidn del transporte maritimo a pagar
por soluciones de cero emisiones es comparativamente baja, lo que dificulta que el sector
compita por el consumo de combustible con otras industrias. Ademas, dependiendo del disefio,
un subsidio por el lado de la oferta puede provocar una inflacion artificial del precio por parte
del productor de combustible, anulando asi parte o todos los beneficios potenciales para el

consumidor.

Los subsidios amplios por el lado de la demanda corren el riesgo de introducir dos tipos

de competencia indeseable: entre el transporte maritimo y otras industrias, y entre los
combustibles de cero emisiones y otras soluciones para reducir el impacto ambiental. Una
preocupacion con los subsidios a la demanda especificos del transporte maritimo es que

no generarian los volUmenes necesarios para justificar las inversiones para los productores

de combustible. La medida en que este riesgo se materializaria depende del equilibrio entre

la demanda y la oferta proyectadas, asi como de la curva de las economias de escala del
combustible en cuestién. Una preocupacion relacionada es la posible preferencia por parte de los
productores de distribuir los riesgos del mercado atendiendo multiples mercados.

La Tabla 1 describe las principales opciones, riesgos potenciales y estrategias de mitigacion para
diferentes opciones de subsidio relevantes para los corredores verdes.

Tabla 1- Riesgos y mecanismos de mitigacién de los subsidios del lado de la demanda y la oferta

OPCION DE SUBSIDIO

Subsidio por el

lado de la oferta de
combustibles de cero
emisiones en multiples
sectores

RIESGOS POTENCIALES

La competencia con otros
sectores por el consumo puede
limitar la disponibilidad de
combustible para el transporte
maritimo

Inflacién de precios por productor
de combustible

ESTRATEGIAS DE MITIGACION

Destinar parte del presupuesto de
apoyo a las compras dentro del
transporte maritimo

Reducir la preferencia del
productor por un precio de
compra mas alto mediante
caracteristicas del disefio de las
subvenciones

Subsidio del lado de la
demanda Unicamente
para el transporte
maritimo

Los volimenes no son suficientes
para justificar la nueva
produccién

Productores expuestos a riesgos
de mercado

Competencia potencial con
combustibles mezclados y otras
soluciones (segun el disefio)

Un objetivo u objetivo separado
para las tecnologias de cero
emisiones en comparacion con
otras medidas de reduccidn de
emisiones.

Incentivo indirecto al productor
a través de caracteristicas del
disefo de subsidios
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Subsidio del lado - Lacompetencia con otros + Un fondo separado para el

de la demanda para sectores puede limitar la transporte maritimo con un plan
multiples sectores disponibilidad de financiacién de apoyo que refleje los desafios
para el transporte maritimo especificos del sector

+ Competencia con combustibles
mezclados y otras soluciones

Combinacién de « Preocupaciones de rentabilidad + Repartir los costes entre los
subsidios del ladodela | . preocupaciones por la doble dos paises que comparten un
ofertay la demanda subvencién corredor verde

« Centrarse en diversos elementos
de costos en los subsidios del
lado de la demanda y la oferta,

u otros ajustes de disefo para
evitar el doble subsidio

Costos objetivo (gastos de capital, gastos operativos, investigacion y desarrollo)

Por el lado de la oferta, los subsidios a los activos de capital (capex) cubren la construccién de
instalaciones y la compra de equipos para la produccién del combustible, mientras que el apoyo
a los gastos operativos (opex) cubre el costo de funcionamiento de estas instalaciones (incluido,
a veces, el costo del transporte). del combustible al consumidor). A menudo, los subsidios opex
incluyen un componente de retorno de la inversién (amortizacién de los costos iniciales a través
de los ingresos), lo que desdibuja la linea entre los dos.

En este documento, la distincién entre subsidios de capex y opex se considera principalmente
para los subsidios del lado de la demanda, donde los subsidios de capex representan, por
ejemplo, apoyo a la compra de embarcaciones de cero emisiones, y los subsidios de opex cubren
la compra de combustibles de cero emisiones. Esta distincion es relevante debido a la estructura
de incentivos dentro del sector, donde los gastos de operacién y de capital a menudo corren a
cargo de diferentes partes de la cadena de valor (fletadores y armadores).

Los subsidios de inversion de capital para el transporte maritimo a menudo representan una
extension de la financiacion de 1+D de sectores especificos, donde los buques pioneros en su tipo
se financian a través de fondos de investigacion de alto nivel de preparacién tecnolédgica (TRL).
Incluso después de que se desarrollen y construyan los primeros buques, es posible que persista
una brecha de costos, y los subsidios al gasto de capital pueden ayudar a cerrar esa brecha. Los
paises con capacidad de construccidn naval podrian tener un interés particular en proporcionar
dicha financiacién. Los mecanismos politicos histéricamente desplegados por estos paises,
como los subsidios para la chatarra y la construccion, pueden aprovecharse condicionando el
apoyo al requisito de que los buques tengan cero emisiones.

Teniendo en cuenta los incentivos divididos, no esté claro si los subsidios a los gastos operativos
por si solos seran suficientes para justificar una inversiéon en buques de cero emisiones. Por

otro lado, los gobiernos pueden considerar excesivo e ineficiente en términos de costos otorgar
subsidios a los gastos de operacion especificos del transporte maritimo, ademéas del apoyo a

los gastos de capital. Una forma de evitar esto es proporcionar un subsidio combinado en el

que los gastos operativos se cubran indirectamente a través de un subsidio méas amplio a los
productores de combustible, mientras que el transporte maritimo recibe apoyo directo en gastos
de capital.
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Mecanismo de apoyo (pago inicial, precio fijo, prima fija, prima movil)

Los subsidios de pago inicial suelen adoptar la forma de donaciones o créditos de inversién y se
utilizan para financiar activos de capital o investigacion y desarrollo. A menudo se trata de pagos
Unicos relacionados con el valor de los activos de capital o las necesidades de investigacion
estimadas, aunque se puede elaborar un calendario de pagos. Los tres siguientes (precio

fijo, prima fija y prima variable) son pagos continuos vinculados al proceso de produccién o
consumo.

Un modelo de precio fijo se diferencia de los modelos de prima en que distribuye el riesgo

de precio entre el gobierno y la entidad receptora. Como sugiere el nombre, el precio al que se
produce o consume un producto bésico lo fija el gobierno, absorbiendo completamente el riesgo
relacionado con las fluctuaciones de precios en el mercado de combustibles. A continuacién se
presentan dos variantes de una légica de precio fijo: tarifas de alimentacion (técnicamente no es
un subsidio) y el modelo de creador de mercado.

Figura 6 - Ejemplos de sistemas de sostenimiento de precios fijos

El modelo de creacion de mercado es un apoyo combinado del lado de la demanda y la oferta
que comienza a surgir en el espacio del hidrégeno. Bajo este esquema, el gobierno compra el
combustible a un precio previamente acordado y lo vende a los consumidores a un precio mas
bajo, subsidiando indirectamente la brecha entre la disposicidn de los consumidores a pagary
el precio que puede justificar la inversion para los productores. Un ejemplo de modelo de creador
de mercado es el esquema H2Global de Alemania. Segun este plan, el precio para los productores
se fija durante diez afios, mientras que a los consumidores se les adjudican contratos a mas
corto plazo con la esperanza de que su disposicion a pagar aumente gradualmente, reduciendo
la brecha con el tiempo.

Las tarifas de alimentacion son otro ejemplo de una l4gica de precios fijos del lado de la
oferta, aunque técnicamente no se consideran subsidios, ya que los costos se trasladan a
los consumidores. Anteriormente se mencionaron en el contexto del hidrégeno como una de
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las opciones para el Banco de Hidrégeno de la UE y surgieron en las primeras discusiones
politicas en los Paises Bajos. Alli se sugiri6 que podrian combinarse con un subsidio del lado

de la demanda para compensar el mayor costo para los consumidores.” En ambos casos,
posteriormente se eligieron otras opciones y queda por ver si las tarifas de alimentacion son una
opcidn viable para el mercado cada vez més global del hidrégeno.

En los sistemas de primas fijas, que normalmente

se conceden a los productores de combustible, los
productores reciben un flujo estable adicional de
ingresos por unidad de combustible vendida, ademas
de los ingresos del mercado. El disefio sugerido para

el plan del Banco de Hidrégeno de la UE es un subsidio

de prima fija por el lado de la oferta. El Crédito Fiscal de
Produccién IRA de EE.UU. para hidrégeno es, en efecto, un
subsidio de prima fija, otorgado a través de un proceso
fiscal diferente.

En los modelos de prima mévil/contrato por

diferencia, el destinatario recibe una compensacién

por la diferencia entre un monto fijo y predeterminado

(precio de ejercicio) y un monto variable (precio de

referencia). En un esquema bilateral (contratos clasicos

por diferencia, modelo de prima de mercado simétrico),

el receptor estd obligado a reembolsar al gobierno

cuando el precio de ejercicio es inferior al precio de Figura 7 - Esquema de soporte de prima fija
referencia. En un esquema unilateral (la clasica prima

movil, aunque a veces se le llama contrato por diferencia unilateral), no existen tales
obligaciones.?

Figura 8 - Esquema de soporte de prima mévil/contrato por diferencia

Lo que representan el precio de ejercicio y los precios de referencia depende de si se trata de

un subsidio del lado de la demanda o de la oferta, y de si se trata de un tipico Contrato por
Diferencia (CfD) o un Contrato por Diferencia de Carbono (CCfD). La Figura 9 presenta ejemplos de
como se pueden establecer precios de referencia y de ejercicio.

2 Existen variaciones de ambos, como por ejemplo a través de la introduccién del mecanismo de participacién al alza,
donde el receptor solo esta obligado a devolver un cierto porcentaje de la diferencia positiva, o después de alcanzar un cierto
umbral. Otra variacién es la provisién de dos precios de referencia, definiéndose el nivel de apoyo como la diferencia entre el precio
de ejercicio y el mas alto de las dos opciones de precio de referencia.
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Figura 9 - Ejemplos de precios de referencia y de ejercicio para diferentes esquemas de Contrato por
Diferencia (CfD)

Para los CFD del lado de la oferta de hidrégeno, el precio de referencia puede representar el
precio del método de produccion alternativo (por ejemplo, hidrégeno gris) o el precio de mercado
alcanzado, mientras que el precio de ejercicio puede fijarse como el costo de produccion, a
menudo con una inclusién de un retorno justificable de la inversion. Fijar el precio de referencia
para los CFD del lado de la oferta en el espacio del hidrégeno puede resultar complicado

debido a la ausencia de un mecanismo establecido de fijacidn de precios, la naturaleza de

los combustibles que el hidrégeno verde y sus derivados pretenden sustituiry el mercado
globalizado. El esquema del Acuerdo sobre Hidrégeno Bajo en Carbono del Reino Unido es un ejemplo
de un CfD del lado de la oferta, con la diferencia calculada contra el més alto de 1) el precio del
gas natural y 2) el precio de mercado alcanzado.

Para los CFD del lado de la demanda, el precio de referencia representa el costo de una
alternativa de combustible fésil® utilizados habitualmente en el sector, como el gasdleo marino
(MGO) en el caso del transporte maritimo.” Nueva Zelanda ha anunciado recientemente CFD del
lado de la demanda para multiples sectores, incluido el transporte maritimo.

Para los Contratos de Carbono por Diferencia (CCfD), tipicamente un subsidio del lado de la
demanda, la diferencia se calcula en funcién de la intensidad de carbono." Los destinatarios
reciben la diferencia entre el precio fijo del carbono preacordado, que refleja el coste de la
transicion a un proceso de produccién sin emisiones o respetuoso con el medio ambiente, y el
precio del carbono del mercado.* Los contratos alemanes de carbono por diferencia son un ejemplo
de este tipo de esquema.

Los CFD del lado de la demanda especificos del transporte maritimo han recibido apoyo en el
contexto del corredor maritimo verde debido a su potencial para cerrar completamente la brecha
de costos de combustible para los operadores de transporte maritimo y, al mismo tiempo,

3 Cuando el precio de referencia y el precio de ejercicio representan moléculas diferentes, la diferencia debe pagarse en
funcién del contenido energético, para tener en cuenta las diferencias en la densidad energética.

4 Los costos de transicién cubiertos por el esquema generalmente incluyen tanto el gasto de capital como el delta de gasto
de operacion.
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proporcionar un incentivo de precio fijo para los productores de combustible a través de un
requisito de compra. Sin embargo, no esta claro si los incentivos y la reduccién de riesgos que
ofrecen a los productores de combustible son suficientes para justificar las inversiones en
instalaciones de produccion, y si son compatibles con los subsidios del lado de la oferta que
actualmente se estan desarrollando en varios paises. No deben descartarse otras alternativas y
sus combinaciones. Dicho esto, los contratos de carbono por diferencia del lado de la demanda
pueden no proporcionar un incentivo suficiente para la adopciéon de combustibles escalables
de cero emisiones. Los CCfD representan un enfoque de subsidios mas neutral desde el punto
de vista tecnoldgico, que histéricamente no ha tenido éxito en impulsar las primeras etapas
del desarrollo tecnolégico.”" De manera similar, las tarifas de alimentacién del lado de la oferta
tendrian que complementarse con un subsidio del lado de la demanda para compensar el mayor
costo del combustible para el consumidor.

Proceso para determinar el nivel de subvenciéon (administrativo, competitivo, incluido el
precio competitivo)

A todos los sistemas de subvenciones se les puede aplicar un proceso competitivo

(subasta, doble subasta, licitacion publica) o administrativo para determinar el nivel de

apoyo. Por ejemplo, la prima fija del Banco de Hidrégeno de la UE se fija mediante una subasta,
mientras que los niveles de apoyo dentro del Crédito Fiscal a la Produccién de EE.UU. se fijan
administrativamente, en funcién de niveles de intensidad de emisiones. El esquema aleman de
doble subasta H2Global es un ejemplo de subsidio competitivo de precio fijo (modelo de creador
de mercado). Se espera que el esquema de CFD del Acuerdo sobre Hidrégeno Bajo en Carbono del
Reino Unido avance hacia una determinacién competitiva del precio de ejercicio alrededor de
2025.

La eficiencia de costos suele ser el principal impulsor de la introduccién de esquemas de precios
competitivos. Se supone que las subastas alentarian los esfuerzos de reduccién de costos entre
los postores, reduciendo asi el costo marginal para el gobierno. Sin embargo, se ha argumentado
que, dado que los actores mas pequeiios a menudo no pueden competir con las instalaciones de
produccion establecidas, este mismo mecanismo podria efectivamente excluirlos del proceso
de innovacién y potencialmente causar efectos negativos en el desarrollo tecnolégico en las
primeras etapas.'

Dado que los corredores verdes suelen establecerse en rutas con condiciones favorables, se
pueden considerar procesos tanto competitivos como administrativos, siempre que el transporte
maritimo no compita directa o indirectamente con otros sectores de extraccidn por apoyo.

Ambito geografico (nacional, regional, internacional)

Los subsidios por el lado de la oferta pueden estar dirigidos tanto a productores nacionales
como internacionales, cuyo alcance suele estar dictado por la estrategia energética general del
gobierno y el grado en que se prioriza la autosuficiencia. Los subsidios por el lado de la oferta
pueden incluir o excluir el consumo para exportacién de la lista de compradores elegibles o
introducir un subobjetivo de produccion para fines de consumo interno. Los subsidios por el lado
de la demanda normalmente estarian dirigidos al consumo interno. En el caso de los gastos de
capital especificos del transporte maritimo y los subsidios de 1+D, el acceso a la financiacién a
menudo esté restringido por factores como el tiempo pasado en las aguas de un pais, el nUmero
de escalas en los puertos de un pais determinado o el pais de registro del buque.

En el caso de los corredores verdes, esto implica que la elegibilidad para el subsidio puede
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depender en Ultima instancia de la ubicacion elegida para la produccién de combustible y/o el
abastecimiento de combustible y el pabellédn del barco. En las primeras etapas de desarrollo, las
partes detrds de los corredores tal vez quieran alinear o ajustar estas decisiones en funcién del
panorama politico y las perspectivas de apoyo.

Mesa 2 y Mesa 3 Presentan una seleccion de esquemas de apoyo recientemente anunciados,
planificados o implementados en ambitos politicos relevantes. Mesa 2 se centra en los subsidios
en el espacio del hidrégeno, mientras que Mesa 3 proporciona ejemplos de subvenciones a
gastos de capital e I1+D especificas para el transporte maritimo. Del resumen se pueden extraer
las siguientes conclusiones:

1.

Si bien los subsidios existentes en el espacio del hidrégeno contienen pocos o ningin
mecanismo para incentivar la adopciéon de combustibles en el transporte maritimo,
muchos esquemas aun estan en desarrollo o en un proceso de consulta con las partes
interesadas. Esto introduce el potencial de que los corredores verdes influyan en el disefio
final y aprovechen el panorama politico emergente, en lugar de abogar por subsidios
adicionales, reduciendo asi el cronograma para la introduccion de apoyo politico.

Hay indicios de que la demanda se perfila como el principal factor restrictivo para el
desarrollo del mercado del hidrégeno, y que sera necesaria una combinacién de apoyo por
el lado de la demanda y la oferta para dar forma a los primeros mercados del hidrégeno.
Prueba de ello es la decisidn de Estados Unidos de complementar los subsidios IRA del lado
de la oferta con un paquete adicional destinado a incentivar el uso de hidrégeno verde, y el
disefio del plan de apoyo aleman. El apoyo combinado del lado de la demanda y la oferta no
se traduce automaticamente en una factura més alta para el gobierno, ya que, en dltima
instancia, ambas formas de apoyo pretenden cubrir la misma brecha de costos.

. Elejemplo de Nueva Zelanda demuestra que los subsidios existentes del lado de la

demanda que se dirigen predominantemente a industrias pesadas seleccionadas
podrian, en principio, extenderse al transporte maritimo, incluso si probablemente
vinieran con restricciones geogréaficas.

Muchos paises, especialmente dentro de la UE, dan prioridad a asegurar el suministro
futuro de combustibles y no la produccién nacional. Esto significa que las interacciones
entre los subsidios en diferentes paises son mucho mas importantes para el desarrollo
futuro que en los mercados de electricidad. Esto también significa que las lecciones de
la implementacidn de subsidios a la electricidad renovable pueden no ser directamente
transferibles al hidrégeno.

Hay indicios tempranos de que los paises estan pasando de la financiacién de
demostracion a pequefia escala hacia TRL en etapa avanzada, demostracion a gran escalay
apoyo al gasto de capital, como lo ejemplifica el programa de financiacién mas reciente de
Enova y el mayor enfoque en la demostracién de soluciones en un entorno operativo dentro
del CMDC del Reino Unido. En el futuro, esto puede significar que los paises constructores
navales comiencen a ampliar su compromiso con los corredores verdes.
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Mesa 2 - Ejemplos de subsidios del lado de la demanda y la oferta de hidrégeno verde (incluidos
esquemas mas amplios que apoyan la adopcidn de tecnologias de cero emisiones en diversos
sectores). (Continda en la pagina siguiente)

PAlS UE ALEMANIA PAISES BAJOS NORUEGA REINO UNIDO FRANCIA
Nombre Banco Europeo de | (1) Subasta doble (1) Participacion CFD para Acuerdo sobre Apoyo a la
Hidrégeno H2Global de Holanda en hidrégeno Hidrégeno Bajo en | produccion de
(2) Contratos H2Global (2) Carbono (LCHA) hidrégeno con
de carbono por Estimulo de la bajas emisiones
diferencia produccién de de carbono
energia sostenible
y la transicién
climéatica (SDE++)
Esquema de Prima fija (EUR (1) Precios fijos (1) Subasta para Prima movil Prima movil CfD potencial

apoyo

por kg de H2)
subvencion a

la produccién
determinada por la
subasta

determinados

por subasta para
productores y
consumidores (2)
Prima moévil (EUR/
tC02): diferencia
entre el coste total
de los sistemas
de produccion
tradicionales y
respetuosos con el
clima, basados en
subasta

productores (2)
CfD del lado de la
oferta, base EUR/
kWh para todas
las categorias
excepto CCS/CCU
(electricidad y gas
renovables, calor
renovable y con
bajas emisiones
de carbono,
produccién con
bajas emisiones de
carbono, incluido
hidrégeno).

basadaen la
diferencia entre

el precio de
ejercicio (costos de
produccién + Rol)
y el mayor entre (1)
el precio de venta

y (2) el precio del
gas natural.

que cubre la
diferencia entre
hidrégeno gris

e hidrégeno con
bajas emisiones
de carbono.70 %
criterios de precio,
30 % criterios no
relacionados con el
precio

Ambito
geografico

Produccién
nacional (Direccién
General de Accidn
por el Clima, Fondo
de Innovacién de la
UE) e internacional
(Direccién General
de Energia, por
determinar)

(1) Produccidn
internacional,
consumo de la
UE (2) Consumo
interno de
industrias de
uso intensivo
de energia (por
ejemplo, acero,
cemento, papel,
vidrio)

(1) Produccién
internacional
(2) Produccién
nacional

Por determinar

Produccién
nacional, consumo
interno (excluida la
mezcla de gases)

Produccién
doméstica

Tipo de Hidrégeno (1) Amoniaco, (1) Véase H2Global | N/A Maximo 20 g CO2e | Hidrégeno bajo en
combustibles | renovable (RED II) metanol y (2) hidrégeno por /MJLHV H2 desde carbono, criterios
eSAF a base de electrdlisis el pozo hasta la que se anunciaran
hidrégeno verde puerta en consulta
(2) Electricidad
renovable, normas
de taxonomia
de la UE para el
hidrégeno
Fondos Primera subasta: (1) Primera subasta | (1) 329 millones N/A N/A 4.300 millones de
877 millones para productores: de délares para la délares
de ddlares para 987 millones primera subasta
la produccién de ddlares, més (2) 8 mil millones
nacional 3.840 millones de | de euros para
délares hasta 2036 | 2023 - para todas
(2) Alrededor de las tecnologias,
50 mil millones de | presupuesto total
délares de alrededor de 30
mil millones de
euros hasta 2025
Duracién del | 10 afios (1) 10 afios para (1) 10 anos (2) 12-15 | N/A 10-15 afos 15 afios

subsidio

productores,
contratos més
cortos para
consumidores (2)
15 anos

anos
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Estado

Subasta piloto
prevista para el
tercery cuarto
trimestre de 2023
(a partir de abril de
2023)

(1) Primeras
entregas previstas
para el 4T 2024.
(2) Procedimiento
preparatorio en
curso

(1) Subasta
prevista para el 4T
2023-1T 2024 (2)
Préxima ronda de
apertura 3T 2023

En suspenso tras
la revision del
presupuesto de
2023

Ronda de
asignacion
prevista para
finales de 2023

La consulta se
lanza en el tercer
trimestre de
2023, rondas

de asignacion
previstas para
2024-2026

Enlaces

Comisidén Europea

(1) Ministerio
Federal de Asuntos
Econémicos y
Accién Climatica
(2) Descripcidn
general en Inglés
y detalles en
alemén

(1) véase H2Global
(2) Agencia
Empresarial de
los Paises Bajos y
detalles

Foro Noruego del
Hidrégeno

Departamento
de Seguridad
Energética y Cero
Neto

Ministro francés
de Transicién
Energética

Comentarios

Menciona posibles
CCfD para la
descarbonizacién
de laindustriay
debate en curso
sobre los subsidios
al transporte
maritimo

Acuerdo para
vincular H2Global
a EUHB

(2) no acumulable
con subsidios de
capex

Se esta debatiendo
el apoyo adicional
al gasto de capital
del Fondo Neto de
Hidrégeno Cero

(el plan actual
vence en 2025).
Competicién de
precios prevista
para 2025

La Tabla 2 continta: Ejemplos de subsidios del lado de la demanda y la oferta de hidrégeno verde
(incluidos esquemas mas amplios que apoyan la adopcion de tecnologias de cero emisiones en

varios sectores)

ESTADOS UNIDOS

CANADA

AUSTRALIA

NUEVA ZELANDA

Nombre

Ley de Reduccidn
de la Inflacion:
(1) Crédito para

la produccién de
hidrégeno limpio,
(2) Crédito para
la inversion en
energia limpia

(1) El crédito fiscal
por inversién en

hidrégeno limpio,
(2) potencial CCfD

Crédito de
produccién de
hidrégeno (HPC)

Paquete de
transiciones
equitativas de
Nueva Zelanda:
reembolso por
consumo de
hidrégeno verde

Esquema de
subvenciones
anunciadoen la
Estrategia Revisada
del Hidrégeno

Esquema de apoyo

(1) Prima fija en el
rango de $0,6-3/
kg H2 (basado en
la intensidad de
las emisiones),
establecida
administrativa-
mente (2) Hasta un
30% de reduccién

(1) Reduccién de
impuestos del

15 al 40 % sobre
activos de capital
calificados, 15 %
adicional para
activos de capital
para conversién a
amoniaco (2) Por

Prima (por kg de
H2) que representa
la diferencia entre
el precio de venta
a cada comprador
y el costo de
produccién,

valor de HPC
determinadoen la

Prima mdvil para
los usuarios
industriales de
hidrégeno que
refleja la diferencia
entre el coste del
hidrégeno verde
para el consumidor
yel coste de la

Prima que refleja
“toda o parte de la
diferencia” entre el
precio del H2 verde
(incluido el Rol) y el
H2 gris”

materiales

los usuarios finales
de hidrégenoy
derivados)

de impuestos, determinar subasta alternativa fésil
maximo 6% tipica
del valor de los
activos de capital
calificados

Ambito geografico | (1) Produccién (1) Produccién Produccién Consumo Empresas afiliadas
nacional, (2) interna (2) doméstica. Tanto doméstico. Usos a Japédn, tanto
bonificacién por Consumo interno el consumo industriales: nacionales como
abastecimiento probable interno como la fertilizantes internacionales.
nacional de exportacion (todos |y grandes

operadores de
transporte, incluido
el transporte
maritimo.
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https://energy.ec.europa.eu/system/files/2023-03/COM_2023_156_1_EN_ACT_part1_v6.pdf
https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Pressemitteilungen/2022/12/20221208-federal-ministry-for-economic-affairs-and-climate-action-launches-first-auction-procedure-for-h2global.HTML
https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Pressemitteilungen/2022/12/20221208-federal-ministry-for-economic-affairs-and-climate-action-launches-first-auction-procedure-for-h2global.HTML
https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Pressemitteilungen/2022/12/20221208-federal-ministry-for-economic-affairs-and-climate-action-launches-first-auction-procedure-for-h2global.HTML
https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Pressemitteilungen/2022/12/20221208-federal-ministry-for-economic-affairs-and-climate-action-launches-first-auction-procedure-for-h2global.HTML
https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Pressemitteilungen/2023/06/20230605-start-of-the-carbon-contracts-for-difference-funding-programme.html#:~:text=Carbon%20contracts%20for%20difference%20are,%2C%20cement%2C%20paper%20and%20glass.
https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Pressemitteilungen/2023/06/20230605-start-of-the-carbon-contracts-for-difference-funding-programme.html#:~:text=Carbon%20contracts%20for%20difference%20are,%2C%20cement%2C%20paper%20and%20glass.
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Downloads/F/foerderrichtlinie-klimaschutzvertraege.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Downloads/F/foerderrichtlinie-klimaschutzvertraege.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://english.rvo.nl/subsidies-programmes/sde
https://english.rvo.nl/subsidies-programmes/sde
https://english.rvo.nl/subsidies-programmes/sde
https://english.rvo.nl/sites/default/files/2022/07/20220712-English-brochure-opening-round-2022_0.pdf
https://www.hydrogen.no/aktuelt/nyheter/revidert-nasjonalbudsjett-blottet-for-klimaambisjoner
https://www.hydrogen.no/aktuelt/nyheter/revidert-nasjonalbudsjett-blottet-for-klimaambisjoner
https://www.gov.uk/government/publications/hydrogen-production-business-model
https://www.gov.uk/government/publications/hydrogen-production-business-model
https://www.gov.uk/government/publications/hydrogen-production-business-model
https://www.gov.uk/government/publications/hydrogen-production-business-model
https://www.lefigaro.fr/societes/le-gouvernement-alloue-4-milliards-d-euros-a-la-production-d-hidrogene-bas-carbone-20230828
https://www.lefigaro.fr/societes/le-gouvernement-alloue-4-milliards-d-euros-a-la-production-d-hidrogene-bas-carbone-20230828
https://www.lefigaro.fr/societes/le-gouvernement-alloue-4-milliards-d-euros-a-la-production-d-hidrogene-bas-carbone-20230828

Tipo de
combustibles

Intensidad méxima
de emisiones 4 kg
co2/kg H2

Intensidad maxima
de emisiones 4 kg
c02/kg H2

Hidrégeno verde
que cumple
con el esquema
GO australiano
(en desarrollo).
Se excluye el
hidrégeno azul.

Hidrégeno verde

Umbral de
hidrégeno limpio:
3,4 kg CO2 /kg

H2 basado en
emisiones de
fuente a puerta.
Umbral de
amoniaco: 0,84 kg
C02/kg NH3 basado
en emisiones
puerta a puerta.

Fondos

Alrededor de 100
mil millones de
délares (estimado)

(1) 4170 millones
de délaresen 5
afios més 8.900
millones de délares

1.330 millones
de ddlares bajo
el programa de
subsidio Hydrogen

61 millones de
délares en total. 18
millones de délares
para los cuatro

Alrededor de 50
mil millones de
délares en 15
afos en inversion

adicionales hasta Headstart afos iniciales publica para
2035 descritos en el toda la estrategia
presupuesto de (estimado)
2023
Duracién del 10 afios N/A 10 afios 10 afos N/A
subsidio
Estado Implementado (1) Finalizacién Consulta continua | Lanzamiento Q1 N/A
legislativa T3 sobre el disefio 2025
2023 (2) Préxima sugerido (agosto de
consulta 2023)
Enlaces Oficina de Gobierno de Agencia Tesoro de Nueva Ministerio de
Eficiencia Canada Australiana Zelanda Economia,
Energética de Energias Comercio e
y Energias Renovables Industria
Renovables

Comentarios

Las consultas

en curso sobre

el disefo de un
paquete de apoyo
de mil millones

de délares para
subsidios del lado
de la demanda para
los usuarios de
hidrégeno
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https://www.energy.gov/eere/fuelcells/financial-incentives-hydrogen-and-fuel-cell-projects
https://www.energy.gov/eere/fuelcells/financial-incentives-hydrogen-and-fuel-cell-projects
https://www.energy.gov/eere/fuelcells/financial-incentives-hydrogen-and-fuel-cell-projects
https://www.energy.gov/eere/fuelcells/financial-incentives-hydrogen-and-fuel-cell-projects
https://www.energy.gov/eere/fuelcells/financial-incentives-hydrogen-and-fuel-cell-projects
https://www.budget.canada.ca/2023/report-rapport/chap3-en.html
https://www.budget.canada.ca/2023/report-rapport/chap3-en.html
https://arena.gov.au/funding/hidrogen-headstart/
https://arena.gov.au/funding/hidrogen-headstart/
https://arena.gov.au/funding/hidrogen-headstart/
https://arena.gov.au/funding/hidrogen-headstart/
https://www.treasury.govt.nz/sites/default/files/2023-05/b23-wellbeing-budget-soi.pdf
https://www.treasury.govt.nz/sites/default/files/2023-05/b23-wellbeing-budget-soi.pdf
https://www.meti.go.jp/shingikai/enecho/shoene_shinene/suiso_seisaku/pdf/20230606_2.pdf
https://www.meti.go.jp/shingikai/enecho/shoene_shinene/suiso_seisaku/pdf/20230606_2.pdf
https://www.meti.go.jp/shingikai/enecho/shoene_shinene/suiso_seisaku/pdf/20230606_2.pdf
https://www.meti.go.jp/shingikai/enecho/shoene_shinene/suiso_seisaku/pdf/20230606_2.pdf
https://oced-exchange.energy.gov/Default.aspx#FoaId8e15135b-a033-47ca-9c7a-ebf2e5771a41

[\[0]3V] e7.Y ALEMANIA PAISES BAJOS REINO UNIDO COREA DEL SUR
Nombre (1) Enova (2) BMWK (1) Ampliacién (1) Competencia (1) Fondo de Programa NEDO | Paquete de
Programas de apoya la del subsidio a de infraestructura | Innovacién - Desarrollo apoyo a la
Hidrégenoy construccion | la construccion |y buques con - Transporte de buques construccion
Amonfaco de Enova de buques sin | naval sostenible | cero emisiones Maritimo (2) de préxima naval
en buques emisiones 2023 (2) (2) Competencia Horizonte generacion
Plan maestro de demostracién Europa
maritimo maritima limpia
Esquema | (1) Subvenciones Subvencion (1) Subvencién (1) Subvencién (1) Por Subvencién, TRL
de apoyo de I+D para para de hasta 1,35 de I+D para determinar (2) 8+allparala
embarcaciones mas | promover la millones de el desarrollo, Subvenciones introduccion de
grandes propulsadas | construcciéon | délares por desplieguey de I+D, 15 10 buques de
por amoniaco de buques proyecto, operacién de proyectos cero emisiones
e hidrégeno (2) cero modernizacién | soluciones en relevantes para 2030.
Subvencién de emisiones 0 nueva buques eléctricos | financiados Operaci6n de

gastos de capital
para operaciones
comerciales de
embarcaciones por
hasta un 80 % de
diferencia en gastos
de capital y un total
de 14 millones de
ddlares y entre 1y

3 embarcaciones
por proyecto para
2026 (ambas nuevas
construcciones y
modernizaciones)

construccion
(2) Subvencidén
para el
desarrollo,
construccion y
despliegue de
40 buques de
demostracién
para 2030
centrados en
hidrégeno,
metanol y GNL
con captura de
carbono

e infraestructuras
de carga,

energia costera,
combustibles
alternativos y
abastecimiento
de combustible.
Demostracion

en un entorno
operativo durante
tres afios que

se completara

en 2028, hasta
25 millones

de ddlares por
proyecto (2)
subvencion de
1+D, incluida la
demostracion

en un entorno
operativo,
disposiciones
especificas

para corredores
verdes. Destaca el
amoniaco

hasta la fecha

demostracion
para buques
a base de
hidrégeno
completada
para 2030,
operacién
comercial

de buques
alimentados
con amoniaco
para 2028

Apoyo al desarrollo
de tecnologias
centrales para
futuros barcos.
Apunta a cubrir el
75 % del mercado
mundial de barcos
ecoldgicos con
menos o cero
emisiones de
carbono para
2030 (amoniaco,
hidrégeno y
electricidad
incluidos)
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Ambito (1) 1/3 del tiempo N/A (1) buques de (1) Demostracion N/A Buques con Buques con
geografico | en aguas noruegas navegacion dentro de bandera de bandera de
o buques con interior o aguas del Reino Japoén Corea del Sur
bandera noruega maritima Unido o aguas
(2) registrados en con bandera internacionales
Noruega, hasta 1/3 holandesa con por parte de un
del tiempo pasado en un peso bruto buque registrado
aguas noruegas o 1/3 superior a 100 en el Reino Unido,
de escala en puertos toneladas oun | si se pueden
de Noruega remolcador con | justificar los
una capacidad beneficios para
de méas de 365 | el Reino Unido
kw (2) centrarse en
corredores verdes
nacionales en la
Ronda 4
Fondos (1) 187 millones de 32 millones (1) 2,5 millones | (1) 97 millones (1) Se espera 240 millones de | 135 millones de
ddlares en total para | de ddlares de ddlares de ddlares (2) entre 280y 370 | ddlares en total | délares en 2023
16 barcos y centros al afio hasta en 2023 (2) 162 millones de millones de
de hidrégeno hasta 2025 228 millones dédlares en las ddlares por afio
la fecha (2) N/A de ddlares cuatro rondas 2024-2030 (2)
otorgados del de competencia N/A
Fondo Nacional | (2021-presente)
de Crecimiento
para laim-
plementacién
de NMP
Enlaces Enova Energia en (1) Ficha de (1) ZEVI (2) CMDC | Comisién NEDO Medio
alta mar datos de Europea ambiente
seguridad del Pacifico,
(MSDS) (2) Negocios Corea
Plan Maestro
Maritimo
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https://info.enova.no/nb/haf
https://www.offshore-energy.biz/germany-allocates-e30-million-for-zero-emission-vessels/
https://www.offshore-energy.biz/germany-allocates-e30-million-for-zero-emission-vessels/
https://www.rvo.nl/subsidies-financiering/sds
https://www.rvo.nl/subsidies-financiering/sds
https://www.rvo.nl/subsidies-financiering/sds
https://www.rvo.nl/subsidies-financiering/sds
https://maritiemmasterplan.nl/
https://maritiemmasterplan.nl/
https://www.gov.uk/government/publications/zero-emission-vessels-and-infrastructure-zevi-competition
https://www.gov.uk/government/publications/clean-maritime-demonstration-competition-cmdc
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/innovation-fund_en
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/innovation-fund_en
https://green-innovation.nedo.go.jp/en/project/development-next-generation-vessels/
https://www.pacificenvironment.org/wp-content/uploads/2022/12/sfoceng-PE-shipping-report_1208%ec%b5%9c%ec%a2%85.pdf
https://www.pacificenvironment.org/wp-content/uploads/2022/12/sfoceng-PE-shipping-report_1208%ec%b5%9c%ec%a2%85.pdf
https://www.pacificenvironment.org/wp-content/uploads/2022/12/sfoceng-PE-shipping-report_1208%ec%b5%9c%ec%a2%85.pdf
https://www.pacificenvironment.org/wp-content/uploads/2022/12/sfoceng-PE-shipping-report_1208%ec%b5%9c%ec%a2%85.pdf

GET.r'NG' Resumen de consideraciones importantes
T0 B O

Hay multiples formas de organizar el apoyo econémico a los
corredores verdes. En Ultima instancia, el disefio final depende de
qué configuraciones proporcionan el mejor equilibrio entre incentivar
la produccién y el consumo especifico del transporte maritimo en
un contexto determinado, y qué medidas politicas ya estdn en desarrollo en una geografia
determinada. La eficacia de los subsidios para apoyar el desarrollo de corredores verdes estara
determinada por los siguientes factores:

« Silos consorcios de transporte maritimo internacional y de corredores verdes son
elegibles dado el alcance de los subsidios (ya sea como compradores potenciales de
combustibles o como receptores directos de apoyo).

« Siel paquete de apoyo incentiva suficientemente el desarrollo de soluciones
transformadoras (combustibles escalables de cero emisiones) en lugar de soluciones a
corto plazo.

+ Siel paquete de apoyo contiene mecanismos para canalizar fondos hacia el transporte
maritimo y minimiza la competencia con otros sectores de demanda.

- Siel paquete de apoyo incentiva una mayor capacidad de produccién.

« Siel paquete de apoyo aborda la cuestién de los incentivos divididos dentro del sector
maritimo.

Antes de considerar medidas politicas adicionales, primero se debe determinar si los subsidios
existentes en el espacio de la energia y el transporte maritimo ya brindan suficiente apoyo o
pueden ampliarse para incluir disposiciones para corredores verdes. Aprovechar el panorama
politico existente podria ayudar a acortar el cronograma de introduccién de politicas para

que coincidan con la urgencia de accién requerida. Un enfoque alternativo es que las partes
interesadas del corredor verde negocien el apoyo mediante un contrato, separado de cualquier
esquema de subsidio mas amplio, de manera similar a como se han otorgado anteriormente

los CFD para proyectos independientes. En este caso, se debe prestar atencién a garantizar la
coherencia de estos contratos especificos con las normas comerciales, los procedimientos de la
Organizacion Mundial del Comercio y la ley de competencia.

La rentabilidad de los subsidios esta determinada por los pardmetros de disefio del subsidio.
Sin embargo, existen dos estrategias adicionales que podrian reducir los costos para cada pais:
dividir el financiamiento entre los paises a lo largo del corredor y fomentar una accién amplia en
la cadena de valor.

La divisidn de la financiacion entre los paises participantes deberia basarse en los incentivos de
cada nacidn y sus respectivas fortalezas. Un modelo potencial representa una divisién en la que
un pais cubre el lado del combustible, mientras que el otro cubre el lado de los buques a través
de gastos de capital e investigacidn y desarrollo. En algunos casos, sin embargo, solo una de las
partes puede proporcionar apoyo financiero de manera realista.

Los gobiernos deberian esforzarse por maximizar la accién en la cadena de valor, en particular
las primas verdes, la eficiencia operativa y los incentivos a nivel portuario, para evitar subsidios
excesivos. Cuando se implementan subsidios por el lado de la demanda, una prima verde
puede constituir una condicién para recibir este subsidio como requisito de cofinanciamiento.
Alternativamente, se deberian considerar niveles realistas de primas verdes al decidir el nivel
de apoyo apropiado. Sin embargo, es importante considerar las diferencias entre el potencial
de primas verdes dentro de los diferentes segmentos del transporte maritimo. Particularmente
en los segmentos de productos basicos, a menudo atendidos por transporte maritimo a granel,
los margenes de ganancia y la disposicion a pagar por el transporte maritimo ecolégico son
bajos en comparacién con los mercados atendidos por buques portacontenedores o cruceros.
Estas diferencias deberian tenerse en cuenta al disefiar politicas de apoyo y deberia evitarse la
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1o E O competencia entre varios segmentos de transporte maritimo dentro de
un mismo paquete de apoyo.

Alternativas a los subsidios para cerrar la brecha de costos

Los subsidios implican que los gobiernos absorben directamente parte o la totalidad de la
brecha de costos. Una alternativa a los subsidios implicaria un mecanismo de “la industria
paga” estipulado por el gobierno y acordado bilateralmente, donde los gobiernos activan las
primas verdes de una de dos maneras:

6. Requisitos de arriba hacia abajo para la introducciéon de combustibles y embarcaciones de
cero emisiones en una ruta determinada.

7. De abajo hacia arriba, permitiendo a las compafias navieras repercutir los costos a sus
consumidores de manera uniforme.

La primera opcién implica esencialmente la creacidn de regimenes climéticos bilaterales o
multilaterales. Sin embargo, estd asociado con riesgos en términos de relaciones internacionales
y comercio y probablemente requerird que se alcance un acuerdo de alto nivel para fortalecer

la legitimidad de tales medidas. Esto podria hacerse bajo el paraguas de la Declaracion de
Clydebank, pero requeriria un replanteamiento drastico de su papel previsto, lo que lo haria poco
probable. Ademas, las incertidumbres que rodean el disefio de las posibles medidas basadas en
el mercado global en la OMI probablemente impediran que los gobiernos actien en este frente
antes de finales de esta década.

La segunda opcidn podria ser factible para corredores con un ndmero relativamente pequefio de
actores y en rutas que atienden exportaciones e importaciones estratégicamente importantes.
En la practica, esto implicaria que los gobiernos acordaran crear exenciones de la ley de
competencia, alentar a las compafiias navieras a crear acuerdos conjuntos de compra de
combustible y permitir a los fletadores trasladar los costos a los consumidores de manera
uniforme, ya sea directamente o mediante reservas y reclamos,® en caso de que la demanda en la
ruta no fuera suficiente. En rutas con menos partes interesadas, esto podria lograrse mediante el
establecimiento de empresas conjuntas.

Ambas opciones requieren la creacién de acuerdos bilaterales y consideraciones cuidadosas
para evitar impactos comerciales negativos. Sin embargo, el principal problema de ambos es su
potencial transformador: histéricamente, las politicas de implementacion selectiva y la provision
de incentivos positivos han tenido mas éxito a la hora de impulsar el desarrollo tecnolégico en
las primeras etapas dentro de diversos sectores.

Medidas politicas complementarias

Cerrar la brecha de costos es el desafio central para el despliegue de corredores verdes, pero no
es el Unico. Por lo tanto, las politicas que aborden la brecha de costos tendran que desarrollarse
en paralelo con otras medidas complementarias para eliminar posibles cuellos de botellay
crear las condiciones propicias para el despliegue. Estas medidas deben apuntar a lograr los
siguientes objetivos:

« Generar credibilidad y confianza, por ejemplo, desarrollando esquemas de certificacién
del lado del combustible o abogando por corredores verdes a nivel de la OMI

« Reducir las barreras administrativas para el despliegue al facilitar procesos mas rapidos
de obtencién de permisos y aprobacion en el lado del combustible, la infraestructura
portuaria y los buques

5 Los sistemas de cadena de custodia de libros y reclamaciones permiten separar el perfil de emisiones de un combustible
de cero emisiones del flujo fisico de ese combustible en una cadena de suministro de transporte.
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TG"ETEN?)

« Movilizar la fuerza laboral capacitada brindando apoyo en (re)capacitacién y educacién
« Reduciradn mas el riesgo de la inversidn proporcionando garantias de préstamo
« Facilitar el intercambio de conocimientos entre las iniciativas y mas alla

Para la mayoria de estas medidas, la acciéon nacional representa solo una pieza del
rompecabezas. Otros actores, como las sociedades de clasificacion, la OMI, las organizaciones
del conocimiento, las instituciones financieras y los consorcios industriales, también
desempefian papeles importantes. Sin embargo, la intervenciéon gubernamental es fundamental
para facilitar el intercambio de conocimientos, ya que no se puede esperar que ningln otro grupo
de partes interesadas tome la iniciativa. El intercambio de conocimientos es una condicion

clave para ampliar los modelos de negocio y las tecnologias que actualmente se desarrollan

bajo el paraguas de los corredores verdes. Al mismo tiempo, las iniciativas de corredores verdes
a menudo no tienen un incentivo intrinseco para compartir datos o estan restringidas por
acuerdos de confidencialidad. Esto crea una oportunidad para que los gobiernos individuales

y la Declaracién de Clydebank actien como intermediarios de datos o nodos centrales para
garantizar el intercambio temprano de datos dentro del movimiento del corredor verde. De hecho,
la disponibilidad de datos comparables sobre corredores verdes bien puede ser necesaria para
determinar el alcance y las condiciones del apoyo gubernamental y maximizar los beneficios
ambientales del movimiento.

Conclusiones

Los corredores maritimos ecolégicos estan entrando en su momento decisivo, y los préximos
dos afos definiran si el movimiento logra superar el problema del huevo y la gallina y
desbloquear la descarbonizacién del sector maritimo. Mas alla de las propias acciones del sector
privado, los gobiernos nacionales son los Unicos actores que tienen los medios, y posiblemente
los incentivos, para permitir este éxito y dar forma al panorama futuro del transporte maritimo
internacional. Al hacerlo, la funcién mas importante de los gobiernos (y aquella para la que
actualmente no existen alternativas viables) es desbloquear la financiacion del sector privado
eliminando el riesgo de las inversiones en tecnologias escalables de cero emisiones y reduciendo
la brecha de costos asociada con el desarrollo tecnolégico temprano.

Asi como los corredores maritimos ecolégicos desafian las formas tradicionales de hacer
negocios dentro del sector maritimo, también requieren enfoques innovadores en la formulacién
de politicas. La naturaleza transfronteriza e intersectorial de los corredores exige que los paises
dejen de lado el principio de neutralidad tecnolégica, fortalezcan la colaboracidn entre las
agencias gubernamentales y entre los gobiernos, y adopten un enfoque participativo, proactivo
y que abarque todo el sistema para disefiar e implementar politicas. A través de los corredores
verdes, el transporte maritimo internacional tiene una oportunidad Gnica de convertirse en una
fuerza impulsora de la transicion energética global, pero el grado en que esta oportunidad se
convierta en realidad depende de una accién politica nacional sélida pero enfocada, oportunay
transformadora.
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