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PREFACIO

Este manual estd orientado a los inspectores de la Direccién General de Marina Mercante,
que realizan las inspecciones de acuerdo a lo prescrito en la regla 5 del Anexo VI de

MARPOL.
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INTRODUCCION

El Anexo VI de MARPOL se afiade al convenio a través del Protocolo de 1997. Es por esto
que su entrada en vigor varia respecto al resto de los Anexos. Antes de la adopcién del Anexo
Vl ya se habian iniciado pasos en la OMI cuyo fin era la reduccién de las emisiones. En con-
creto, la resolucién de la Asamblea A.719(17), “Prevencién de la contaminacién del aire por
los buques” urgia a los Estados a desarrollar legislacién internacional encaminada a prohibir
el uso de CFCS, de halones, reducir las emisiones de éxidos de azufre y nitrégeno asi como
de los compuestos orgénicos voldtiles. Dicha resolucién fue adoptada el 6 de Noviembre de
1991, y constituyé un impulso que se dio desde la Asamblea para el desarrollo y adopcién
del Protocolo.

Una caracteristica especifica de este anexo, es la retroactividad de las regla 13y 16. Asi, a
pesar de que finalmente entré en vigor el 19 de Mayo del 2005, aplica a todos los buques
independientemente de la puesta de quilla, y en su versién originarregubba los motores e
incineradores instalados en las embarcaciones a partir del 1 de enero del 2000. Adicional-
mente, en la resolucién MEPC.176(58), mediante la cual se revisa todo el Anexo VI, se intro-
ducen nuevos requisitos aplicables a motores diésel marinos instalados entre 1990 y 2000
con una potencia de salida superior a 5.000 kW y una cilindrada igual o superior a 90 i-
tros.

El anexo, en la actualidad, consta de cuatro capitulos y ocho apéndices, como se describe a
continuacién:

e CAPITULO 1 - GENERALIDADES

CAPITULO 2 - RECONOCIMIENTO, CERTIFICACION Y MEDIOS DE CONTROL
CAPITULO 3 - PRESCRIPCIONES PARA EL CONTROL DE LA EMISIONES DE LOS BUQUES.

CAPITULO 4 - REGLAS SOBRE LA EFICIENCIA ENERGETICA DE LOS BUQUES

APENDICE | - MODELO DE CERTIFICADO IAPP

e APENDICE Il - CICLO DE ENSAYOS Y FACTORES DE PONDERACION

e APENDICE IIl - CRITERIOS Y PROCEDIMIENTOS PARA LA DESIGNACION DE ZONAS DE
CONTROL DE LAS EMISIONES

e APENDICE IV - HOMOLOGACION Y LIMETES DE SERVICIO DE LOS INCINERADORES A
BORDO (REGLA 16)

X



Introduccion

APENDICE V - INFORMACION QUE DEBE INCLUIRSE EN LA NOTA DE ENTREGA DE
COMBUSTIBLE (REGLA 18.5)

APENDICE VI - PROCEDIMIENTO DE VERIFICACION DEL COMBUSTIBLE A PARTIR DE LAS
MUESTRAS DE FUELOIL ESTIPULADAS EN EL ANEXO VI DEL MARPOL (REGLA 18.8.2)

APENDICE VII - ZONA DE CONTROL DE LAS EMISIONES (REGLAS 13.6 Y 14.3)

APENDICE VIl - MODELO DE CERTIFICADO INTERNACIONAL DE EFICIENCIA
ENERGETICA (IEE)

En este manual se analizarén los requerimientos de cada uno de los capitulos, y se aclararén
los puntos, que a lo largo del funcionamiento del Anexo VI, se han ido encontrando los
autores, que pudieran crear confusién, o ser fuente de diferentes interpretaciones.

XIl
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Capitulo 1. GENERALIDADES

Este capitulo consta de 4 Reglas, fundamentales para marcar el émbito de aplicacién del
Anexo VI.

Como ocurre siempre en cualquier Convenio, estos sélo son de aplicacién para los Estados
que sean Parte. En el caso del Anexo VI, al haber sido introducido por el Protocolo de 1997,
sélo aplica a los paises Parte de dicho Protocolo (a la fecha de escribir este libro 72 paises
con el 94,30% del tonelaje de la flota segin fuentes OMI, que todavia no incluye a Turquia,
cuya ratificacién se espera a lo largo del 2013).

El Anexo VI, en su regla 1 prescribe la aplicacién a todos los buques, salvo las restricciones
que se puedan imponer en cada una de las reglas. Pasamos a analizar lo que es un buque
en el dmbito del Anexo Vly las restricciones que se marcan con cardcter general.

En el contexto MARPOL, la palabra buque, ademds de los buques convencionales, incluye
plataformas y artefactos flotantes, aunque no dispongan de medios de propulsién (ref. articulo
2 del Convenio). Es por tanto un concepto mdas amplio que el que se entiende en el marco del
Convenio SOLAS. No obstante, al igual que en SOLAS, de]oc}uerc del émbito de aplicacién
a los buques que presten servicios gubernamentales de cardcter no comercial (ref. articulo 3
del Convenio).

De modo general, y siguiendo con la filosofia comdn de los distintos Anexos del Convenio,
asi como del articulado, se exceptia de la aplicacién del Anexo VI a las emisiones necesarias
para proteger al buque o salvar vidas en el mar, asi como a las emisiones resultantes de la
averias, siempre y cuando se actte de buena fe.

Asimismo, en la misma regla 3, se reglamentan las exenciones relacionadas con el articulo
2.3 del Convenio, que son las emisiones necesarias para la investigacién en reduccién de
emisiones, y las emisiones procedentes de la exploracién o explotacién del fondo marino.

Por Gltimo, el capitulo | se cierra dejando abierta la posibilidad a las Administraciones de
autorizar dlsposmlones que presenten un grado de eficacia igual o superior al prescrito por
el Anexo VI. Dichas autorizaciones deberdn ser comunicadas a la OMI, y deberén tener en
cuenta las directrices que la misma OMI haya podido elaborar.

De esas directrices, en la actualidad existe la MEPC.184(59) sobre los sistemas de limpieza
de los gases de escape. Asi pues, existe la posibilidad de que un buque opere con com-
bustibles con un contenido en azufre superior al prescrito por la regla 14, siempre que
vaya equipado con un sistema de limpieza de escapes. A la hora de aprobar dicha auto-
rizacién la bandera correspondiente habrd tenido en cuenta la MEPC.184(59), y deberd
haber informado a la OMI.

1 Se puede consultar la lista de paises que forman Parte de los Convenios OMI en el enlace

http://www.imo.org/About/Conventions/ StatusOfConventions/Pages/Default.aspx




Capitulo 1. Generalidades

Conviene recordar, aunjue mds adelante en este manual se hablard con mas detalle del

asunto, que en la actuali

bacién de los sistema de limpieza de gases de escapes.

REGLA 1. AMBITO DE APLICACION

Las disposiciones del presente Anexo se aplicarén a todos los buques, salvo que se
disponga expresamente otra cosa en las reglas 3, 5, 6, 13, 15,16, 18,19, 20, 21 y
22 del presente Anexo.Regla 2. Definiciones

ReGLA 2. DEFINICIONES

1.

A los efectos del presente Anexo:

Por Anexo se entiende el Anexo VI del Convenio internacional para prevenir la
contaminacién por los buques, 1973 (MARPOL), modificado por el Protocolo de
1978, y modificado por el Protocolo de 1997, con las enmiendas que introduzca
la Organizacién, a condicién de que dichas enmiendas se adopten y hagan
entrar en vigor de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 del presente
Convenio.

Por cuya construccién se halle en una fase equivalente se entiende la fase en que:

.1 comienza la construccién que puede identificarse como propia de un buque
concreto; y

.2 ha comenzado el montaje del buque de que se trate, utilizando al menos 50
toneladas del total estimado del material estructural o un 1 % de dicho total,
si este segundo valor es menor.

Por fecha de vencimiento anual se entiende el dia y el mes que correspondan,
cada afio, a la fecha de expiracién del Certificado internacional de prevencién
de la contaminacién atmosférica.

Por dispositivo de control auxiliar se entiende un sistema, funcién o estrategia de
control instalado en un motor diésel marino que se utiliza para proteger el motor
y/o su equipo auxiliar de condiciones de funcionamiento que pudieran ocasionar
dafios o averias, o para facilitar el arranque del motor. Un dispositivo de control
auxiliar también puede ser una estrategia o medida que ana demostrado
satisfactoriamente no ser un dispositivo manipulador.

ad, tanto la Directiva 1999/32/CE, enmendada, relativa al conte-
nido de azufre de los combustibles, como la Directiva 96/98/EC de equipos marinos enmen-
dada, asi como, los correspondientes Reales Decretos de transposicién a la legislacién
espafiola, hacen referencia a la MEPC.184(59) como esténdar de referencia para la apro-
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5.

Por alimentacién continua se entiende el proceso mediante el cual se alimenta de
desechos una cdmara de combustién sin intervencién humana, estando el
incinerador en condiciones de funcionamiento normal, con la temperatura de
trabajo de la cémara de combustién entre 850 °Cy 1 200 °C.

Por dispositivo manipulador se entiende un dispositivo que mida, sea sensible o
responda a variables de funcionamiento (por ejemplo, régimen del motor,
temperatura, presién de admisién o cualquier ofro pardmetro) con objeto de
activar, moduf;r, diferir o desactivar el funcionamiento de cualquier parte o
funcién del sistema de control de emisiones de manera tal que se reduzca la
eficacia de dicho sistema en las circunstancias que se presentan durante el
funcionamiento normal, a menos que la utilizacién del mencionado dispositivo
esté incluida sustancialmente en los procedimientos de prueba de certificacién de
las emisiones aplicados.

Por emisién se entiende toda liberacién a la atmésfera o al mar por los buques
de sustancias sometidas a control en virtud del presente Anexo.

Por zona de control de las emisiones se entiende una zona en la que es necesario
adoptar medidas especiales de cardcter obligatorio para prevenir, reducir y
contener la contaminacién atmosférica por NOx o SOx y materia particulada, o
los tres tipos de emisiones, y sus consiguientes efectos negativos en la salud de
los seres humanos y el medio ambiente. Son zonas de control de las emisiones
las enumeradas en las reglas 13 y 14 del presente Anexo o las designadas en
virtud de las mismas.

Por fueloil se entiende cualquier combustible entregado y destinado a la
combustién a fines de la propulsién o el funcionamiento a bordo del buque,
incluidos los combustibles destilados o residuales.

. Por arqueo bruto se entiende el arqueo bruto calculado de acuerdo con las reglas

para la determinacién del arqueo recogidas en el Anexo | del Convenio
internacional sobre arqueo de buques, 1969, o en cualquier convenio que suceda
a éste.

. Por instalaciones, en relacién con la regla 12 del presente Anexo, se entiende la

instalacién en un buque de sistemas y equipo, incluidas las unidades portdtiles
de extincién de incendios, aislamiento u otros materiales, pero no la reparacién
o recarga de sistemas y equipo, aislamiento y ofros materiales previamente
instalados, ni la recarga de las unidades portdtif:as de extincién de incendios.

. Por instalado se entiende un motor diésel marino instalado o destinado a ser

instalado en un buque, incluido un motor diésel marino auxiliar portétil, sélo en
el caso de que su sistema de aprovisionamiento de combustible, de enfriamiento
o de escape sea parte integrante del buque. Se considera que un sistema de
aprovisionamiento de combustible es parte integrante del buque Gnicamente si
estd permanentemente fijado al buque. La presente definicién también abarca los
motores diésel marinos que se utilicen para complementar o aumentar la
capacidad de potencia instalada del buque y que estén destinados a ser parte
integrante de éste.
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13.

18.

Por estrategia irracional de control de las emisiones se entiende cualquier
estrategia o medida que, en condiciones normales de funcionamiento del buque,
reduzca la eficacia de un sistema de control de emisiones a un nivel inferior al
previsto en los procedimientos de prueba de emisiones aplicables.

. Por motor diésel marino se entiende todo motor alternativo de combustién interna

que funcione con combustible liquido o mixto y al que se aplique la regla 13 del
presente Anexo, incluidos los sistemas de sobrealimentacién o mixtos, en caso de
que se empleen.

. Por Cédigo Técnico sobre los NOx se entiende el Cédigo técnico relativo al control

de las emisiones de éxidos de nitrégeno de los motores diésel marinos, adoptado
mediante la resolucién 2 de la Conferencia MARPOL de 1997, con las enmiendas
que introduzca la Organizacién, a condicién de que dichas enmiendas se
adopten y hagan entrar en vigor de conformidad con lo dispuesto en el articulo
16 del presente Convenio.

. Por sustancias que agotan la capa de ozono se entiende las sustancias controladas

definidas en el pérrafo 4 del articulo 1 del Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono, de 1987, que figuren en los Anexos A,
B, Cy E de dicho Protocolo vigentes en el momento de aplicar o interpretar el
presente Anexo.

A bordo de los buques puede haber, sin que esta lista sea exhaustiva, las siguientes
sustancias que agotan la capa de ozono:

Halén 1211 Bromoclorodifluorometano
Halén 1301  Bromotrifluorometano

Halén 2402  1,2-Dibromo-1,1,2,2-tetrafluoroetano
(también denominado halén 114B2)

CFC-11 Triclorofluorometano
CFC-12 Diclorodifluorometano
CFC-113 1,1,2-Tricloro-1,2, 2-trifluoroetano

CFC-114 1,2-Dicloro-1,1,2,2-tetrafluoroetano

CFC-115 Cloropentafluoroetano

17. Por incineracién a bordo se entiende la incineracién de desechos u otras materias

a bordo de un buque si dichos desechos u otras materias se han producido
durante la explotacién normal de dicho buque.

Por incinerador de a bordo se entiende la instalacién proyectada con la finalidad
principal de incinerar a bordo.
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19. Por buque construido se entiende todo buque cuya quilla haya sido colocada o
cuya construccién se halle en una fase equivalente.

20. Por fangos oleosos se entiende todo fango proveniente de los separadores de
fueloil o aceite lubricante, los desechos de aceite lubricante de ﬁ)qs mdquinas
principales o auxiliares y los desechos oleosos de los separadores de aguas de
sentina, el equipo filtrador de hidrocarburos o las bandejas de goteo.

21. Por buque tanque se entiende, a los efectos de la regla 15, un petrolero definido
en la regla 1 del Anexo | o un buque tanque quimiquero definido en la regla 1
del Anexo Il del presente Convenio.

A los efectos del capitulo 4:

22. Por buque existente se entiende un buque que no es un buque nuevo.

23. Por buque nuevo se entiende:

.1 un buque cuyo contrato de construccién se formalice el 1 de enero de 2013
o posteriormente; o

.2 en ausencia de un contrato de construccién, un buque cuya quilla sea
colocada o cuya construccién se halle en una fase equivalente el 1 de julio
de 2013 o posteriormente; o

.3 un buque cuya entrega se produzca el 1 de julio de 2015 o posteriormente.

24. Por transformacién importante se entiende, a los efectos del capitulo 4, la
transformacién de un buque:

.1 que dltere considerablemente las dimensiones, la capacidad de transporte o
la potencia del motor del buque; o

.2 que dltere el tipo de buque; o

.3 que se efectie, a juicio de la Administracién, con el propésito de prolongar
considerablemente la vida del buque; o

4 que de algin otro modo modifique el buque hasta el punto de que, si fuera
un buque nuevo, c?uedorl'o sujeto a las disEosiciones pertinentes del presente
Convenio que no le son aplicables como buque existente; o

.5 que dltere considerablemente la eficiencia energética del buque e incluya
cualquier modificacién que pueda hacer que el buque sobrepase el EEDI
prescrito que le sea aplicable, segin se indica en la regla 21.

25. Por granelero se entiende un buque cuya principal funcién sea transportar carga
seca a granel, incluidos tipos tales como los mineraleros, que se definen en la regla
1 del capitulo XII del Convenio SOLAS, pero no los buques de carga combinada.
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26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

3.

34.

5.

36.

37.

Por buque gasero se entiende un buque de carga construido o adaptado y
utilizado para el transporte a granel de cualquier gas licuado.

Por buque tanque se entiende, a los efectos del capitulo 4, un petrolero, tal como
se define en la regla 1 del Anexo | del Convenio MARPOL, o un buque tanque
quimiquero o un buque tanque para el transporte de sustancias nocivas liquidas,
tal como se definen en la regla 1 del Anexo Il del Convenio MARPOL.

Por buque portacontenedores se entiende un buque proyectado exclusivamente
para el transporte de contenedores en las bodegas y en cubierta.

Por buque de carga general se entiende un buque de varias cubiertas o de
cubierta dnica proyectado principalmente para el transporte de carga general.
Quedan excluidos de la presente definicién los buques de carga seca
especializados que no hayan sido incluidos en el célculo de los niveles de
reEarencia para los buques de carga general, es decir, los buques para el
transporte de ganado, los buques portagabarras, los buques para el transporte
de cargas pesadas, los buques para el transporte de yates y los buques para el
transporte de combustible nuclear.

Por buque de carga refrigerada se entiende un buque proyectado exclusivamente
para el fransporte de cargas refrigeradas en las bodegas.

Por buque de carga combinada se entiende un buque proyectado para embarcar
cargas tanto liquidas como secas a granel al 100 % del peso muerto.

Por buque de pasaje se entiende un buque que transporta mds de 12 pasaijeros.
Por buque de carga rodada (buque para el transporte de vehiculos) se entiende
un buque de transbordo rodado de varias cubiertas proyectado para el transporte

de automéviles y camiones vacios.

Por buque de carga rodada se entiende un buque proyectado para llevar
unidades de transporte de carga rodada.

Por buque de pasaje de transbordo rodado se entiende un buque de pasaje con
espacios de carga rodada.

Por EEDI obtenido se entiende el valor del EEDI alcanzado por un buque concreto,
con arreglo a lo dispuesto en la regla 20 del capitulo 4.

Por EEDI prescrito se entiende el valor méximo del EEDI obtenido permitido por
la regla 21 del capitulo 4 para el tipo y tamafio especificos del buque.
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ReGLA 3. EXCEPCIONES Y EXENCIONES

GENERALIDADES
1. Las reglas del presente Anexo no se aplicardn:

.1 a las emisiones necesarias para proteger la seguridad del buque o salvar
vidas en el mar; ni

.2 alas emisiones resultantes de averias sufridas por un buque o por su equipo:

2.1 siempre que después de producirse la averia o de descubrirse la
emisién se hayan tomado todas las precauciones razonables para
prevenir o reducir al minimo tal emisién; y

2.2 salvo que el propietario o el capitdn hayan actuado ya sea con la
intencién de causar la averia, o con imprudencia temeraria y a
sabiendas de que probablemente se produciria una averia.

ENSAYOS PARA LA INVESTIGACION DE TECNOLOGIAS DE REDUCCION Y CONTROL DE LAS EMISIONES
DE LOS BUQUES

2. La Administracién de una Parte, en colaboracién con otras Administraciones segin
proceda, podré conceder una exencién respecto de disposiciones especificas del
presente Anexo a un buque para realizar ensayos de desarrollo de tecnologias de
reduccién y control de las emisiones de los buques y programas de proyecto de
motores. Dicha exencién sélo se concederd si la aplicacién de disposiciones
especificas del Anexo o del Cédigo Técnico sobre los NOx revisado de 2008 puede
obstaculizar la investigacién sobre el desarrollo de dichas tecnologias o
programas. Un permiso para una exencién de este tipo sélo se concederd al menor
nimero de buques posible y estard sujeto a las disposiciones siguientes:

.1 en el caso de motores diésel marinos con una cilindrada inferior a 30 litros,
la duracién del ensayo en el mar no serd superior a 18 meses. Si es necesario
que dure mds tiempo, la Administracién o Administraciones que hayan
otorgado el permiso podrén autorizar que el plazo se prorrogue por un
periodo adicional de 18 meses; o

.2 en el caso de motores diésel marinos con una cilindrada igual o superior a
30 litros, la duracién del ensayo en el mar no serd superior a cinco afios y
requerird que la Administracién o Administraciones que hayan otorgado el
permiso realicen un examen de la situacién en cada reconocimiento
intermedio. El permiso puede retirarse a partir de ese examen si las pruebas
no se han ajustado a las condiciones de dicho permiso o si se determina que
no es probable que la tecnologia o el programa tengan efectos positivos en
la reduccién y ecl| control de las emisiones procedentes de los buques. Si la
Administracién o Administraciones que hayan realizado el examen
determinan que es necesario disponer de mds tiempo para probar una
tecnologia o programa concretos, el permiso podré prorrogarse durante un
periodo de tiempo adicional no superior a cinco afios.
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MARINO

.

EMISIONES PROCEDENTES DE ACTIVIDADES RELACIONADAS CON LOS RECURSOS MINERALES DEL LECHO

3.1. Las emisiones que procedan directamente de la exploracién, la explotacién y el
consiguiente tratamiento mar adentro de los recursos minerales del lecho marino
quedan exentas de las prescripciones del presente Anexo, de conformidad con
lo dispuesto en el articulo 2 3) b) ii) del presente Convenio.

Tales emisiones incluyen:

las emisiones procedentes de la incineracién de sustancias resultantes Gnica
y directamente de la exploracién, la explotacién y el consiguiente
tratamiento mar adentro de los recursos minerales del lecho marino,
incluidas, sin que la enumeracién sea exhaustiva, la combustion de
hidrocarburos en antorcha y la quema de virutas de perforacién, lodos o
fluidos de estimulacién durante las operaciones de terminacién y prueba
de los pozos, y la combustién en antorcha debida a circunstancias
excepcionales;

el desprendimiento de gases y compuestos voldtiles presentes en los fluidos
y las virutas de perforacién;

las emisiones relacionadas Gnica y directamente con el tratamiento, la
manipulacién o el almacenamiento de minerales del lecho marino; y

las emisiones de los motores diésel marinos dedicados exclusivamente a la
exploracién, la explotacién y el consiguiente tratamiento mar adentro de
los recursos minerales del lecho marino.

3.2. Las prescripciones de la regla 18 del presente Anexo no se aplicardn a la
utilizacién de los hidrocarburos que se lf)sroclucen y utilizan ulteriormente in situ
como combustible, cuando asi lo aprue

e la Administracién.
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ReGLA 4. EQUIVALENTES?

1. Lo Administracién de una Parte podré autorizar la utilizacién a bordo de un
buque de accesorios, materiales, dispositivos o aparatos u otros procedimientos,
tipos de fueloil o métodos de cumplimiento como alternativa a los prescritos en el
presente Anexo, si tales accesorios, materiales, dispositivos o aparatos u otros
procedimientos, tipos de fueloil o métodos de cumplimiento son por lo menos tan
eficaces en cuanto a la reduccién de las emisiones como los prescritos en el
presente Anexo, incluidos los niveles indicados en las reglas 13y 14.

2. Lo Administracién de una Parte que autorice la utilizacién de accesorios,
materiales, dispositivos o aparatos u otros procedimientos, tipos de fueloil o
métodos de cumplimiento como alternativa a los prescritos en el presente Anexo
comunicard a la Organizacién los pormenores de los mismos a fin de que ésta
los notifique a las Partes para su informacién y para que adopten las medidas
oportunas, si es necesario.

3. La Administracién de una Parte deberia tener en cuenta las directrices pertinentes
que elabore la Organizacién en relacién con los equivalentes previstos en la
presente regla.

4. Lo Administracién de una Parte que autorice la utilizacién de una de los

equivalentes indicados en el pérrafo 1 de la presente regla hard todo lo posible

or no dafiar ni perjudicar el medio ambiente, la salud de los seres humanos, los
Eienes o los recursos, ni los de ofros Estados.

2 Véase la resolucién MEPC.184(59): “Directrices sobre los sistemas de limpieza de los gases de escape, 2009”.
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Capitulo 2. RECONOCIMIENTO, CERTIFICACION
Y MEDIOS DE CONTROL

En este capitulo, se describe el régimen de reconocimientos a realizar en los buques. Dicho régimen
se detalla en la resolucién de la Asamblea A.1053(27), dénde se estab|ecenq|as directrices para
la realizacién de reconocimientos de acuerdo al sistema armonizado de inspeccién y certificacion
(SARC) de 2011. Los certificados son la evidencia ante terceras partes del cumplimiento del buque
con los requisitos exigibles, de ahi la importancia de la correcta cumplimentacién de estos. Asi-
mismo, se articulan las inspecciones del Estado Rector del Puerto y, la cooperacién entre Partes a
la hora de denunciar e investigar posibles transgresiones de los requerimientos del Anexo VI.

Este capitulo, por tanto, es el destinado a dar cumplimiento y forma a los articulos 5 a 11 del
Convenio.

ReGLA 5. RECONOCIMIENTOS

1. Todo buque de arqueo bruto igual o superior a 400 y todas las torres de perfora-
cién y ofras plataformas, fijas o flotantes, serdn objeto de los reconocimientos que
se especifican a continuacién, a fin de garantizar el cumplimiento de lo prescrito
en el capitulo 3 del presente Anexo:

.1 un reconocimiento inicial antes de que el buque entre en servicio o de que se
expida por primera vez el certificado prescrito en la regla 6 del presente
Anexo. Este reconocimiento se realizaré de modo que garantice que el
equipo, los sistemas, los accesorios, las instalaciones y los materiales cumplen
plenamente las prescripciones aplicables del capitulo 3;

.2 un reconocimiento de renovacién a intervalos especificados por la Adminis-
tracién, pero que no excederdn de cinco afios, saE/o en los casos en que sean
aplicables las reglas 9.2, 9.5, 9.6 o0 9.7 del presente Anexo. El reconoci-
miento de renovacién se realizaré de modo que garantice que el equipo, los
sistemas, los accesorios, las instalaciones y los materiales cumplen plenamente
las prescripciones aplicables del capitulo 3;

.3 un reconocimiento intermedio dentro de los tres meses anteriores o posteriores
ala segunda o a la tercera fecha de vencimiento anual del certificado, el cual
sustituird a uno de los reconocimientos anuales estipulados en el apartado
1.4 de la presente regla. El reconocimiento intermedio se realizard de modo
que garantice que el equipo y las instalaciones cumplen plenamente las pres-
cripciones aplicables del capitulo 3 y estén en buen estado de funcionamiento.
Estos reconocimientos intermedios se consignarén en el Certificado IAPP
expedido en virtud de las reglas 6 o 7 del presente Anexo;

11
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.

un reconocimiento anual dentro de los tres meses anteriores o posteriores a
la fecha de vencimiento anual del certificado, que comprenderd una inspec-
cién general del equipo, los sistemas, los accesorios, las instalaciones y los
materiales mencionacrc))s en el apartado 1.1 de la presente regla, a fin de ga-
rantizar que se han mantenido de conformidad con lo dispuesto en el parrafo
5 de la presente regla y que contindan siendo satisfactorios para el servicio
al que el buque esté destinado. Estos reconocimientos anuales se consignarén
en el Certificado IAPP expedido en virtud de lo dispuesto en las reglas 6 o 7
del presente Anexo; y

también se efectuard un reconocimiento adicional, ya general, ya parcial,
segun dicten las circunstancias, después de la realizacién de reparaciones o
renovaciones importantes prescritas en el pérrafo 5 de la presente regla o
tras una reparacién resultante de las investigaciones prescritas en el pérrafo
6 de la presente regla. El reconocimiento serd tal que garantice que se reali-
zaron de modo efectivo las reparaciones o renovaciones necesarias, que los
materiales utilizados en tales reparaciones o renovaciones y la calidad de
éstas son satisfactorios en todos los sentidos y que el buque cumple plena-
mente lo dispuesto en el capitulo 3.

2. En el caso de los buques de arqueo bruto inferior a 400, la Administracién podré
establecer las medidas pertinentes para garantizar el cumplimiento de las dispo-
siciones aplicables del capitulo 3.

3. El reconocimiento de buques, por lo que respecta a la aplicacién de lo prescrito
en el presente Anexo, serd realizado por funcionarios de la Administracién.

No obstante, la Administracién podré confiar los reconocimientos a ins-
pectores nombrados al efecto o a organizaciones reconocidas por ella.
Tales organizaciones cumplirén las directrices® adoptadas por la Organi-
zacién;

el reconocimiento de los motores diésel marinos y del equipo para determinar
si cumplen lo dispuesto en la regla 13 del presente Anexo se realizard de
conformidad con lo dispuesto en el Cédigo Técnico sobre los NOx revisado

de 2008;

3 Véanse las Directrices relativas a la autorizacién de las organizaciones que actien en nombre de la Admi-

nistracién, adoptadas por la Organizacién mediante la resolucién A.739(18), enmendada por la resolucién
MSC.208(81), y las Especificaciones relativas a las funciones de reconocimiento y certificacién de las organi-
zaciones reconocidas que actien en nombre de la Administracién, adoptadas por la Organizacién mediante
la resolucién A.789(19), segin sea enmendada por la Organizacién. Véase también la resolucién A.1053(27)
relativa a las Directrices para efectuar reconocimientos de conformidad con el sistema armonizado de recono-

cimientos y certificacién (SARC), 2011.
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.3 cuando el inspector nombrado o la organizacién reconocida dictaminen que
el estado del equipo no corresponde en lo esencial a los pormenores del cer-
tificado, el inspector o la organizacién harén que se fomen medidas correctivas
e informarén oportunamente de ello a la Administracién. Si no se toman dichas
medidas correctivas, la Administracién retirard el certificado. Si el buque se
encuentra en un puerto de otra Parte, también se dard notificacién inmediata
a las autoridades competentes del Estado rector del puerto. Una vez que un
funcionario de la Administracién, un inspector nombrado o una organizacién
reconocida hayan informado a las autoridades competentes del Estado rector
del puerto, el Gobierno de dicho Estado prestard al funcionario, al inspector
o a la organizacién mencionados toda la asistencia necesaria para el cumpli-
miento de las obligaciones impuestas por la presente regla; y

4 entodos los casos, la Administracién interesada garantizard incondicionalmente
la integridad y eficacia del reconocimiento y se comprometerd a hacer que se
tomen las disposiciones necesarias para dar cumplimiento a esta obligacién.

4. Los buques a los que se aplique el capitulo 4 seran objeto de los reconocimientos
especificados a continuacién, teniendo en cuenta las directrices adoptadas por la
Organizacién.*

.1 un reconocimiento inicial antes de que un buque nuevo entre en servicio y
antes de la expedicién del Certificado internacional de eficiencia energética
del buque. En el reconocimiento se verificaré que el EEDI obtenido del buque
satisface las prescripciones del capitulo 4 y que se lleva a bordo el SEEMP
prescrito en la regla 22;

.2 un reconocimiento general o parcial, segin dicten las circunstancias, después
de una transformacién importante de un buque al que se aplique la presente
regla. Este reconocimiento garantizaré que vuelva a calcularse el EEDI obte-
nido, segin sea necesario, y que éste se ajuste a lo dispuesto en la regla 21,
con el factor de reduccién aplicable al tipo y tamafio del buque transformado
en la fase correspondiente a la fecha del contrato o a la de colocacién de la
quilla o a la de entrega, segin se hubiera determinado para el buque origi-
nal, de conformidad con lo dispuesto en la regla 2.23;

.3 en los casos en los que la transformacién importante de un buque nuevo o
existente sea de tal magnitud que la Administracién considere que el buque
es de nueva construccién, la Administracién deberd determinar si es necesario
efectuar un reconocimiento inicial del EEDI obtenido. Si se considera necesario
efectuarlo, este reconocimiento deberé garantizar que el EEDI obtenido se
calcula de conformidad con la regla 21 y se ajusta a sus disposiciones, con
el factor de reduccién aplicable al tipo y tamafio del buque transformado en
la fecha del contrato de transformacién o, en ausencia de contrato, en la
fecha de inicio de la transformacién. En el reconocimiento se verificaré tam-
bién que se lleva a bordo el SEEMP prescrito en la regla 22; y

4 Véase MEPC.214(63) “Directrices sobre reconocimientos y certificacién del indice de eficiencia energética de
proyecto (EEDI)”, enmendada por MEPC.234(65) y complementada por la circular MEPC.1/Circ.815.
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4 Para los buques existentes, la verificacién de la prescripcién relativa a llevar
a bordo un SEEMP, de conformidad con la regla 22, tendré lugar durante el
primer reconocimiento intermedio, o en el de renovacién sefialado en el pa-
rrafo 1 de la presente regla, si éste es anterior, o el 1 de enero de 2013 o
posteriormente.

5. Se mantendré el equipo de modo que se ajuste a las disposiciones del presente
Anexo y no se efectuard ningdn cambio del equipo, los sistemas, los accesorios,
las instalaciones o los materiales que fueron objeto del reconocimiento, sin la au-
torizacién expresa de la Administracién. Se permitird la simple sustitucién de dicho
equipo o accesorios por equipo y accesorios que se ajusten a las disposiciones del
presente Anexo.

6. Siempre que un buque sufra un accidente o se descubra algin defecto que afecte
considerablemente a la eficacia o la integridad del equipo al que se aplique el
presente Anexo, el capitén o el propietario del buque informardn lo antes posible
a la Administracién, al inspector nombrado o a la organizacién reconocida en-
cargados de expedir el certificado pertinente.

Se impone, primeramente, el régimen armonizado de reconocimientos para el control de los
requisitos del capitulo 3 (prescripciones sobre emisiones de los buques). El régimen de ins-
pecciones armonizadas se puede consultar en defalle en la resolucién de la Asamblea
A.1053(27), en la que se encuentran unas guias de inspeccién con las que se cubren los as-
pectos a tener en cuenta durante los reconocimientos. Estos podrdn ser de diferentes tipos:

* INICIAL: es el primer reconocimiento que se realiza antes de que el buque entre en servicio, o
de la expedicién del certificado IAPP. No hay que perder de vista que més adelante, en la regla
6, se obliga a la emisién de certificados sélo a los buques que realicen “viajes infernacionales”>.

® RENOVACION: por lo general se debe realizar una vez cada 5 afios, a no ser que la Ad-
ministracién prescriba unos plazos inferiores.

* INTERMEDIO: a realizarse en el segundo o tercer vencimiento anual, con la ventana de +3
meses.

e ANUAL: a realizarse con una ventana de +3 meses de la fecha aniversario, o vencimiento
anual.

* ADICIONAL: este reconocimiento va asociado a reparaciones o renovaciones de equipos.

A pesar de que el Anexo Vl le es de aplicacién a todos los buques, salvo las excepciones que
se prevén en el capitulo |, el régimen de reconocimientos le es sélo de aplicacién a los buques
con un arqueo bruto igual o superior a 400 GT. Esto nos lleva a dos situaciones conflictivas.
Por un lado, los buques que no realicen “viajes internacionales” estan sujetos al régimen ar-
monizado de reconocimientos, pero al no emitirse certificado se pierde el registro documental.

5 En el manual cuando se indique “viaje internacional” se entiende en el sentido del Anexo VI, es decir viajes
a puertos o terminales mar adentro sometidos a la jurisdiccién de ofras Partes.

14




Manual de aplicacion del Anexo VI de MARPOL

Por otro lado los buques de menos de 400 GT deben de cumplir con las reglas del capitulo 3
que les sean de aplicacién, pero, en el Anexo VI, no se contempla para ellos ningdn régimen
de reconocimientos ni de certificacién.

Para el caso de buques de arqueo bruto de mdas de 400 GT que no realicen “viajes interna-
cionales”, la DGMM autoriza a que se emitan de forma voluntaria los certificados internacio-
nales para los casos en los que se cumpla con el Anexo VI.

En el caso de los buques de arqueo bruto de menos de 400 GT, conviene recordar que existe
diversa legislacién, que en algunos casos puede llegar a ser mds exigente que el propio Anexo
VI, y que se detalla a continuacién:

* RD 543/2007 de 27 de abril, por el que se determinan las normas de seguridad y de prevencién
de la contaminacién a cumplir por los buques pesqueros menores de 24 metros de eslora (L);

* Reglamento Europeo CE N° 2037/2000 DEL PARLAMENTO EUROPEQ Y DEL CONSEJO
de 29 de junio de 2000 sobre las sustancias que agotan la capa de ozono, enmendado;

* Directiva 1999/32/CE del Consejo, de 26 de abril de 1999, relativa a la reduccién del
contenido de azufre de determinados combustibles liquidos y por la que se modifica la Di-

rectiva 93/12/CEE.

A raiz de la resolucién MEPC.203(62) se amplié la regla 5 para dar cabida a los reconoci-
mientos que sirvan para el control del cumplimiento del nuevo capitulo 4 (Reglas sobre la efi-
ciencia energética de los buques). Las guias para efectuar estos reconocimientos en el caso de
buques nuevos, y a los efectos de indice de eEciencid energética, se pueden encontrar en la re-
solucién MEPC.214(63). Por las propias caracteristicas de los requisitos y el cumplimiento no se
requiere de reconocimientos periédicos, sino que basta con unos reconocimientos por hitos:

* INICIAL: es el que se realiza antes de emitir el certificado, se debe comprobar que el EEDI
obtenido del buque cumple con las prescripciones del capitulo 4 y con el SEEMP.

* GENERAL O PARCIAL: después de una transformacién importante de un buque al que le es de
aplicacién el capitulo 4. Garantiza que el EEDI obtenido se vuelve a calcular como sea necesario
y se ajusta a las prescripciones de la regla 21. Se verificard que se lleva a bordo el SEEMP.

o TRANSFORMACION IMPORTANTE: afecta también a los buques existentes, cuando asi lo
determine la Administracién. En estos casos, y aunque el buque sea existente, les serd de
aplicacién el célculo del EEDI obtenido y su cumplimiento con la regla 21. De igual manera

el SEEMP deberd ir a bordo.

® BUQUES EXISTENTES: en estos casos sélo es necesario comprobar que se lleva un SEEMP
abordo. Este reconocimiento se realizaré durante el primer reconocimiento intermedio o de
renovacién relativo del certificado IAPP que se efectie en un buque después del 01/01/2013.

Como es norma habitual en los reconocimientos amparados por convenios OMI, se deben
realizar por funcionarios de la Administracién correspondiente, aunque esta puede delegar
en organizaciones reconocidas. En el caso de la Unién europea las Administraciones sélo
pueden autorizar aquellas organizaciones que hayan sido reconocidas por la Comisién Eu-
ropea tal y como se pone de manifiesto en el Reglamento(CE) n° 391/2009 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, sobre reglas y normas comunes para las or-
ganizaciones de inspeccién y reconocimiento de buques.
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EL Real Decreto 877/2011 es el instrumento que permite la autorizacién de las organizaciones
reconocidas.®

RecLA 6. EXPEDICION O REFRENDO DE LOS CERTIFICADOS

Certificado internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica

1. Se expedird un Certificado internacional de prevencién de la contaminacién at-
mosférica, tras un reconocimiento inicial o de renovacién efectuado de conformi-
dad con las disposiciones de la regla 5 del presente Anexo:

.1 atodo buque de arqueo bruto igual o superior a 400 que realice viajes a puer-
tos o terminales mar adentro sometidos a la jurisdiccién de otras Partes; y

.2 alas plataformas y torres de perforacién que realicen viajes a aguas some-
tidas a la soberania o jurisdiccién de otras Partes.

2. En el caso de un buque construido antes de la fecha en que el Anexo VI entre en
vigor para la Administracién de dicho buque, se expedird un Certificado interna-
cionolpde prevencién de la contaminacién atmosférica conforme a lo dispuesto en
el parrafo 1 de la presente regla, a més tardar en la primera entrada programada
en dique seco posterior a dicha fecha de entrada en vigor, y en ningin caso des-
pués de que hayan transcurrido tres afios desde dicha E?echcl.

3. Tal certificado serd expedido o refrendado por la Administracién o por cualquier
persona u organizacién debidamente autorizada por ella. En cualquier caso, la
Administracién asume la plena responsabilidad del certificado.

Certificado internacional de eficiencia energética

4. Se expedird un Certificado internacional de eficiencia energética del buque una
vez se realice un reconocimiento de conformidad con lo dispuesto en la regla 5.4
de todo buque de arqueo bruto igual o superior a 400 antes de que el buque
pueda realizar viajes a puertos o terminales mar adentro sometidos a la jurisdic-
cién de otras Partes.

5. El certificado serd expedido o refrendado por la Administracién o por cualquier
organizacién debidamente autorizada por ella.” En cualquier caso, la Adminis-
tracién asume la plena responsabilidad del certificado.

¢ Las organizaciones autorizadas por Espafia en Junio de 2013 son BV, GL, KR y RINA. Véase la resolucién
MEPC.237(65)/MSC.349(92) relativa al Cédigo para las Organizaciones Reconocidas.

7 Véanse las “Directrices relativas a la autorizacién de las organizaciones que actéen en nombre de la Admi-
nistracién”, adoptadas por la Organizacién mediante la resolucién A.739(18), enmendada por la resolucién
MSC.208(81), y las “Especificaciones relativas a las funciones de reconocimiento y certificacién de las orga-
nizaciones reconocidas que actien en nombre de la Administracién”, adoptadas por la Organizacién mediante
la resolucién A.789(19), como pueda ser enmendada por la Organizacién.
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Se prescriben dos tipos de certificados, el certificado IAPP que evidencia el cumplimiento con
lo prescrito en el capitulo 3, y el certificado IEE destinado a justificar el cumplimiento del ca-
pitulo 4. En ambos casos, se dispone que la Administracién pueda delegar la emisién de cer-
tificados, pero no la responsabilidad, que sigue siendo plenamente asumida por ésta.

CEerTiFicaDO IAPP

Se prescribe su emisién sélo a los buques (recordamos que la definicién de buques segin el
articulado incluye a artefactos flotantes, plataformas etc., a diferencia del SOLAS en el que
sélo se incluye a los buques autopropulsados, aunque para el certificado IEE esto no es exac-
tamente asi, como se verd mds adelante) de arqueo igual o superior a 400 GT que realicen
“viajes internacionales”. Para poder emitir el certificado, estos buques han debido superar
con éxito, como no podria ser de otra forma, el reconocimiento inicial o de renovacién.

Asi pues, si un buque de mds de 400 GT no realiza “viajes internacionales” el Anexo VI no
prescribe la emisién de un certificado, pero si obliga a que el buque sea reconocido todos los
afios, segin el esquema armonizado, como hemos visto en la regla 5. La forma més préctica
de asegurarse de que el buque es sometido a los reconocimientos prescritos es a través de los
endosos del propio certificado, por lo que es altamente recomendable que todos los buques
de mds de 400 GT que no realicen viajes internacionales dispongan de un certificado IAPP, o
un equivalente nacional. En la actualidad, Espaiia estd emitiendo dicho certificado a aquellos
buques que cumplan con el Anexo Vly lo soliciten, aunque no realicen viajes internacionales.

Curiosamente, y a pesar de que el Anexo VI, como hemos visto anteriormente, aplica a todos
los buques, independientemente de su tamafio y las navegaciones que realicen, sélo se pres-
criben los reconocimientos para aquellos de 400 GT o més. No obstante, en las distintas
reglas del capitulo 3 se podrdn encontrar distintas referencias, que hacen el Anexo VI menos
exigente para aquellos buques que no realizan “viajes internacionales” o tienen menos de
400 GT. Asi, el libro de registro de sustancias que agotan la capa de ozono se prescribe sélo
para los buques de 400 GT o mds, y las reglas 13 'y 16 permiten cierta relajacién para los
motores e incineradores de los buques que Gnicamente operen en aguas nacionales.

Los buques de una Parte que refrende el Protocolo con posterioridad a su entrada en vigor,
deben disponer del certificado en el primer dique que se realice una vez que el Anexo VI
haya entrado en vigor para esa bandera, pero sin dejar pasar nunca més de 3 afios. Puede
ocurrir que el buque haga una inspeccién submarina en vez de un dique, en cuyo caso po-
drian pasar mds de tres afios antes del siguiente dique, por lo que es conveniente tener en
cuenta que no se pueden sobrepasar los tres afios.

CerTIFICADO IEE

n este caso, se dispone la emisidn del certiticado a todos los buques® con arqueo igual o su-
En est dispone | del certificado a todos los buques? queo igual

perior a 400 GT que superen con éxito el reconocimiento prescrito en la regla 5.4, antes de
que puedan realizar “viajes internacionales”. En realidad, el capitulo 4 (en el que se trata la

& A pesar de que se especifica la aplicacién a todos los buques de arqueo bruto superior a 400 GT, y de que la de-
finicién de buque por el articulo 2.4 incluye a los artefactos flotantes no autopropulsados, la circular MEPC.1/Circ.814
indica que no es necesaria la certificacién de aquellos buques a los que no se requiera un SEMPP a bordo, y adicio-
nalmente excluye a las plataformas y buques sin propulsién de la obligacién de disponer de una SEMPP a bordo.

17



Capitulo 2. Reconocimiento, certificacion y medios de control

eficiencia energética) es obligatorio para todos los buques de arqueo igual o superior a 400
GT, salvo aquellos que Gnicamente naveguen en aguas soberanas del Estado Parte cuyo pa-
bellén enarbolan. Para estos casos, el Anexo VI deja que el Estado parte adopte medidas
apropiadas de forma que los buques se construyan y operen de forma compatible con el ca-
pitulo 4. En este caso, el Anexo VI es menos exigentes en los requerimientos a los buques que
s6lo operen en aguas jurisdiccionales de la Administracién, y permite a las Administraciones
crear un régimen paralelo de medidas “compatibles”.

En la actualidad para los buques existentes, el Anexo VI sélo exige que se disponga de una
Plan de Eficiencia Energética a bordo. Dicho requisito no requiere de grandes inversiones, y
es de fécil cumplimiento. La Administracién espafiola comprueba sistemdticamente que todos
los buques de 400 GT o mds, independientemente de si hacen viajes internacionales o no,
dispongan de un plan de eficiencia energética.

Para las reglas 21 y 22 a dia de hoy Espafia no se ha pronunciado si va a exigir su cumpli-
miento en sus buques que operen exclusivamente en aguas de su jurisdiccién, o va a disponer
de un paquete de medidas compatibles. De todas formas, un buque que se construya sin cum-
plir con las reglas 21 y 22 tendré un inconveniente serio en el caso de que el armador quiera
venderlo o cambiarlo de bandera.

ReGLA 7. EXPEDICION DEL CERTIFICADO POR OTRA PARTE

1. Una Parte podrd, a requerimiento de la Administracién, hacer que un buque sea
objeto de reconocimiento y, si estima que cumple las disposiciones aplicables del
presente Anexo, expedird o autorizard la expedicién a ese buque del Certificado
internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica o el Certificado
infernacional de eficiencia energética y, cuando corresponda, refrendard o
autorizard el refrendo de tales certificados en el buque, de conformidad con el
presente Anexo.

2. Se remitird lo antes posible a la Administracién que haya pedido el reconocimiento
una copia del certificado y otra del informe relativo al reconocimiento.

3. Este certificado, en el que se hard constar que el certificado ha sido expedido a
peticién de la Administracién, tendré la misma fuerza y gozaré del mismo
reconocimiento que el expedido en virtud de la regla 6 del presente Anexo.

4. No se expedird el Certificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica ni el Certificado internacional de eficiencia energética a ningin buque
con derecho a enarbolar el pabellén de un Estado que no sea Parte.

En el Anexo VI, igual que en el resto de los Anexos del MARPOL y en el Convenio SOLAS, se
prevé que una Parte, a peticién de la Administracién de bandera, pueda realizar los recono-
cimientos en nombre de la Administracién de bandera, y emitir o endosar los certificados
segin corresponda.
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En la actualidad esta opcién estd en desuso, al permitir los distintos convenios y protocolos la
delegacién en organizaciones reconocidas. Por lo general tiene menos carga burocrdtica
para el administrado y la administracién el uso de una organizacién reconocida, que dispo-
nen de una cobertura mundial y para las que ya existe una sistemética, que acordar con otra
Parte un modus operandi caso a caso.

En la actualidad, estos casos han quedado reducidos a la inspeccién de las compaiiias en re-
ferencia con la emisién y refrendo de los DOC (“Document of Compliance” de acuerdo con
el Cédigo de gestién de la seguridad, ISM).

En el capitulo 7 queda reflejada la imposibilidad de que se pueda emitir un certificado en

nombre de una Administracién que no sea Parte, como no podia ser de otra forma. Ya que
el Convenio Unicamente es aplicable por la Partes.

ReEGLA 8. MODELOS DE LOS CERTIFICADOS

Certificado internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica

1. El Certificado internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica se
elaborard conforme al modelo que figura en el apéndice | del presente Anexo y
estard redactado como minimo en espafiol, francés o inglés. Cuando se use
también un idioma oficial del pais expedidor, dard fe el texto en dicho idioma en
caso de controversia o discrepancia.

Certificado internacional de eficiencia energética

2. El Certificado internacional de eficiencia energética se elaborard conforme al
modelo que figura en el apéndice VIl del presente Anexo y estaré redactado como
minimo en espafiol, francés o inglés. Cuando también se use un idioma oficial del
pais expedidor, dard fe el texto en dicho idioma en caso de controversia o
discrepancia.

Los certificados que se emitan deben ser conformes a los modelos que figuran en los apéndices
| (IAPP) y VIII (IEE). Los idiomas vdlidos para la emisién son el inglés, francés o espafol. Aun-
que las Administraciones podrén usar versiones bilingies si asi lo desean.

El modelo usado por Espafia es en espafiol Gnicamente, tanto para el certificado IAPP como para
el IEE. De igual manera que hace con el resto de certificados relativos al convenio MARPOL.

Tanto el certificado IAPP como el IEE se dividen en dos partes. Una primera que es la del cer-
tificado en si, en la que se identifica el buque, y se da fe del cumplimiento con los requisitos
prescritos por el Anexo VI, para finalmente registrar la realizacién de los reconocimientos

eriédicos. La segunda parte son los suplementos, en los que queda registrado el equipo y
E)s detalles con los que el buque da cumplimiento a los distintos requisitos.
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En ambos certificados se deben registrar las dispensas que el propio Anexo VI permite. Para
el caso del certificado IAPP se contempla el caso de un motor sustituido por uno idéntico. Sin
embargo, el modelo no contempla el caso de los motores instalados en los buques que realizan
Unicamente navegaciones en aguas en las que la Administracién de bandera ejerce su juris-
diccién. Esto es debido, basicamente, a que el mismo Anexo VI indica que el certificado se
debe emitir solamente para los buques que realizan “viajes internacionales”. No obstante,
las reglas sobre los motores son a |icaljes también a los buques que realizan Gnicamente
navegaciones en aguas en las que E] Administracién de bandera ejerce su jurisdiccién. Para
el caso del certificado de eficiencia energética, la situacién es diferente, se reflejan en el cer-
tificado todas las dispensas posibles, ya que el capitulo 4 no aplica para los buques que sélo
operen en aguas sujetas a la soberania o jurisdiccién de la Administracién, por lo que no es
necesario emitir dispensa ni exencién. No obstante lo anterior, la Administracién deberé tomar
las medidas apropiadas para que dichos buques se construyan y operen de forma compatible
con lo prescrito en el capitulo 4.

Ambos suplementos son bastante exhaustivos siguiendo la ténica general del resto de suple-
mentos y registros de certificados OMI (SOLAS y MARPOL). Asi las dltimas modificaciones
del IAPP han ido precisamente en esa direccién, dejando reflejados practicamente todos los
pormenores del cumplimiento con los requisitos obligatorios para buques que realicen viajes
internacionales.

En los dltimos tiempos, en especial a raiz de la entrada en vigor del Anexo Il, que obligaba
a una nueva emisién de los certificados el 1 de enero del 20077 para incluir la nueva cate-
gorizacién de las sustancias, se ha impuesto la tendencia en los inspectores de estado rector
del puerto y los vetting de marcar como deficiencia que un buque no disponga del formato
actualizado. A este respecto, conviene indicar que existe la circular MSC-MEPC.5/Circ.6 en
la que se dan unos criterios para la emisién de certificados cuando cambie el formato, cosa
que ocurre cada vez mds a menudo. El criterio viene a ser que en el caso de que el buque
deba cumplir con una nueva prescripcién, el formato deberd modificarse en el reconocimiento
en el que se verifique el cumplimiento con la nueva prescripcién. Si al buque no le afecta nin-
guna nueva prescripcién, en ese caso no es necesario modificar el formato del certificado, y
se podrd realizar en la siguiente renovacién. El criterio de la circular es el adoptado por la
Subdireccién General de Seguridad, Contaminacién e Inspeccién Maritima de la Adminis-
tracién Maritima espafola.

Otro punto que ha dado lugar a diversas interpretaciones, es la fecha en la que se realizé la
Gltima inspeccién que da lugar a la emisién del certificado. De la circular MSC-MEPC.5/Circ.3
se desprende que la intencién es que refleje el momento en que se finalizé la inspeccién inicial
o de renovacién por norma general, siguiendo el mismo criterio IACS (La Asociacién Interna-
cional de Sociedades de Clasificacién, en su acrénimo en inglés) dispone de una interpreta-
cién unificada que va en la misma linea (en realidad son tres interpretaciones unificadas, SC
183 para SOLAS, LL 67 para el convenio de Lineas de Carga y MPC 10 para el convenio
MARPOL).

9 El anexo Il fue revisado en su totalidad mediante la resolucién MEPC. 118(52).
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REGLA 9. DURACION Y VALIDEZ DE LOS CERTIFICADOS

Certificado internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica

1. El Certificado internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica se ex-
pedird para un periodo que especificard la Administracién y que no excederd de
cinco afios.

2. No obstante lo prescrito en el pérrafo 1 de la presente regla,

.1 cuando el reconocimiento de renovacién se efectie dentro de los tres meses
anteriores a la fecha de expiracién del certificado existente, el nuevo certifi-
cado serd vdlido a partir de la fecha en que finalice el reconocimiento de re-
novacién, por un periodo que no excederd de cinco afios contados a partir
de la fecha de expiracién del certificado existente;

.2 cuando el reconocimiento de renovacién se efectte después de la fecha de
expiracién del certificado existente, el nuevo certificado serd vélido a partir
de la fecha en que finalice el reconocimiento de renovacién, por un periodo
que no excederd de cinco afios contados a partir de la fecha de expiracién
del certificado existente; y

.3 cuando el reconocimiento de renovacién se efectie con mds de tres meses de
antelacién a la fecha de expiracién del certificado existente, el nuevo certifi-
cado serd vdlido a partir de la fecha en que finalice el reconocimiento de re-
novacién, por un periodo que no excederd de cinco afios contados a partir

de dicha fecha.

3. Si un certificado se expide para un periodo de menos de cinco afios, la Adminis-
tracién podrd prorrogar su validez més allé de la fecha de expiracién hasta el pe-
riodo méximo especificado en el parrafo 1 de la presente regla, siempre que los
reconocimientos citados en las reglas 5.1.3 'y 5.1.4 del presente Anexo, aplicables
cuando se expide un certificado para un periodo de cinco afios, se hayan efec-
tuado como proceda.

4. Si se ha efectuado un reconocimiento de renovacién y no ha sido posible expedir
o facilitar al buque un nuevo certificado antes de la fecha de expiracién del certi-
ficado existente, la persona o la organizacién autorizada por la Administracién
podrd refrendar el certificado existente, el cual serd aceptado como vélido por un
periodo adicional que no excederéd de cinco meses contados a partir de la fecha
de expiracién.

5. Sien la fecha de expiracién de un certificado el buque no se encuentra en el puerto
en que haya de ser objeto de reconocimiento, la Administracién podrd prorrogar
la validez del certificado, pero esta prérroga sélo se concederd con el fin de que
el buque pueda proseguir su viaje hasta el puerto en que haya de ser objeto de
reconocimiento, y aun asi Gnicamente en los casos en que se estime oportuno y
razonable hacerlo. No se prorrogaré ningin certificado por un periodo superior
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a tres meses, y el buque al que se le haya concedido tal prérroga no quedard au-
torizado en virtud de ésta, cuando llegue al puerto en que haya de ser objeto de
reconocimiento, a salir de dicho puerto sin haber obtenido previamente un nuevo
certificado. Una vez finalizado el reconocimiento de renovacién, el nuevo certifi-
cado seré vélido por un periodo que no excederd de cinco afios contados a partir
de la fecha de expiracién del certificado existente antes de que se concediera la
prérroga.

6. Todo certificado expedido a un buque dedicado a viajes cortos que no haya
sido prorrogado en virtud de las disposiciones precedentes de la presente regla
podrd ser prorrogado por la Administracién por un periodo de gracia no su-
perior a un mes a partir de la fecha de expiracién indicada en el mismo.
Cuando se haya finalizado el reconocimiento de renovacién, el nuevo certifi-
cado serd vélido por un periodo que no excederd de cinco afios contados a
partir de la fecha de expiracién del certificado existente antes de que se con-
cediera la prérroga.

7. En circunstancias especiales, que determinard la Administracién, no serd necesa-

rio, contrariamente a lo prescrito en los pérrafos 2.1, 5 6 6 de la presente regla,

ve la validez de un nuevo certificado comience a partir de la fecha de expiracién

3e| certificado existente. En esas circunstancias especiales, el nuevo certificado

serd vdlido por un periodo que no excederéd de cinco afios contados a partir de la
fecha en que finalice el reconocimiento de renovacién.

8. Cuando se efectie un reconocimiento anual o intermedio antes del periodo espe-
cificado en la regla 5 del presente Anexo:

.1 la fecha de vencimiento anual que figure en el certificado se modificaré me-
diante refrendo sustituyéndola por una fecha que no sea mas de tres meses
posterior a la fecha en que terminé el reconocimiento;

.2 el reconocimiento anual o intermedio subsiguiente prescrito en la regla 5 del
presente Anexo se efectuard segin los intervalos prescritos en dicha regla,
teniendo en cuenta la nueva fecha de vencimiento anual; y

.3 la fecha de expiracién podré permanecer inalterada a condicién de que se
efecten uno o mds reconocimientos anuales o intermedios, segin proceda,
de manera que no se excedan entre los distintos reconocimientos los infervalos
mdximos prescritos en la regla 5 del presente Anexo.

9. Todo certificado expedido en virtud de las reglas 6 6 7 del presente Anexo perderd
su validez en cualquiera de los casos siguientes:

.1 si los reconocimientos pertinentes no se han efectuado dentro de los plazos
prescritos en la regla 5.1 del presente Anexo;

2 i el certificado no es refrendado de conformidad con lo dispuesto en las re-
glas 5.1.3 6 5.1.4 del presente Anexo; y
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.3 cuando el buque cambie su pabellén por el de otro Estado. Sélo se expedird
un nuevo certificado cuando el Gobierno que lo expida se haya cerciorado
plenamente de que el buque cumple lo prescrito en la regla 5.4 del presente
Anexo. Si se produce un cambio de pabellén entre Partes, el Gobierno de la
Parte cuyo pabellén el buque tenia previamente derecho a enarbolar trans-
mitiré lo antes posible a la Administracién, previa peticién de ésta cursada
dentro de los tres meses siguientes al cambio de poEe”én, copias del certifi-
cado que llevaba el buque antes del cambio y, si estén disponibles, copias
de los informes de los reconocimientos pertinentes.

Certificado internacional de eficiencia energética

10. El Certificado internacional de eficiencia energética serd vdlido durante toda la
vida dtil del buque, a reserva de lo dispuesto a continuacién en el parrafo 11.

11. Todo Certificado internacional de eficiencia energética expedido en virtud del
presente Anexo perderd su validez en cualquiera de los casos siguientes:

.1 si el buque se retira del servicio o si se expide un nuevo certificado a raiz de
una transformacién importante del buque; o

.2 cuando el buque cambie su pabellén por el de otro Estado. Sélo se expedird
un nuevo certificado cuando el Gobierno que lo expida se haya cerciorado
plenamente de que el buque cumple lo prescrito en el capitulo 4. Si se produce
un cambio de pabellén entre Partes, el Gobierno de la Parte cuyo pabellén
el buque tenia previamente derecho a enarbolar transmitiré lo antes posible
a la Administracién, previa peticién de ésta cursada dentro del plazo de tres
meses después de efectuado el cambio, copias del certificado que llevaba el
buque antes del cambio y, si estén disponibles, copias de los iri}ormes de los
reconocimientos pertinenfes.

En esta regla, se definen las condiciones bajo las cuales los certificados pierden su validez, y
la duracién de estos. La diferencia principal entre el certificado IAPP y el [EE es que el primero
se emite por un periodo de validez determinado mientras que segundo no.

CERTIFICADO IAPP

Este certificado se encuadra dentro de los denominados certificados armonizados, y sigue el
mismo régimen que estos. El régimen de inspecciones y certificados armonizados se introduce
con los protocolos de 1988 de los Convenios SOLAS y de Lineas de Carga. En el Convenio
MARPOL se introdujo con la resolucién MEPC.39(29) adoptada en 1990. Hay que recordar
que por entonces todavia no se habia adoptado el Anexo VI, que como ya se ha comentado
anteriormente se realizé a través del Protocolo de 1997, asi pues el Anexo VI nace ya con el
sistema de certificacién armonizado.
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Los certificados estén dispuestos de manera que se puedan endosar conforme al sistema de
reconocimientos armonizados ya discutidos anteriormente en la regla 5, y pierde su validez
en el caso de que los endosos correspondientes a las inspecciones anuales, intermedia o de
renovacién no se hayan realizado en las ventanas correspondientes.

A este respecto, se deben tener en cuenta los siguientes principios:

1.

La fecha que manda en el certificado es la de su validez. En principio un certificado no
se puede expedir por un periodo superior a 5 afios. Se debe tener en cuenta que la fecha
de inicio de validez de un certificado casi nunca se corresponde con la de emisién. La
Subdireccién General de Seguridad, Contaminacién e Inspeccién Maritima de la Admi-
nistracién Maritima espafiola. tiene el criterio de que la fecha de emisién del certificado
es cuando realmente se emite y firma, y la fecha desde la que empieza el periodo de vo-
lidez es la fecha en la que se ha finalizado con éxito la inspeccién correspondiente. De
ahi la importancia de que esta fecha refleje, por norma general, el momento en el que
se ha concluido la inicial o renovacién. En el caso de la inicial seria recomendable que
coincidiera con la de puesta en servicio del buque

El dia y mes correspondiente a la fecha de validez del certificado se denomina fecha
de aniversario. Esta fecha es conveniente tenerla muy presente, porque es la que va
a indicarnos si los reconocimientos se han realizado en los periodos establecidos, y
en caso de que no haya sido asi, deberemos modificar el certificado para que no
pierda su validez. Asi cuando un reconocimiento se haya realizado antes de su ven-
tana, la fecha aniversario se deberd adelantar. En el caso de que ocurra durante un
reconocimiento anual o intermedio, la fecha aniversario se deberd adelantar de
forma que la nueva fecha no sea posterior en mds de tres meses a la fecha en la que
se concluyé el reconocimiento. No hay que olvidar que para estos efectos existe una
casilla de endoso en el certificado, en la que se deberd anotar la nueva fecha ani-
versario. A partir de este momento la nueva fecha aniversario es la que regird para
realizar los reconocimientos siguientes. En el caso de que sea la renovacién la que
se realiza antes de la ventana, entonces el nuevo certificado no podré tener una va-
lidez superior a 5 afios desde la fecha de finalizacién de la inspeccién. De este modo
realizar una anual 1 dia antes de la ventana de tres meses supone un adelanto de la
fecha de aniversario de 1 dia. Sin embargo el adelanto en 1 dia antes de la ventana
de tres meses de la renovacién supone un adelanto de 3 meses y 1 dia en la fecha
de aniversario.

No se acepta prorrogar el plazo para finalizar una anual. En el caso de que no se realice
y endose en p[z:zo, el certificado pierde automdticamente su validez. En estos casos, para
reinstaurar la validez es necesario realizar un reconocimiento del buque y endosar el
certificado en la casilla correspondiente. El alcance minimo de la inspeccién seré el co-
rrespondiente al del reconocimiento no realizado, no obstante el alcance podré ser am-
pliado segin la condicién del buque, y el tiempo que haya pasado sin realizar las
inspecciones reglamentarias.

Las renovaciones si pueden ser prorrogadas, al igual que el resto de certificados incluidos
en el esquema armonizado. Para estos casos, hay que recordar que se puede optar a
una prérroga de 3 meses con las condiciones indicadas en la regla 9.5, o a una prérroga
de 1 mes si realiza viajes cortos. En el primer caso, la OMI en su resolucién A.1053(27)
dispone de unas guias con criterios para otorgar las prérrogas en base a unas inspec-
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ciones adicionales. Estos mismos criterios se adoptaron anteriormente por medio de la
Circular MSC-MEPC.5/Circ.1.

5. En los casos de cambio de bandera los certificados que quedan dentro del dmbito del
esquema armonizado pierden su validez, y la nueva bandera debe emitir los nuevos
certificados. Por norma general, y en especial si los buques cumplen con las condi-
ciones del Reglamento Europeo de abanderamiento?, los nuevos certificados se emi-
tirén con las mismas fechas de validez que los originales. En el caso de que el buque
haya sido sometido a un reconocimiento con alcance de renovacién para el cambio
de bandera, se podré emitir unos nuevos certificados con fecha de validez no superior
a cinco afos.

6. Y por Gltimo recordar que, aunque un buque haya sido reconocido y mantenido en con-
diciones éptimas, si esto no se refleja en el certificado a través del endorso correspon-
diente, el certificado pierde su validez autométicamente con todas las consecuencias. Es
decir, una vez el reconocimiento revele el correcto mantenimiento del buque, esto se debe
reflejar mediante el correspondiente endorso en el certificado.

CerTiFicaDO IEE

Este certificado, al no disponer de periodo de validez limitado, ni de reconocimientos, no

queda encuadrado en el régimen armonizado descrito anteriormente. Una vez emitido, su

validez es ilimitada siempre que el buque no se retire del servicio, mientras que no sufra una

ganzforchién importante a efectos del capitulo 4 (ver regla 2.24), y mientras no cambie de
andera.

En el caso del cambio de bandera vemos que el tratamiento es muy similar al que se produce
en el convenio infernacional de arqueo de 1969. En ambos se impone una obligacién a la
bandera saliente (siempre que sea Parte del Convenio) de suministrar la informacién nece-
saria lo antes posible. Sin embargo, mientras que el Convenio de arqueo prevé que el cer-
tificado original siga siendo vc':|ic?o por un periodo de tres meses, sin que sea necesario en
ese periodo emitir uno nuevo, en el Anexo VI no se contempla esta posibilidad de momento.
Asi pues la nueva bandera deberd cerciorarse de que el buque cumple antes de emitir el
nuevo certificado, disponiendo de tres meses para solicitar la documentacién a la bandera
original. Esto deja al buque un tiempo sin certificado vélido. Es de prever que alguna en-
mienda modifique esta parte para evitar ese tiempo en el que al buque no se le puede emitir
el certificado.

10 Véase el Reglamento (CE) n° 789/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de abril de 2004,
sobre la transferencia de buques de carga y de pasaije entre registros de la Comunidad y por el que se deroga

el Reglamento (CEE) n° 613/91 del Consejo (Texto pertinente a efectos del EEE).
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ReGLA 10. SUPERVISION DE LAS PRESCRIPCIONES OPERACIONALES
POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO!!

1. Un buque que se encuentre en un puerto o una terminal mar adentro sometido a
la jurisdiccién de otra Parte podré ser objeto de una inspeccién por funcionarios
deLidcmente autorizados por dicha Parte en lo que respecta a las prescripciones
operacionales del presente Anexo si existen motivos fundados para pensar que el
capitén o la tripulacién no estan familiarizados con los procedimientos esenciales
de a bordo relativos a la prevencién de la contaminacién atmosférica ocasionada
por los buques.

2. En las circunstancias indicadas en el parrafo 1 de la presente regla, la Parte inte-
resada tomard medidas para garantizar que el buque no se haga a la mar hasta
que la situacién se haya remediado conforme a lo prescrito en el presente Anexo.

3. Los procedimientos relativos a la supervisién por el Estado rector del puerto pres-
critos en el articulo 5 del presente Convenio se aplicardn a la presente regla.

4. Nada de lo dispuesto en la presente regla se interpretard como una limitacién de
los derechos y obligaciones de una Parte que supervise las prescripciones opera-
cionales especificamente previstas en el presente Convenio.

5. Alos efectos del capitulo 4, toda inspeccién por el Estado rector del puerto se li-
mitaré a verificar, segin proceda, que el buque lleva a bordo un CertiEcc:do inter-
nacional de eficiencia energética, de conformidad con lo dispuesto en el articulo
5 del Convenio.

Con la regla 10 se implementa el articulo V del Convenio, mediante el cual se dota de las he-
rramientas de control de al Estado de Rector del Puerto de una Parte para vigilar el cumpli-
miento de los buques, tanto si pertenecen a un registro que sea Parte, como si no lo es,
mediante la cldusula de trato no més favorable.

Existe una diferencia notable en referencia al alcance de la inspeccién del Estado rector del
Puerto, segin se refiera al capitulo 4 o al resto de capitulos. En ambos casos la inspeccién
consistird en una revisién de los certificados, pero mientras que en referencia al capitulo 4 el
Estado rector del Puerto se limita al certificado, para el resto de capitulos la inspeccién puede
ser mds amplia segin los motivos fundados que se puedan encontrar en referencia a las pres-
cripciones operacionales.

A este respecto la resolucién A.1052(27) describe los procedimientos que se deben usar para
realizar este tipo de inspecciones. En la resolucién se incluyen los aspectos a tener en cuenta
segun los distintos convenios. Esta resolucién revoca a las resoluciones A.787(19) modificada
por la A.882(21) en la que se introducian los procedimientos para el Anexo VI segin la re-
solucién MEPC.181(59).

! Véanse los Procedimientos para la supervisién por el Estado rector del puerto, 2011, adoptados por la
Organizacién mediante la resolucién A.1052(27).
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Adicionalmente a las instrucciones relativas a los certificados, en el apartado 20 del apéndice
7 de dicha resolucién, se pueden encontrar las directrices respecto a las prescripciones ope-
racionales relativas al Anexo VI.

Como es natural, no existe ninguna referencia al certificado IEE ni al plan de gestién de la
eficiencia energética (SEEMP), béasicamente porque como ya se indica el propio Anexo VI el
funcionario debidamente autorizado del Estado Rector del Puerto se limita a verificar el Cer-
tificado Internacional de eficiencia energética estd disponible a bordo.

Espafia al ser Parte del Memorando de Entendimiento de Paris (Paris MOU), a la hora de

hacer las inspecciones relativas al Estado Rector del puerto se adhiere a los procedimientos
vigentes dentro del Paris MOU, que son compatibles con los procedimientos OMI.

RecLA 11. DETECCION DE TRANSGRESIONES Y CUMPLIMIENTO

1. Las Partes cooperardn en toda gestién que conduzca a la deteccién de las trans-
gresiones y al cumplimiento de las disposiciones del presente Anexo utilizando
cualquier medida apropiada y practicable de deteccién y de vigilancia ambiental,
los procedimientos adecuados de notificacién y el acopio de pruebas.

2. Todo buque al que se aplique el presente Anexo podré ser objeto de inspeccién, en
cualquier puerto o terminal mar adentro de una Parte, por los funcionarios que
nombre o autorice dicha Parte a fin de verificar si el buque ha emitido alguna de
las sustancias a las que se aplica el presente Anexo, transgrediendo lo dispuesto
en el mismo. Si la inspeccién indica que hubo transgresién del presente Anexo se
enviard un informe a la Administracién para que ésta tome las medidas oportunas.

3. Toda Parte facilitaré a la Administracién pruebas, si las hubiere, de que un buque
ha emitido alguna de las sustancias a las que se aplica el presente Anexo, trans-
grediendo lo dispuesto en el mismo. Cuando sea posible, la autoridad competente
de dicha Parte notificard al capitan del buque la transgresién que se le imputa.

4. Al recibir tales pruebas, la Administracién investigaréd el asunto y podré solicitar
de la otra Parte que le facilite més o mejores pruebas de la presunta transgresién.
Si la Administracién estima que hay pruebas suficientes para incoar un procedi-
miento respecto a la presunta transgresién, haré que se inicie tal procedimiento lo
antes posible de conF;rmidad con su legislacién. La Administracién informard in-
mediatamente a la Parte que haya notiﬁcado la presunta transgresién, y a la Or-
ganizacién, de las medidas que se hayan tomacI:).

5. Toda Parte podré asimismo proceder a la inspeccién de un buque al que sea de
aplicacién el presente Anexo cuando el buque entre en los puertos o terminales
mar adentro bajo su jurisdiccién, si ha recibido de cualquier otra Parte una solici-
tud de investigacién junto con pruebas suficientes de que ese buque ha emitido,
dondequiera que seq, alguna de las sustancias a las que se aplica el presente
Anexo, transgrediendo lo dispuesto en el mismo. El informe de la investigacién se
transmitird tanto a la Parte que la solicité como a la Administracién, a fin de que
puedan tomarse las medidas oportunas con arreglo al presente Convenio.
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6. Las normas de derecho internacional relativas a la prevencién, reduccién y con-
tencién de la contaminacién del medio marino ocasionada por los buques, in-
cluidas las relativas a ejecucién y garantias, que estén en vigor en el momento de
la aplicacién o interpretacién del presente Anexo se aplicardn mutatis mutandis
a las reglas y normas establecidas en el mismo.Esta regla viene a complementar
la anterior, y es la implantacién del articulo 6 del Convenio. La Partes se obligan
a cooperar entre ellas a la hora de identificar e investigar presuntas transgresio-
nes. De modo que, si una Parte detecta que un buque ha podido transgredir el
Convenio, esta deberd avisar a la Parte en la que el buque vaya a recalar para
que realice una investigacién més exhaustiva.

Si a raiz de la investigacién se determina que efectivamente ha habido una transgresién, se
deberé remitir las pruebas a la Administracién de bandera del buque para que esta proceda
a incoar un procedimiento conforme a sus leyes.

Se teje asi una red de deteccién, investigacién y sancién. Esta regla no excluye que el Estado
Rector del puerto pueda tomar medidas adicionales, entre las que se incluye la jetencién del
buque, siguiendo los procedimientos plasmados en la resolucién A.1052(27), ni que se apli-
quen las normas de derecho internacional que puedan ser aplicables.
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Capitulo 3. PRESCRIPCIONES PARA EL CONTROL
DE LAS EMISIONES DE LOS BUQUES

En este capitulo figuran las prescripciones que deben cumplir los buques y sus equipos de
manera que las emisiones emitidas por el buque puedan considerarse aceptables.

Asi pues en este capitulo encontramos la reglamentacién destinada a controlar el nivel de
emisiones relativas a:

Las sustancias que agotan la capa de ozono (regla 12)

Oxidos de Nitrégeno (regla 13)

Oxidos de azufre y materia particulada (regla 14)

Compuestos orgdnicos voldtiles (Regla 15)

® Incineracién a bordo (regla 16)

El Capitulo 3 se cierra finalmente con las reglas 17 y 18 que son las Gnicas del capitulo que
imponen obligaciones a las Partes.

La regla 17 habla de las instalaciones de recepcién, y al igual que en el resto de Anexos se
impone la obligacién a disponer de instalaciones de recepcién adecuadas en los puertos. Por
otro lado la regla 18 complementa a la regla 14, ya que se impone la obligacién a las Partes
de promover la disponibilidad de fueloil adecuado, y reglamenta la forma de documentar la
calidad del fueloil a bordo, cosa que aporta obligaciones tanto a las Partes como al buque.

ReGLA 12. SUSTANCIAS QUE AGOTAN LA CAPA DE OZONO

1. Llapresente rec]q|c| no se aplica al equipo permanentemente sellado que no tenga
conexiones de carga de refrigerante ni componentes potencialmente
desmontables que contengan sustancias que agotan la capa de ozono.

2. Areserva de lo dispuesto en la regla 3.1, se prohibe toda emisién deliberada
de sustancias que agotan la capa (?e ozono. Las emisiones deliberadas incluyen
las que se producen durante el mantenimiento, la revisién, la reparacién o la
eliminacién de sistemas o equipo, pero no la liberacién de cantidades minimas
durante la recuperacién o el reciclaje de una sustancia que agota la capa de
ozono. Las emisiones debidas a fugas de una sustancia que agota la capa de
ozono, independientemente de que las fugas sean o no deliberadas, podran ser
reglamentadpas por las Partes.
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3.1. Se prohibirdn las instalaciones que contengan sustancias que agotan la capa de
ozono que no sean hidroclorofluorocarbonos:

.1 en los buques construidos el 19 de mayo de 2005 o posteriormente; o

.2 en los buques construidos antes del 19 de mayo de 2005, si la fecha
contractual de entrega del equipo al buque es el 19 de mayo de 2005 o
posteriormente, o en ausencia de una fecha contractual de entrega, si el
equipo se entrega de hecho al buque el 19 de mayo de 2005 o
posteriormente.

3.2. Se prohibirén las instalaciones que contengan hidroclorofluorocarbonos:
.1 en los buques construidos el 1 de enero de 2020 o posteriormente; o

.2 en los buques construidos antes del 1 de enero de 2020, si la fecha
contractual de entrega del equipo al buque es el 1 de enero de 2020 o
posteriormente, o en ausencia de una fecha contractual de entrega, si el
equipo se entrega al buque el 1 de enero de 2020 o posteriormente.

4. Las sustancias a que se hace referencia en la presente regla y el equipo que
contenga dichas sustancias se depositarén en instalaciones de recepcién
adecuadas cuando se retiren del buque.

5. Todos los buques regidos por la regla 6.1 deberén mantener una lista del equipo
que contenga sustancias que agotan la capa de ozono.'?

6. Todos los buques regidos por la regla 6.1 que dispongan de sistemas recargables
que contengan sustancias que agotan la capa de ozono estarén provistos de un libro
registro de dichas sustancias. Ese libro registro podré formar parte del diario de
navegacién o de un sistema de registro electrénico aprobado por la Administracién.

7.  Elregistro de las sustancias que agotan la capa de ozono estaré expresado en
términos de masa (kg) de la sustancia y se efectuard sin demora, en cada
ocasién, con respecto a las siguientes actividades:

.1 recarga, plena o parcial, del equipo que contenga sustancias que agotan la
capa de ozono;

.2 reparacién o mantenimiento del equipo que confenga sustancias que agotan
la capa de ozono;

.3 descarga a la atmésfera de sustancias que agotan la capa de ozono:

3.1 deliberada; y
.3.2 no deliberada;

4 descarga de sustancias que agotan la capa de ozono en instalaciones de
recepcién situadas en tierra; y

.5 suministro al buque de sustancias que agotan la capa de ozono.

12 Véase la seccién 2.1 del apéndice I: “Suplemento del Certificado internacional de prevencién de la conta-
minacién atmosférica” (Certificado IAPP), que figura en el apéndice | del presente Anexo.
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La capa de ozono es la barrera natural de la que dispone la tierra para “filtrar” los rayos ul-
travioletas. De esta manera, se protege a la vida en la tierra de los efectos dafinos que estos
pueden provocar. De hecho, los rayos ultravioletas se asocian a distintas enfermedades en la
piel como puede ser el cancer.

Las sustancias que agotan la capa de ozono se definen, en el Anexo VI, como aquellas sus-
tancias controladas definidas en el pérrafo 4 del articulo 1 del Protocolo de Montreal de
1987, y que figuran en los Anexos A, B, Cy E de dicho Protocolo'.

Ya en dicho protocolo las Partes firmantes se comprometieron a fomar acciones necesarias
para en una primera fase congelar las sustancias que agotan la capa de ozono, y en una se-
gunda fase eliminarlas.

En cuanto a los CFCs (clorofluorocarbonos), que ya desde finales de la década de los afios 70
se consideraban como el mayor contribuidor a la destruccién de la capa de ozono, se puso como
obijetivo que partir de 1996 se dejara de producir y consumir. De hecho SOLAS prohibié el uso
de halones (CFCs) como agente extintor para los buques que se construyeran a partir de 1994.

El esquema para los HCFCs fue menos dréstico, al ser considerados menos criticos. Esto es
debijo a que no son fan estables como lo CFCs, y la probabilidad de que lleguen a la capa
de ozono es menor que en el caso de los CFCs. Asi se acuerda el afio de 2013 como el afio
en el que se congela el uso y la produccién, y el 2015 aquél en el que se impone un descenso
en su produccién y uso.

A 29 de Diciembre de 2012 todos los paisescrertenecientes a la ONU son signatarios del
Protocolo de Montreal hasta la tercera enmienda.

Ya en el 2009, y segin informe de la agencia estadounidense NOAA (National Oceanic and
Amospheric Administration), los CFCs pasaron de ser el mayor culpable de la destruccién de
la capa de ozono, éxito que se atribuye a los esfuerzos realizados bajo el amparo del Con-
venio de Montreal, para pasar a serlo el NO, .

El Anexo VI, que entré en vigor el 19 de mayo de 2005, y que fue adoptado a través del
protocolo de 1997, tiene por tanto muy presente la proteccién de la capa de ozono, y no es
de extrafiar que sea la primera regla que se incluye dentro del capitulo 3.

A la hora de aplicar la regla 12 hay que tener bien presente que no es aplicable para aquellos
equipos permanentemente sellados que no dispongan de conexiones de recarga ni compo-
nentes desmontables. Es decir, que tanto su carga como desmontaje no se puedan realizar
sin manipular el equipo de uncC;orma no prevista.

Esta es la Unica regla del Anexo VI que, mds que limitar las emisiones, prohibe tajantemente
cualquier emisién deliberada a la atmésfera, mas alla de las pequefias descargas que se pue-
dan producir durante los procesos de carga y mantenimiento. Asimismo, deja previsto que la
Administracién pueda regular el trato de las pequefias fugas que pueda tener un equipo du-
rante su funcionamiento normal.

13 Los anexos se pueden consultar en el siguiente enlace del programa medioambiental de las naciones unidas
http://ozone.unep.org/new_site/en/Treaties/treaties_decisions-hb.php2art id=59,60,61,62,63.
14 http:/ /www.noaanews.noaa.gov/ stories2009/20090827 ozone.html.
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Se prohibe que todo buque, construido con posterioridad a la entrada en vigor del Anexo VI
(19 de Mayo de 2005), disponga de equipos que tengan sustancias que agotan la capa de
ozono, excepto si son HCFCs. Es decir, no se permiten aquellas sustancias que contengan ha-
lones (bromoflurocarbonos), utilizadas como agentes extintores, o aquellas que contengan
clorofluorocarbonos, usadas como refrigerantes. De igual manera, se prohibe la instalacién
de tales equipos a partir de esa fecha en los buques existentes.

Para los HCFCs se impone como fecha limite el 01/01/2020. Los buques construidos a partir
de esa fecha (se debe entender con puesta de quilla 01/01/2020) no podrén disponer de
equipos con HCFCs. Tampoco se podrén instalar equipos nuevos que contengan HCFCs en
ningdn buque a partir de esa fecha.

En el suplemento del certificado de IAPP se deben registrar todos los equipos que contengan
sustancias que agotan la capa de ozono. Adicionalmente y para mayor control, se obliga a
disponer de un libro de registro de sustancias en kg. En dicho libro se dejardn registrados las
recargas de los equipos, la reparacién y mantenimiento de los equipos, las descargas a la at-
mésfera, sea deliberada o no, de las sustancias reguladas por esta regla, la descarga de sus-
tancias en las instalaciones de recepcién en tierra y el suministro al buque de tales sustancias.

No es necesario que se disponga de un libro de registro especifico, y la Administracién puede
permitir que se re?istre en el diario de navegacién. De hecho Espafia no dispone de un libro
de registro especifico, y las anotaciones se deben realizar en el cuaderno de méquinas.

Adicionalmente los buques que enarbolan una bandera de un pais miembro de la Unién Euro-
pea estdn obligados por el Reglamento Europeo CE N° 2037/2000 del Parlamento Europeo y
del Consejo de 29 de junio de 2000 sobre las sustancias que agotan la capa de ozono, en-
mendado, en el cual en su articulo 4 se contempla la prohibicién de CFCs y halones, obligéndose
ala retirada de estos el 31 de diciembre de 2013, y en cuanto a los HCFS en la actualidad sélo
se permite el uso de aquellos que han sido reciclados, pero a partir del 01/01/2015 cualquier
equipo que los contenga deberd ser retirado. Por otro lado el reglamento incluye unos requisitos
de control y registro de las sustancias y emisiones més estrictas y con informacién més detallada
que la ob|igd<j’q por el Anexo VI. A la vista de esto Espafia no ha considerado necesaria la
emisién de un libro de registro de las sustancias de ozono especifico para el Anexo VI, y acepta
la inclusién de los registros en el cuaderno diario de maquinas.

RecLlA 13. OXIDOS DE NITROGENO (NOx)
EMISIONES DE UN MOTOR DIESEL

(GENERALIDADES

La combustién de cualquier hidrocarburo tiene siempre como resultado la produccién de anhi-
drido carbénico (CO,) y vapor de agua, de acuerdo con la reaccién quimica general siguiente:

C,-H, . ,+(1,6-n+0,5)-O >(n)-CO +(n+1)-H,O

2n+2

siendo el CO, uno de los principales causantes del efecto invernadero, de los que también se
ocupa la OMI, en general, y en particular en el Anexo VI del Convenio MARPOL, aunque
esto serd tratado en otro apartado del presente manual.
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Sin embargo, cuando un combustible se quema en un motor de combustién interna hay que
tener en cuenta que:

1. el hidrocarburo que se quema tiene “algo” mds que C y H, normalmente impu-
rezas como azufre, fésforo o vanadio;

2. para la combustién no se emplea oxigeno, sino aire (ademds en exceso), el cual
tiene casi un 80 % de nitrégeno; y

3. la combustién no es perfecta, segin la simple relacién estequiométrica mostrada
antes, sino que produce otros gases indeseados como el monéxido de carbono
(CO) u otras sustancias en forma de particulas (PM, “particulate matters”, segon
el texto original del Convenio) como cenizas o humos.

AIRE 78% N, ‘ 1500 ppm NOy
21% 0, GASES 600 ppm SOy

60 ppm CO

CAMARA DE COMBUSTION

COMBUSTIBLE CENIZAS Y PARTICULAS

120 mg/Nm3

De todas las emisiones que se producen en la exhaustacién de un motor diésel, las que nos
interesan son las que estan reguladas For el Anexo VI del convenio MARPOL, que son los
éxidos de nitrégeno (NO, )y los de azufre (SO,).

* Los 6xidos de nitrégeno tienen un origen puramente térmico, al producirse a las altas tem-
peraturas del cilindro que se generan en El combustién del ciclo diésel. El término NO, se
refiere a los diferentes compuestos binarios de nitrégeno y oxigeno formados en la citada
combustién, principalmente NO, que en un 10% se oxida formando NO,,. Su origen ya
sugiere la posibilidad de modificar la cantidad de NO, producidos si se modifica el ciclo,
o alguna de sus partes, de alguna manera.

* Los éxidos de azufre son producidos por la oxidacién del azufre presente en los combus-
tibles marinos, ya que éstos, a diferencia de las instalaciones terrestres, contienen elevados
porcentajes en masa de azufre. Estos éxidos son, en su mayoria SO, y, pequefias cantida-
des de SO,. A diferencia de los anteriores, y dado su origen, ya no es posible limitarlos en
el proceso de la combustién, sino que lo han de ser en origen, es decir, limitando la cantidad
de azufre contenida en los combustibles (“sulphur in = sulphur out”).

* Las sustancias en forma de particulas son una compleja mezcla de compuestos orgénicos
e inorgdnicos resultantes de la combustién incompleta, lubricantes quemados, cenizas en
los combustibles, etc. La mayoria es hollin, que se manifiesta en forma de humos. Los HFO
son combustibles altamente generadores de estos compuestos a diferencia de los MDO y
|fos combustibles gaseosos. La falta de aire o el exceso de combustible incrementarén su
ormacién.
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EFECTOS PERJUDICIALES

Las emisiones los motores diésel marinos que queman diésel-oil y fuel pesado suponen, de
forma aproximada, los siguientes porcentajes de las emisiones globales:

NO, | 7%
SO, | 4%
o, | 2%

Lo que da una idea de los posibles perjuicios que estas emisiones pueden llegar a tener. Aun-
que la contaminacién del aire por los buques no tiene la repercusién y los efectos asociados
a un gran derrame de hidrocarburo en el mar, provocan un efecto acumulativo que contribuye
a los problemas globales de la calidad del aire, lo que conduce a los problemas respiratorios
que se encuentran en muchas aéreas y, también, a distintos efectos en el entorno natural,
como la lluvia écida, que origina el exceso de acidificacién del suelo.

Los NO, se considera que son cancerigenos y que contribuyen a la formacién del “smog” fo-
toqunmlco en las ciudades, que oscurece la atmésfera tifiéndola de un color pardo rojizo, pro-
vocando enfermedades respiratorias como rinitis, bronquitis, asma, etc. Por su parte, los SO,
SOI? la mayor fuente de la lluvia écida, al reaccionar con el vapor de agua y formar &cido
sulfdrico.

CONTROL DE LAS EMISIONES DE NO.,. METODOS EMPLEADOS

Las emisiones perjudiciales producto de la combustién, cuyo impacto acabamos de mostrar,
estén marcadas normativamente, tanto en instalaciones terrestres como marinas, que son las
que nos ocupan en el presente capitulo. En concreto, las limitaciones referentes a los NO, las
establece la Regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL, la cual serd estudiada en el si-
guiente apartado.

Como consecuencia de ello, los motores diésel han tenido que modificar adecuadamente su

forma de trabajo para adaptarse a las estrictas normas estipuladas. Los métodos empleados
o P P p P

por los diferentes fabricantes para la reduccién de las emisiones de NO, son como siguen:

1. Métodos primarios

1. Meétodos basados en la adicién de agua: mediante inyeccién directa en el
cilindro o usando un combustible emulsionado;

2. Métodos basados la alteracién de la inyeccién: mediante retardo del tiempo
de inyeccién, combustién en pre-cdmara, modificacién de las toberas de
inyeccion, efc;

3. Métodos basados en el tratamiento del aire de combustién: humidificacién
del aire (HAM), recirculacién de los gases de escape (EGR).
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2. Métodos secundarios

1. Post tratamiento de los gases: reduccién catalitica selectiva (SCR).

Los tres primeros, denominados métodos primarios, tienen como obijeto principal la reduccién
de la temperatura de combustién o del tiempo de permanencia en la camara de combustién,
aunque ello va en detrimento del rendimiento del motor; no obstante, los recientes equipos de
inyeccién son capaces de reducir significativamente la produccién de los NO, sin compro-
meter el rendimiento.

El dltimo citado es un método secundario y es un sistema aplicado directamente a los gases de
escape, que puede usarse sélo, como modificacién de la instalacién existente, o en compafiia
de los anteriores si se necesitan reducciones adicionales, es decir, es un post-tratamiento.

1.1.

1.2.

1.3.

La inyeccién de agua en el cilindro permite una refrigeracién de la llama y puede
darse de manera directa o a través de la mezcla de ésta con el combustible o mediante
la humidificacién del aire de admisién. Sin embargo, este método requiere un frata-
miento de aguas exhaustivo para impedir que se dafien los componentes del cilindro.
Cuando se da la inyeccién de agua de manera directa, un mismo inyector de doble
aguja puede ser el encargado de atomizar el agua y el combustible de manera ép-
tima, a través de un sistema common rail, valorando el estado de cada cilindro.

La humidificacién del aire de admisién se da mezclando éste con agua caliente o
directamente con vapor CI)CII’G que posteriormente éste sea el encargado de reducir
la temperatura del cilindro.

La recirculacién de gases de escape (EGR) es otro sistema empleado en la reduc-
cién de NO,. Este sistema se basa en extraer una parte de los gases de escape
para |impianos y enfriarlos y mezclaros posteriormente con el aire de admisién.
La presencia de vapor de agua y la reduccién del contenido de oxigeno del gas
permite que se reduzca la formacién de NO,.

A

& O-w

%

I
IMAGEN DE MAN ENGINES & COMPONENTS INC.
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1.4. La reduccién catalitica selectiva (SCR)'® es un método de reduccién de NO, que,
como se ha comentado, se aplica a posteriori, es decir, despues que estos com-
puestos se hayan formado. Se basa en la reduccién quimica de la molécula de
NO, empleando un catalizador a base de platino; un agente reductor a base
de nlfrogeno (como el amoniaco o la urea), se inyecta de ?ormo controlada den-
tro del gas de escape. Dicho reactivo actia selectivamente con el gas de com-
bustién dentro de un rango especifico de temperatura y en presencia del
catalizador y del oxigeno se reduce el NO, en nitrégeno molecular (N,) y vapor
de agua (H,0).

La reaccién quimica que se lleva a cabo es la siguiente:
4-NO+4-NH,+O, >4 -N,+6-H,O
6-NO,+8-NH,>7 - N,+12 - H,0

A A
L 2
o T
E0R - Feacior (Cno Catalysis s opiond
FLC
Mgt
T VAL R IR PR I n
L] i
" AN = U
)
[T
| o) s B e S A

http://www.filtrosdiesel.cl/reduccion-catalitica-selectiva-scr

15 Véanse las Directrices de 2011 que tratan aspectos adicionales del Cédigo Técnico sobre los NOx, 2008,
en relacién con prescripciones especificas relacionadas con los motores diésel marinos equipados con sistemas
de reduccién catalitica selectiva (SCR), adoptadas mediante la resolucién MEPC.198(62).
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LA REGLA 13 DEL ANEXO VI

1.1.  La presente regla se aplicaré:

.1 atodo motor diésel marino con una potencia de salida superior a 130 kW
instalado en un buque; y

.2 a todo motor diésel marino con una potencia de salida superior a 130 kW
que haya sido objeto de una transformacién importante el 1 de enero de
2000 o posteriormente, salvo cuando haya quedado demostrado, de ma-
nera satisfactoria a juicio de la Administracién, que tal motor constituye
una sustitucién idéntica del motor al que sustituye y no esté contemplado
en el apartado 1.1.1 de la presente regla.

1.2.  La presente regla no se aplicard:

.1 a los motores diésel marinos destinados a ser utilizados solamente en caso
de emergencia, o Gnicamente para accionar dispositivos o equipo destinados
a ser utilizados solamente en caso de emergencia a bordo del buque en que
estén instalados, ni a los motores diésel marinos instalados en botes salva-
vidas destinados a ser utilizados Gnicamente en caso de emergencia; ni

.2 alos motores diésel marinos instalados en buques que estén exclusivamente
dedicados a realizar viajes dentro de las aguas sometidas a la soberania
o jurisdiccién del Estado cuyo pabellén estan autorizados a enarbolar, a
condicién de que tales motores estén sometidos a otra medida de control
de los NOx establecida por la Administracién.

1.3.  No obstante lo dispuesto en el apartado 1.1 del presente parrafo, la Administracién
podrd permitir que la presente regla no se ap[i)que a los motores diésel marinos
que se instalen en los buques construidos antes del 19 de mayo de 2005 ni a los
motores diésel marinos que sean objeto de una transformacién importante antes
de esa fecha, a condicién de que los buques en que vayan instalados los motores
estén exclusivamente dedicados a realizar viajes hacia puertos o terminales mar
adentro situados en el Estado cuyo pabellén tienen derecho a enarbolar.

TRANSFORMACION IMPORTANTE

2.1. Alos efectos de la presente regla, por transformacién importante se entenderé
la modificacién, el 1 de enero de 2000 o posteriormente, de un motor diésel
marino que no haya sido certificado segin las normas estipuladas en los pa-
rrafos 3, 4 6 5.1.1 de la presente regla mediante la cual:

.1 se sustituya el motor por un motor diésel marino o se instale un motor diésel
marino adicional, o

.2 se realice una modificacién apreciable del motor, segin se define ésta en
el Cédigo Técnico sobre los NOx revisado de 2008, o
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.3 se aumente el régimen nominal méximo continuo del motor en mds de un
10 % con respecto al régimen nominal méximo continuo indicado en la cer-
tificacién original del motor.

2.2. En el caso de una transformacién importante que suponga la sustitucién de un
motor diésel marino por un motor diésel marino no idéntico o la instalacién de
un motor diésel marino adicional, se aplicardn las normas estipuladas en la pre-
sente regla que estén en vigor en el momento de la sustitucién o adicién del
motor. Por lo que respecta Gnicamente a los motores de sustitucién, si el 1 de
enero de 2016 o posteriormente no es posible que dicho motor de sustitucién
se ajuste a las normas indicadas en el apartado 5.1.1 de la presente regla (nivel
II), ese motor de sustitucién habré de ajustarse a las normas indicngs en el
pérrafo 4 de la presente regla (nivel Il). La Organizacién elaboraré directrices'é
para establecer criterios que sirvan para deferminar los casos en que no sea
posible que un motor de sustitucién se ajuste a las normas indicadas en el apar-
tado 5.1.1 de la presente regla.

2.3. Por lo que respecta a los motores diésel marinos mencionados en los apartados
2.1.2 6 2.1.3, esos motores habrén de ajustarse a las normas siguientes:

.1 en el caso de los buques construidos antes del 1 de enero de 2000, se apli-
carén las normas estipuladas en el parrafo 3 de la presente regla; y

.2 en el caso de los buques construidos el 1 de enero de 2000 o posterior-
mente, se aplicarén las normas que estén en vigor en el momento de cons-
truirse del buque.

NIVEL |

3. Avreserva de lo dispuesto en la regla 3 del presente Anexo, se prohibe el fun-
cionamiento de todo motor diésel marino instalado en un buque construido el 1
de enero de 2000 o posteriormente y antes del 1 de enero de 2011, a menos
que la cantidad de éxidos de nitrégeno (calculada en forma de emisién total
ponderada de NO,) emitidos por el motor se encuentre dentro de los limites que
figuran a continuacién, siendo n el régimen nominal del motor (revoluciones por
minuto del cigiefial):

.1 17,0 g/kWh si n es inferior a 130 rpm;

.2 45.nt92 g/kWh si n es igual o superior a 130 rpm pero inferior a 2000
rpm;

.3 9,8 g/kWh si n es igual o superior a 2 000 rpm.

16 Véase la MEPC.230(65) “Directrices de 2013 previstas en la regla 13.2.2 del Anexo VI del convenio MARPOL
con respecto a los motores de sustitucién no idénticos que no tienen que ajustarse al limite del nivel IlI”.
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NiveL Il

4. Areserva de lo dispuesto en la regla 3 del presente Anexo, se prohibe el fun-
cionamiento de todo motor diésel marino instalado en un buque construido el 1
de enero de 2011 o posteriormente, a menos que la cantidad de éxidos de ni-
trégeno (calculada en forma de emisién total ponderada de NO,) emitidos por
el motor se encuentre dentro de los limites que figuran a continuacién, sienc{:) n
el régimen nominal del motor (revoluciones por minuto del cigiefial):

.1 14,4 g/kWh si n es inferior a 130 rpm;

.2 44.nt°23 g/kWh si n es igual o superior a 130 rpm pero inferior a 2 000
rpm;

.3 7,7 g/kWh si n es igual o superior a 2 000 rpm.

NiveL Il

5.1. Areserva de lo dispuesto en la regla 3 del presente Anexo, el funcionamiento
de los motores diésel marinos instalados en buques construidos el 1 de enero
de 2016 o posteriormente:

.1 estd prohibido, a menos que la cantidad de éxidos de nitrégeno (calculada
en forma de emisién total ponderada de NO,) emitidos por el motor se en-
cuentre dentro de los limites que figuran a continuacién, siendo n el régimen
nominal del motor (revoluciones por minuto del cigiiefial):

1.1 3,4 g/kWh si n es inferior a 130 rpm;

1.2 9-nt02 g/kWh si n es igual o superior a 130 rpm pero inferior a 2
000 rpm; y

.1.3 2,0 g/kWh si n es igual o superior a 2 000 rpm;

.2 estd sujeto a las normas indicadas en el apartado 5.1.1 del presente pa-
rrafo si el buque estd operando en una zona de control de las emisiones
designada en virtud del pérrafo 6 de la presente regla; y

.3 estd sujeto a las normas indicadas en el pérrafo 4 de la presente regla si el
buque estd operando fuera de una zona de control de las emisiones desig-
nada en virtud del pérrafo 6 de la presente regla.

5.2. A reserva del examen establecido en el parrafo 10 de la presente regla, las
normas indicadas en el apartado 5.1.1 de la presente regla no se aplicarén:

.1 a los motores diésel marinos instalados en buques de eslora (L), segin se
define ésta en la regla 1.19 del Anexo | del presente Convenio, inferior a
24 m que estén especificamente proyectados, y se utilicen exclusivamente,
para fines recreativos; ni
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6.

7.1.

.2 a los motores diésel marinos instalados en buques con una potencia com-

binada de propulsién del motor diésel, segin la placa de identificacién, in-
ferior a 750 Kw si se demuestra de manera satisfactoria a juicio de la
Administracién que el buque no puede cumplir las normas estipuladas en
el apartado 5.1.1 de la presente regla debido a limitaciones de proyecto o
construccién del buque.

ZONA DE CONTROL DE LAS EMISIONES

A los efectos de la presente regla, las zonas de control de las emisiones seran:

.

la zona de Norteamérica, por la cual se entiende la zona definida por las
coordenadas que figuran en el apéndice VIl del presente Anexo;

la zona del mar Caribe de los Estados Unidos, por la cual se entiende la
zona definida por las coordenadas que figuran en el apéndice VIl del pre-
sente Anexo; y

cualquier otra zona maritima, incluidas las portuarias, designada por la
Organizacién de conformidad con los criterios y procedimientos indicados
en el apéndice Il del presente Anexo.

MOTORES DIESEL MARINOS INSTALADOS EN BUQUES CONSTRUIDOS
ANTES DEL | DE ENERO DE 2000

No obstante lo dispuesto en el apartado 1.1.1 de la presente regla, los moto-
res diésel marinos con una potencia de salida superior a 5 000 kW y una ci-
lindrada igual o superior a 90 litros instalados en buques construidos el 1 de
enero de 1990 o posteriormente, pero antes del 1 de enero de 2000, cumpli-
rén los limites de emisién indicados en el apartado 7.4 del presente parrafo,
siempre que la Administracién de una Parte haya certificado un método apro-
bado para ese motor y lo haya notificado a la Organizacién. El cumplimiento
de lo dispuesto en el presente pérrafo se demostraré mediante uno de los pro-
cedimientos siguientes:

.

instalacién del método aprobado certificado que haya sido confirmado
mediante un reconocimiento en el que se haya utilizado el procedimiento
de verificacién especificado en el expediente de método aprobado, in-
cluido la debida anotacién de la presencia del método aprobado en el
Certificado internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica
del buque; o

certificacién del motor en la que se confirme que el motor funciona dentro
de los limites establecidos en los pérrafos 3, 4 6 5.1.1 de la presente regla,
y la debida anotacién de la certificacién del motor en el Certificado inter-
nacional de prevencién de la contaminacién atmosférica del buque.
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7.2. Elapartado 7.1 se aplicard a més tardar en el primer reconocimiento de reno-
vacién que se realice, como minimo, 12 meses después de haberse depositado
la notificacién indicada en el apartado 7.1. Si el propietario de un buque en el
que vaya a instalarse un método aprobado puede demostrar, de manera satis-
factoria a juicio de la Administracién, que el método aprobado no estaba dis-
ponible comercialmente a pesar de haber hecho todo lo posible por obtenerlo,
ese método aprobado se instalaré en el buque a mds tardar en el primer reco-
nocimiento anual de ese buque que corresponda realizar después de que el mé-
todo aprobado esté disponible comercialmente.

7.3.  Por lo que respecta a los motores diésel marinos con una potencia de salida su-
perior a 5 000 kW y una cilindrada igual o superior a 90 litros instalados en
buques construidos el 1 de enero de 1990 o posteriormente, pero antes del 1
de enero de 2000, en el Certificado internacional de prevencién de la contami-
nacién atmosférica correspondiente a un motor diésel marino al que se aplique
lo dispuesto en el apartado 7.1 de la presente regla se indicard que se ha apli-
cado un método aprobado con arreglo a lo dispuesto en el apartado 7.1.1 de
la presente regla o que el motor se ha certificcuj; con arreglo a lo dispuesto en
el apartado 7.1.2 o que no existe fodavia un método aprobado o que el método
aprobado no esté todavia disponible comercialmente, tal como se describe en
el apartado 7.2 de la presente regla.

7.4. A reserva de lo dispuesto en la regla 3 del presente Anexo, se prohibe el fun-
cionamiento de todo motor diésel marino descrito en el apartado 7.1, a menos
que la cantidad de éxidos de nitrégeno (calculada en forma de emisién total
ponderada de NO,) emitidos por el motor se encuentre dentro de los limites que
figuran a continuacién, siendo n el régimen nominal del motor (revoluciones por
minuto del cigiefial):

.1 17,0 g/kWh si n es inferior a 130 rpm;

.2 45.nt°2 g/kWh si n es igual o superior a 130 rpm pero inferior a 2 000
Tpm;2y.

.3 9,8 g/kWh si n es igual o superior a 2 000 rpm.

7.5. La certificacién de un método aprobado se realizard de conformidad con lo dis-
puesto en el capitulo 7 del Cédigo Técnico sobre los NOx revisado de 2008 e
incluird la verificacién:

.1 por el proyectista del motor diésel marino de referencia al que se aplique
el método aprobado, de que el efecto calculado del método aprobado no
reducird la potencia del motor en més de un 1,0 %, no aumentard el con-
sumo de combustible en mds de un 2,0 %, calculado de conformidad con
el ciclo de pruebas correspondiente estipulado en el Cédigo Técnico sobre
los NOx revisado de 2008, ni tendrd un efecto adverso en la durabilidad
o fiabilidad del motor; y
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10.

.2 de que el coste del método aprobado no es excesivo, lo cual se determina
comparando la cantidad de NOx reducida por el método aprobado para
cumplir la norma establecida en el apartado 7.4 del presente pérrafo con
el coste de adquirir e instalar dicho método aprobado.'”

CERTIFICACION

La certificacién, las rruebas y los procedimientos de medicién correspondientes
a las normas estipuladas en la presente regla se recogen en el Cédigo Técnico

sobre los NOx revisado de 2008.

Los procedimientos para determinar las emisiones de NOx especificadas en el
Cédigo Técnico sobre los NOx revisado de 2008 tienen por objeto ser repre-
sentativos del funcionamiento normal del motor. Los dispositivos manipuladores
y las estrategias irracionales de control de emisiones van en contra de este pro-
pésito y no estéin permitidos. La presente regla no prohibe el uso de dispositivos
de control auxiliares que se utilicen para proteger el motor y/o su equipo auxi-
liar en caso de condiciones de funcionamiento que pudieran ocasionar dafios
o averias o para facilitar el arranque del motor.

EXAMEN

La Organizacién efectuard un examen, que se iniciard en 2012 y se comple-
tard a més tardar en 2013, de los avances tecnolégicos que se hayan pro-
ducido, a fin de implantar las normas indicadas en el apartado 5.1.1 de la
presente regla y, de ser necesario, ajustaré los plazos establecidos en ese
apartado.

17 El coste de un método aprobado no deberd exceder de 375 derechos especiales de giro/tonelada métrica
de NOXx, calculado mediante la siguiente férmula de eficacia en funcién de los costes:

Véase la circular MEPC.1/Circ.678: “Definiciones de los elementos de la férmula de eficacia en funcién de los

C = Coste del método aprobado - 10
¢ P(kW) - 0,768 - 6000 (horas/ano) - 5 (afos) - ANOx (glkWh)

costes que figura en la regla 13.7.5 del Anexo VI revisado del Convenio MARPOL”.
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APLICABILIDAD

Esta regla se aplica a todo motor diésel marino con una potencia de salida superior a
130 kW instalado en un buque y a todo motor diésel marino con una potencia de sa-
lida superior a 130 kW que haya sido objeto de una transformacién importante el 1
de enero de 2000 o posteriormente, salvo cuando haya quedado demostrado, de ma-
nera satisfactoria a juicio de la Administracién, que tal motor constituye una sustitucién
idéntica del motor al que sustituye.

La regla no es aplicable a los motores diésel marinos destinados a ser utilizados sola-
mente en caso de emergencia, o Gnicamente para accionar dispositivos o equipo desti-
nados a ser utilizados solamente en caso de emergencia a bordo del buque en que estén
instalados, ni a los motores diésel marinos instalados en botes solvavijos; tampoco se
aplicard a los motores diésel marinos instalados en buques que estén exclusivamente de-
dicados a realizar viajes dentro de las aguas sometidas a la soberania o jurisdiccién del
Estado cuyo pabellén estén autorizados a enarbolar, a condicién de que tales motores
estén sometidos a otra medida de control de los NO, establecida por la Administracién.

No obstante, la Administracién podrd permitir que la presente regla no se aplique a
los motores diésel marinos que se instalen en los buques construidos antes del 19 de
mayo de 2005 ni a los motores diésel marinos que sean objeto de una transformacién
importante antes de esa fecha, a condicién de que los buques en que vayan instalados
los motores estén exclusivamente dedicados a realizar viajes hacia puertos o terminales
mar adentro situados en el Estado cuyo pabellén tienen derecho a enarbolar.

1. Las “transformaciones importantes” en los motores

De acuerdo con el apartado 2.1 de la regla 13 del Anexo VI, por transformacién im-
portante se entenderd la modificacién, el 1 de enero de 2000 o posteriormente, de un
motor diésel marino que no haya sido certificado segin las normas estipuladas en los
pérrafos 3, 4 6 5.1.1 de esta regla mediante la cual:

* se sustituya el motor por un motor diésel marino o se instale un motor diésel
marino adicional. Se admite, como se mencioné anteriormente, un motor
que se pueda considerar idéntico.

e se realice una modificacién apreciable del motor, segn se define ésta en el
Cédigo Técnico sobre los NO, revisado de 2008, lo que implica la modifi-
cacién del motor de tal manera que sus emisiones superen las normas de
emisién aplicables; ejemplos de esas modificaciones serian:

v modificaciones del drbol de levas,
del sistema de inyeccién de combustible,

del sistema de aire,

de la configuracién de la cémara de combustién o

AN

de la puesta a punto del motor
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* se aumente el régimen nominal méximo continuo del motor en més de un
10% con respecto al régimen nominal méximo continuo indicado en la cer-
tificacién original del motor.

2. los grandes motores anteriores a 1990

La Gltima revisién del Anexo VI hace retroactiva, en la regla 13.7, la certificacién para
las emisiones de NO, a los motores de més de 5.000 kW de potencia y con una cilin-
drada unitaria de 90 litros o mds instalados en buques construidos entre el 1 de enero
de 1990y el 31 de diciembre de 1999. En la préctica afecta, en general, a los motores
principales de los buques mencionados, casi siempre de dos tiempos y con un calibre
de cilindro de 460 mm o superior.

Para estos motores, si un Estado parte del Convenio, que no tiene por qué ser el Estado
de bandera, ha certificado un método aprobado que resulta en una emisién no supe-
rior al Nivel | y lo ha comunicado a la OMI, dicho método se aplicaré en el primer re-
conocimiento de renovacién que se realice doce meses después de la citada
comunicacién a la OMI. En el Certificado internacional de prevencién de la contami-
nacién atmosférica correspondiente a un motor diésel marino al que se aplique lo dis-
puesto en este apartado se indicaré que se ha aplicado un método o que no existe
todavia un método aprobado o que el método aprobado no estd todavia disponible
comercialmente.

No obstante, la regla 13, en el apartado 7.5, ya hace reservas para evitar que en el
desarrollo de tales métodos se disminuya la potencia en més de un 1%, o el consumo
en més de un 2%, o resulte en un coste excesivo, para lo que da un valor limite de
375 DEG/tonelada, calculado segin la férmula suministrada en la propia regla y
cuyas definiciones figuran en la circular MEPC.1/Circ.678.
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APPROVED METHOD APPLICATION
CIRCULARS ENGINE TVEE DATE
MEPC.1/Circ.738 MAN B&W - S70MC 6 October 2011
MEPC.1/Circ.738/Add.1

RTA52 5 February 2012

RTA52U

RTA58T

RTA62

RTA62U

MEPC.1/Circ.743 Wartsila RTA72

Switzerland Ltd. RTA72U

RTA84C

RTA84CU

RTA84M

RTA84T-B

RTA96C

MEPC.1/Circ.764 MAN B&W - S70MC 12 August 2012
MEPC.1/Circ.764/Add.1

MEPC.1/Circ.765 MAN B&W - S50MC 12 August 2012
MEPC.1/Circ.770 MAN B&W - S60MC 6 October 2012

DEFINICIONES

Como en todos los Convenios de la IMO, y en especial MARPOL, dada la complejidad de sus
reglas y de su redaccién, las definiciones adquieren aqui una importancia capital.

Los requisitos de control de los NO, del Anexo VI se aplican a todo motor diésel marino con
una potencia de salida superior a 130 kW instalado en un buque. Veamos, concretamente,
como define el Anexo las palabras “instalado” y “motor diésel marino” (reglas 2.12'y 2.14

respectivamente):

® Por instalado se entiende un motor diésel marino instalado o destinado a ser instalado
en un buque, incluido un motor diésel marino auxiliar portdtil, sélo en el caso de que
su sistema de aprovisionamiento de combustible, de enfriamiento o de escape sea
parte integrante del buque. Se considera que un sistema de aprovisionamiento de
combustible es parte integrante del buque Gnicamente si estd permanentemente fijado
al buque. La presente definicién también abarca los motores diésel marinos que se
utilicen para complementar o aumentar la capacidad de potencia instalada del buque
y que estén destinados a ser parte integrante de éste.

® Por motor diésel marino se entiende todo motor alternativo de combustién interna que
funcione con combustible liquido o mixto y al que se aplique la regla 13 del presente
anexo, incluidos los sistemas de sobrealimentacién o mixtos, en caso de que se empleen.
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NIVELES DE EMISION

El control de la emisiones de NO, se alcanza a través de los requisitos de reconocimiento y
la certificacién que conducen a la emisién de un Cerfificado Infernacional de prevencién de
la contaminacién atmosférica para motores (certificado EIAPP) y la posterior demostracién

del cumplimiento en servicio, de acuerdo con los requisitos de la regla 13.8 del Convenio y
la 5.3.2 del Cédigo técnico para los NO, (2008) (resolucién MEPC.177(58)).

El 26 de septiembre de 1997, la Conferencia de las Partes en el Convenio internacional para
prevenir la contaminacién por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (MAR-
POL 73/78), aprobé, mediante la resolucién 2 de la Conferencia, el Cédigo técnico relativo
al control de las emisiones de éxidos de nitrégeno de los motores diésel marinos (Cédigo Téc-
nico sobre los NO,). A partir de la entrada en vigor, el 19 de mayo de 2005, del Anexo VI
del MARPOL, fitulado * "Reglas para prevenir la' confaminacién atmosférica ocasionada por
los buques”, todos los motores diésel marinos a los que se aplique la regla 13 de ese anexo
han de ajustarse a lo dispuesto en el Cédigo. El MEPC 53, celebrado en julio de 2005, convino
en que el Anexo VI del Convenio MARPOL y el Cédigo Técnico sobre los NO, fueran objeto
de una revisién, que se concluyé en el MEPC 58, en octubre de 2008.

El Cédigo tiene por objeto brindar procedimientos obligatorios de prueba, reconocimiento y
certificacién de los motores diésel marinos que permitan a los fabricantes de motores, pro-
pietarios de buques y administraciones tener la seguridad de que todos los motores a los que
se apliquen se ajustan a los limites de emision de NO, que se especifican en la regla 13 del
Anexo VI. Define, asimismo, las condiciones para cerh?lcar cada motor y los pardmetros y
procedimientos a utilizar para verificar que se siguen cumpliendo las condiciones exigidas y
se sigue siendo acreedor a la certificacién prevista.

Los limites citados para emisiones de NO, se establecen en diferentes niveles de control ba-

sados en la fecha de construccién, y dentro de cada nivel, el limite real esté determinado por
la velocidad nominal del motor, de acverdo a los siguientes valores:

Fecha de Limite total ponderado de emisiones

construccion del (g/kWh)

buque en o n = velocidad del motor (rpm

después de: n=130-1999 | n 22000 |

1 Enero2000 17,0 45n702 9,8
Ej.: 1500 rpom - 10,4

1 Enero 2011 14,4 44n7023 7,7
Ej.: 1500 rpom - 8,2

1 Enero 2016 3,4 9.n702 2,0

Ej.: 1500 rom - 2,1
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El Anexo VI prevé que el nivel lll de emisiones se aplique solamente cuando el buque opera
dentro de una zona de control de emisiones (ECA), que se definird més adelante; este limite
no se aplicard a los motores instalados en buques de menos de 24 m de eslora cuando estén
disefiados para uso exclusivo como embarcaciones de recreo, o bien a los motores diésel ma-
rinos instalados en buques con una potencia combinada de propulsién del motor diésel, segin
la placa de identificacién, inferior a 750 kW si se demuestra de manera satisfactoria a juicio
de la Administracién que el buque no puede cumplir esas normas de emisiones debido a i-
mitaciones de proyecto o construccién del buque.

A la fecha de redaccién de estas notas, la mayor parte de los motores en nivel | han sido cer-
tificados por la anterior versién (1997) del Cédigo, y la certificacién emitida de acuerdo con
esa normativa seguird siendo vdlida durante toda la vida del motor.

20 -~
18 4
16+
Tier |
14 A n <130 rpm = 17.0 g/kWh
130 = n < 2000 rpm - 45 x n®2 g/kWh
§12 1 n < < 2000 rppm - 9.8 g/kWh
X 10 -
ke Tier Il (Global)
Qo 8 A
- Tier I
6 n < 130 rppm — 14.36 g/kWh
130 < n < 2000 rpm —= 44 x n%== g/k
4 4 n = < 2000 rpm - 7.668 g/kWh
“-_-—_--___
2 A y i
Tier 11l (NECA's) | Corresponds to 80% reduction cml
0 | I [ | I | I I | I 1
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200
Rated engine speed (rpm)

CERTIFICACION: EL CERTIFICADO EIAPP

El proceso de certificacién de los motores se haré siguiendo las indicaciones del Cédigo Téc-
nico sobre los NO,. Todo motor diésel marino seré sometido, antes de su instalacién q%ordo
a un reconocimiento de certificacion previa que garantice que el motor se ajusta al limite qp||-
cable de emisién de NO, indicado en la regla 13. Si el resultado de este reconocimiento con-
firma que el motor se a|usta a dichos limites, la Administracién expediré un Certificado
Internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica para motores (EIAPP).

El siguiente flujograma, tomado del opendlce 2 del Cédigo Técnico de los NO, '8, resume las
condiciones de aplicabilidad y emision del certificado EIAPP.

18 Véase la resolucion MECP.177(58) relativa al Cédigo Técnico de los NO,, enmendado por la MEPC.217(63).
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MOTOR DE PRODUCCION
O SOMETIDO A UNA
TRANSFORMACION IMPORTANTE

Motor que va a utilizarse en una aplicacién
“instalada” (regla 2.12)

Va a utilizarse con otros propdsitos que sélo:
a) de emergencia (regla 13.1.2.1), o
b) actividades relacionadas con la explotacion
de minerales (regla 3.3.1.4)

Potencia del motor superior a 130 kW

Motor de referencia o motor en cuestion

(Motor

Motor
exento

miembro)

Potencia nominal, componentes y reglajes del
motor de referencia aceptados por la
familia/grupo de motores

Ensayo de emisiones de conformidad con las
prescripciones del Cédigo Técnico sobre los NOx

Resultados de los ensayos de emisiones dentro
del limite aplicable para el motor o para la

NO l>

Medidas
correctivas

Medidas
correctivas

f

t

si

NO V¥

familia/grupo de motores

<

Expediente técnico de conformidad con las prescripciones del
Cédigo Técnico sobre los NOx y aprobado por el Estado de
abanderamiento del buque en el que se va a instalar el motor, o en
su nombre

Certificado
EIAPP
expedido

t

Medidas
correctivas

RECONOCIMIENTO DE CERTIFICACION PREVIA EN LAS INSTALACIONES DEL FABRICANTE

Motor fabricado
con arreglo al
procedimiento
acordado de
conformidad

de produccién

Potencia nominal,
componentes y
reglajes del motor
miembro aprobados
para el
grupo/familia de
motores

Para no tener que realizar un ensayo de certificacién de cada motor a fin de comprobar si
éste se ajusta a los limites de emisién de NOé, podrén adoptarse dos conceptos para la ho-
| de

mologacién: el de familia de motores y e

grupo de motores. El fabricante serd quien

determine inicialmente si los motores corresponden al concepto de familia de motores o al
de grupo de motores. En general, el tipo de concepto que se utilice dependeré de si es ne-
cesario modificar los motores, y en qué medida, una vez efectuado el ensayo en el banco

de pruebas.

* Familia de motores: El concepto de familia de motores se podré aplicar a los motores
producidos en serie que, por su proyecto, tengan caracteristicas similares de emision
de NO,, se utilicen tal como se han fabricado y, al instalarlos a bordo, no requieran
ajustes o modificaciones que puedan repercutir desfavorablemente en las emisiones

de NO,.
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* Grupo de motores: Los grupos de motores por lo general requieren ajustes o modifi-
caciones para adaptarlos a las condiciones de funcionamiento de a bordo, si bien los
limites aplicables de las emisiones de NO, establecidos en la regla 13 no deberdn ex-
cederse, como consecuencia de dichos ajustes o modificaciones.

Para la certificacién previa de los motores de una familia o grupo de motores, se expedira
dicho Certificado EIAPP, de conformidad con los procedimientos establecidos por la Admi-
nistracién, al motor o motores de referencia y a todo motor emparentado que se fabrique con
dicha certificacién, para que los acompafie durante toda su vida Gtil mientras estén instalados
en buques bajo la autoridad de esa Administracién y siempre que no haya sufrido modifica-
ciones sustanciales.

El certificado consta de dos partes, el certificado propiamente dicho, y el suplemento, en el
cual se muestran todos los pormenores del motor, sus caracteristicas y emisiones, incluyendo
la familia a la que pertenece y los datos de aprobacién del expediente técnico.

A continuacién se muestra un ejemplo de un certificado EIAPP emitido por la Administracién
espafola.
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MINISTERIO DE FOMENTO
SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES

CERTIFICADO INTERNACIONAL DE PREVENCION DE LA
CONTAMINACION ATMOSFERICA PARA MOTORES

Expedido en virtud de lo dispuesto en el Protocolo de 1997, enmendado por la Resoluciéon MEPC.176(58) en 2008, que
enmienda el Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, modificado por el Protocolo 1978
(en adelante 1lamado "el Convenio"), con la autoridad conferida por el Gobierno de:

ESPANA
Por  DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE

Fabricante del Nimero del Nimero de Ciclo(s) de POte“fi? nominal:(k“’)/ Nimero de homologacién
. y régimen nominal
motor modelo Serie Ensayo del motor
(Rpm)
GUASCSOE S OWER, | £osot2sp 170338 E3 323/1550 DGMM-IMO-10-013
SE CERTIFICA:

1. que el motor diesel marino antes mencionado ha sido objeto de reconocimiento para su certificacion previa, de
conformidad con lo dispuesto en el Codigo técnico relativo a las emisiones de 6xidos de nitrégeno de los motores
diesel marinos revisado (2008), cuyo cumplimiento es obligatorio en virtud del Anexo VI del Convenio; y

2. que el reconocimiento para la certificacion previa ha puesto de manifiesto que, con anterioridad a su instalacion o
puesta en servicio a bordo del buque, el motor, incluidos sus elementos, caracteristicas regulables y expediente
técnico, cumple plenamente las prescripciones aplicables de la regla 13 del Anexo VI del Convenio.

El presente certificado es valido durante toda la vida util del motor, a reserva de que se efectiien los reconocimientos
prescritos en la regla 5 del Anexo VI del Convenio, instalado en los buques con la autoridad conferida por este Gobierno.

En Madrid, a 05 de febrero de 2013

El Subdirector General de Seguridad,
Contaminacion e Inspeccion Maritima

(sello o estampilla de la autoridad)

Nota: Este certificado debe ir acompaiiado del Suplemento de Construccion, expediente técnico y medios de verificacion
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MINISTERIO DE FOMENTO
SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES

SUPLEMENTO DEL CERTIFICADO INTERNACIONAL DE PREVENCION DE LA CONTAMINACION
ATMOSFERICA PARA MOTORES

CUADERNILLO DE CONSTRUCCION, EXPEDIENTE TECNICO Y MEDIOS DE VERIFICACION

NOTAS:

1.- El presente cuadernillo y sus adiciones acompafiaran permanentemente al Certificado EIAPP.EI Certificado
EIAPP estara disponible a bordo del buque en todo momento.

2.- El cuadernillo estara redactado como minimo en espaiiol, francés o inglés. Cuando se use también un idioma
oficial del pais expedidor, dara fe el texto en dicho idioma en caso de controversia o discrepancia.

3.- Amenos que se indique lo contrario, las reglas mencionadas en el presente cuadernillo son las reglas del
Anexo VI del Convenio y las resoluciones o circulares son las aprobadas por la Organizacién Maritima
Internacional.

1. Pormenores del motor

1.1. Nombre y direccion del Fabricante. GUASCOR POWER, S.A.U.

P.0.Box 30 -20759 Zumaya

GUIPUZCOA(SPAIN)
1.2.  Lugar de construccion del motor P.O.Box 30 -20759 Zumaya
1.3.  Fecha de construccion del motor. 2.013
1.4.  Lugar del reconocimiento de certificacion previa P.0.Box 30 -20759 Zumaya
1.5.  Fecha del reconocimiento de certificacion previa 2.013
1.6. Tipo de motor y numero del modelo F240T2SP
1.7.  Numero de serie del motor. 170338
1.8. Es un motor perteneciente a la siguiente familia de motores. F/SF
1.9. Pormenores del motor o de la familia/grupo de motores:
1.9.1 Referencia de aprobacion. DGMM-IMO-10-013
1.9.2. Potencia (kW) y velocidad (Rpm) de régimen. 323/1550
1.9.3. Ciclo(s) de ensayo. E3
1.9.4. Especificacion de fueloil de ensayo del motor o motores de referencia Gasoleo B
1.9.5. Limite aplicable de emision de NOx (g/kWh) segun regla 13.4. 7,85

1.9.6. Valores de emision del motor o motores de referencia (g/kWh) . 6,92
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2.  Pormenores del Expediente Técnico

El expediente técnico, prescrito en el capitulo 2 del Codigo Técnico sobre los NOx, es parte esencial
del Certificado EIAPP y debera acompafiar siempre al motor durante toda su vida 1til y estar siempre
disponible a bordo del buque.

2.1. Numero de identificacion/aprobacion del expediente técnico. DGMM-IMO-13-011

2.2. Fecha de aprobacion del expediente técnico. 5-feb-2013

3.  Especificaciones relativas a los procedimientos de verificacion de los NOx a bordo para
reconocimiento de los parametros del motor.

Las especificaciones relativas a los procedimientos de verificacion de los NOx a bordo, prescritos en el
capitulo 6 del Codigo Técnico sobre los NOx, son parte esencial del Certificado EIAPP y deberan
acompaiiar siempre al motor durante toda su vida util y estar siempre disponibles a bordo del buque.

3.1. Meétodo de comprobacion de los parametros del motor:

3.1.1.Numero de identificacion/aprobacion DGMM-IMO-13-011
3.1.2.Fecha de aprobacion 05-feb-13
3.2. Meétodo directo de medicion y vigilancia:

3.2.1.Numero de identificacion/aprobacion
3.2.2.Fecha de aprobacion

El Subdirector General de Seguridad,

E i n Madri ., L i,
xpedido e drid Contaminacion e Inspeccion Maritima

5 de febrero de 2013
(fecha de expedicion)

(sello o estampilla de la autoridad)
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CERTIFICACION: EL EXPEDIENTE TECNICO (TF)

De acuerdo con el capitulo 2, apartado 2.3 del Cédigo Técnico de los NO,, todo motor diésel
marino instalado a bordo de un buque estard provisto de un expediente técnico. Dicho expe-
diente técnico serd preparado por el solicitante de la certificacién del motor y aprobado por
la Administracién, y acompafiara al motor durante toda su vida 0til a bordo de un buque.

Segun el Cédigo Técnico, el expediente técnico (TF) ha de contener los siguientes apartados:

indicacién de aquellos elementos, reglajes y valores de funcionamiento del motor que
inciden en sus emisiones de NOx, incluidos cualesquiera sistemas o dispositivos re-
ductores de NOx;

indicacién de toda la gama de ajustes o variantes posibles de los elementos del motor;

registro completo de las caracteristicas de funcionamiento del motor, incluidos el régi-
men nominal y la potencia nominal;

un sistema de procedimientos de verificacién de los NOx a bordo para comprobar el
cumplimiento de los limites de emisién de NOx durante los reconocimientos de verifi-
cacién a bordo, de conformidad con lo estipulado en el capitulo 6;

una copia de los datos pertinentes de ensayo del motor de referencia, segin figura en
la seccion 2 del apéndice 5 del Cédigo;

si procede, la designacién y las restricciones aplicables a un motor que forme parte
de una familia o grupo de motores;

las especificaciones de los elementos y piezas de repuesto que permitirén, cuando di-
chos elementos y piezas se utilicen en el motor con arreglo a ellas, que el motor siga
ajusténdose al limite aplicable de emisién de NOx; y

el Certificado EIAPP.

Se adjunta copia de un modelo de un TF, del motor cuyo certificado se reprodujo antes,
mostrando las paginas mds importantes.
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Guascor
</

EXPEDIENTE TECNICO
MOTOR MARINO F240T2SP

TECHNICAL FILE
MARINE ENGINE F240T2SP

Familia de Motores F/SF
F/SF Engine Family

Nombre del Barco / Vessel Name:URTXINTXA
Denominacién del Motor / Engine Name: F240T2SP

Motor Modelo / Engine Model F240T2SP
Numero de Serie / Serial Number 170338
Potencia / Power (kWb / CV) 324 /440
Régimen / Speed (rpm) 1550
Refrigeracion 2 Circuitos

NuUmero de identificacion del

) - DGMM-IMO-13-011
expediente técnico.

Fecha de aprobacion del

expediente técnico 05/02/2013

No Eliminar. Este documento debe permanecer a bordo
Do Not Discard. This Document is to be kept on Board.




6. 1 - Identificacion de los componentes de motor asociados a las emisiones de NOx 2008.
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6. 2 - Identificacion de parametros y componentes de motor
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f" Guascor

w Power

6.- VERIFICACION DE PARAMETROS DE MOTOR / ENGINE PARAMETER CHECK

El método de verificacion de parametros de motor que se describe a continuacién sirve para comprobar
que el motor, instalado en el barco, cumple con los limites de emisiones de Oxidos de Nitrégeno (NOx)
establecidos por la Organizacién Maritima Internacional, Regla 13 del Anexo VI de MARPOL 73/78 2008.
Este método es vélido para la inspeccion de certificacion inicial, inspecciones periddicas e intermedias.

Cada vez que se realice una modificacion sustancial al motor, se podra realizar una inspeccion de
certificacion a bordo para asegurar que el motor modificado cumple con los limites de emisiones
establecidos en la Regla 13 del Anexo VI de MARPOL 73/78 2008.

The engine parameter check method that follows can be used by the surveyor to verify that the engine, as
installed on board the ship, complies with the Nitrogen Oxides (NOx) emissions limits of Regulation 13 of
Annex VI of MARPOL 73/78 2008. This method is to be used for initial certification survey, periodic and
intermediate surveys, and initial engine’s certification surveys.

An engine certification survey may be conducted on board a ship every time a substantial modification is

made to an engine to ensure that the modified engine complies with the NOx emission limits contained in
Regulation 13 of Annex Vi of MARPOL 73/78 2008.

PROCEDIMIENTO DE VERIFICACION / VERIFICATION PROCEDURES

El procedimiento de verificacion descrito a continuacion servira para demostrar el cumplimiento de los
limites de emisiones de NOx 2008.

The following procedure can be used to demonstrate the compliance with the NOx 2008 emission fimits.
6.1 - Identificar los componentes de motor asociados a las emisiones de NOx 2008.
Indentify the NOx 2008 emission engine related components.

6.2 - Comprobacion de parametros de motor
Check engine parameters

6.3 - Registro de los cambios de componentes asociados a las emisiones de NOx 2008.
Record of changes of engine NOx 2008 emission related components.
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6.1- IDENTIFICACION DE LOS COMPONENTES DE MOTOR ASOCIADOS A LAS EMISIONES DE
NOX 2008.
IDENTIFICATION OF NOX 2008 EMISSION ENGINE RELATED COMPONENTS.

La tabla siguiente muestra la lista de componentes de motor que tiene influencia en las emisiones de
NOx 2008 para el modelo de motor correspondiente.

The table below lists the components that influences the engine NOx 2008 emissions for the
corresponding engine model.

Comparar los nimeros de pieza aprobados de la lista adjunta con los observados para confirmar que los
componentes instalados son los correctos

Compare the observed part number with approved part number in the table below to ensure that the part
numbers of the installed components are correct.

Fecha | Aprobacién | Ref. Observada Ref. Aprobada Componente
Date | Approved by | Observed P.N. Approved P.N Component
Inyector
KDAL 130 S 29 Injector
Turbocompresor
TD13M-48QRC Turbocharger
GEA 42/8/14/11X . .
ASTRA 8141002X Enfriador de aire
GUASCOR 1645160X Intercooler

Bomba de inyeccion

PE 8P 130A1320 Injection pump

DLL 150 S 1093 (BOSCH) Tobera de inyeccion
76.61.197 ( DUAP) Injection nozzle

Avance de Inyeccion

22° PR
Injection timing
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6.2- IDENTIFICACION DE PARAMETROS Y COMPONENTES DE MOTOR
ENGINE PARAMETERS AND COMPONETS INDENTIFICATION

La potencia maxima y la velocidad de régimen del motor se encuentran en la placa de caracteristicas del
motor. Deben coincidir con las definidas en este Expediente Técnico, prescrito en el capitulo 2 del Codigo
Técnico sobre los NOx 2008.

The rated power and the rated speed of the engine is included on the engine name plane. They must be
the same as in this Technical Fill, prescribed in chapter 2 of the NOx Technical Code 2008.

Las referencias de los elementos de motor se encuentran en las placas de caracteristicas de los mismos.

The engine components part numbers can be found on their nameplates.

Cuerpo inyector Placa de caracteristicas
Injector body Identification Plate

Tobera inyector
Injector nozzle

Inyector / Injector Turbocompresor / Turbocharger

Placa de caracteristicas
Identification Plate

Enfriador de aire / Interccoler

58




Manual de aplicacion del Anexo VI de MARPOL

@, Guascor

Power

INFORME RELATIVO AL ENSAYO DE EMISIONES N°DIM521003PE24DL101 DATOS
DEL MOTOR
EMISSIONS TEST REPORT N°DIM521003PE24DL101 ENGINE
INFORMATION
[Motor / Engine
Fabricante
Manufacturer GUASCOR
Tipo de motor F240T2SP
Engine type
Identificacion de familia o grupo F/SF
Family or group identification
Numero de serie 170338
Serial number
Velocidad de régimen
Rated speed 1550 rpm
Potencia de régimen 324 Kw
Rated power
Velocidad intermedia
Intermediate speed
Par méaximo a velocidad intermedia
Maximum torque at intermediate speed
Reglaje de inyeccion estéatica 22
Static injection timing
Control Qevlr)yegmon electronica si/No
Electronic injection control
Reglaje de inyeccion variable N

: AR o
Variable injection timing
Turbosoplante de geometria variable No
Variable turbocharger geometry
Diametro interior 152 mm
Bore
Carrera
Stroke 165 mm
Relacion de compresion nominal 14:1
Nominal compression ratio i
Presion efectiva media a la potencia de régimen

i 1920 kPa

Mean effective pressure, at rated power
Preglon méxima del cilindro a la potencia de régimen 15000 kPa
Maximum cylinder pressure, at rated power
Nurpero y configuracion de Iqs cilindros 8 en Linea/ 8 in Line
Cylinder number and configuration
Magquinas auxiliares Bombas de Agua
Auxiliaries Water pump
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Condiciones ambientales especificadas / Specified ambient
conditions

Temperatura maxima del agua del mar
Maximum seawater temperature

32/40°C (*)

Temperatura maxima del aire de carga
Maximum charge air temperature, if applicable

50°C

Especificacion del sistema de refrigeracion, refrigerador
intermedio
Cooling system specification, intermediate cooler

Si/No (*)

Especificacion del sistema de refrigeracion, fases del aire de
carga
Cooling system specification, charge air stages

Puntos de referencia del sistema de refrigeracion a temperatura
baja/ alta
Low/high temperature cooling system setpoints

40°C/ 80°C

Depresion de admisiébn maxima
Maximum inlet depression

3,7 kPa

Contrapresion de escape maxima
Maximum exhaust backpressure

4,5 kPa

Especificacion del fueloil
Fuel oil specification

Gasoleo B

Temperatura del fueloil
Fuel oil temperature

15-30 °C

Especificacion del aceite lubricante
Lubricating oil specification

GUASCOR
Motoroil 4000

Uso/ destinado a / Application/intended for

Final application/installation, ship

Cliente ARMEMENT
Customer ROSPIDEGARAY
Uso /instalacion final, buque URTXINTXA

Uso /instalacién final, motor
Final application/installation, engine
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| Resultados del ensayo de emisiones / Emissions test results

Ciclo

Cycle E3

NOx

g/kWh 6,92
Identificacion del ensayo ( referido al motor Padre SF240TA) 521003101

Test identification (concerning to Parent engine SF240TA)

Fecha/hora

Date/time 5/6/2010
Lugar/banco de pruebas GUASCOR I+D
Test site/bench Celda 22/ Test Bed 22

Numero del ensayo
Test number
Inspector

Surveyor

Fechay lugar del informe 5/6/2010
Date and place of report GUASCOR I+D
Firma
Signature

DIM521003PE24DL101

(*) 32°C maxima T de agua de mar si el sistema Si lleva un refrigerador intermedio, es
decir si el agua de mar no entra directa al enfriador de aire de carga.

40°C maxima T® de agua de mar si el sistema NO lleva un refrigerador intermedio, es decir
si el agua de mar entra directa al enfriador de aire de carga.
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LOS PROCEDIMIENTOS DE VERIFICACION DE CUMPLIMIENTO

Los procedimientos de verificacién de los NO, a bordo deberdan permitir que el inspector
determine facilmente si el motor sigue cumpliendo las prescripciones aplicables de la regla
13. Al mismo tiempo, dichos procedimientos no serdn excesivamente complicados, para no
retrasar indebidamente al buque y para que el inspector no precise un conocimiento pro-
fundo de las caracteristicas del motor de que se trate ni dispositivos de medicién especiales
no disponibles a bordo. El procedimiento de verificacién de los NO, a bordo serd uno de
los siguientes métodos:

1. método de verificacién de los parémetros del motor, para verificar que los ele-

mentos, q}ustes y valores de funcionamiento del motor no se han apartado de
las especiticaciones que figuran en el expediente técnico del motor;

Los parémetros a verificar son los siguientes:

regulacién del avance de la inyeccién;

v/ tobera de inyeccién;

v/ bomba de inyeccién;

v leva del combustible;

v/ presién de inyeccién para sistemas comunes de inyeccién mecénica del
combustible;

v/ cdmara de combustion;

v relacién de compresién;

v/ construccién y tipo de la turbosoplante;

v enfriador del aire de carga (post-enfriador);

v precalentador del aire de carga;

v regulacién de las vélvulas;

v equipo reductor de NO, de inyeccién de agua;

v equipo reductor de NO, de recirculacién de los gases de escape;

v equipo reductor de NO, de reduccién catalitica selectiva;

v/ ofros pardmetros especificados por la Administracién.

Un documento clave en este método es el Libro registro de los parémetros del motor, que se
lleva y mantiene para registrar todos los cambios y sustituciones de los elementos que inciden
en sus emisiones de NOX, asi como de los ajustes y valores de operacién. Normalmente,
todos los fabricantes incluyen en los TF una seccién prevista para el registro de estos elementos
y/o parémetros, parecida a la siguiente tabla:
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Fecha del | Referencia | Referencia Fabricante
cambio antigua nueva Componente | componente Aprobado por
Date of Old part New part Component Component Aproved by
change number number manufacturer

2. método simplificado de medicién.

3. método directo de medicién y vigilancia.

Segun dice el propio Cédigo, cuando un motor diésel se ha proyectado de manera que
funcione dentro del limite aplicable de emisién de NO,, es muy probable que se ajuste a
dicho limite durante toda su vida itil, de modo que, de acuerdo con los Gltimos informes de
la OMI, virtualmente todos los motores marinos a los que les aplica el cédigo usan el método
de control y vigilancia de los parémetros del motor, aunque existen equipos homologados
para la medicién directa, labor dificil y tediosa que ha de ajustarse a las normas prescritas
en el Cédigo, debiendo guardarse los resultados de la mediciones durante al menos tres
meses.

Aparato comercial para medicién de los gases en el escape (cortesia TESTO)
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LAs ZONAS DE CONTROL DE EMISIONES (ECA) PARA 1OS NO,

Como se mencioné anteriormente, el nivel Il de control de emisiones se aplica sélo a buques
operando en una “zona de control de emisiones” (Emission Control Area -ECA), fuera de las
cuales aplica el nivel II.

Una zona de control de las emisiones serd cualquier zona maritima, incluida toda zona por-
tuaria, designada por la Organizacién Maritima Internacional de conformidad con los crite-
rios y procedimientos indicados en el apéndice Ill del anexo, el cual tiene por objeto
proporcionar a los Estados los criterios y procedimientos para formular y presentar propuestas
de designacién de zonas de control de las emisiones y exponer los factores que debe tener
en cuenta la Organizacién al evaluar dichas propuestas.

Para designar un érea como zona de control de emisiones la propuesta que hay que elevar
a la OMI incluiré lo siguiente:

1. una clara delimitacién de la zona propuesta para la aplicacién, junto con una
carta de referencia en donde se indique dicha zona;

2. el tipo o tipos de emisiones cuyo control se propone (a saber, NO,, SO, y par-
ticulas, o los tres tipos de emisiones);

3. una descripcién de las poblaciones humanas y de las zonas ambientales que
corren el riesgo de sufrir los efectos de las emisiones de los buques;

4. una evaluacién que demuestre que las emisiones de los buques que operan en
la zona propuesta para la aplicacién contribuyen a las concentraciones am-
bientales de contaminacién atmosférica o a los efectos negativos para el medio
ambiente. Dicha evaluacién incluiré una descripcién de los efectos de las emi-
siones de que se trate en la salud de los seres humanos y el medio ambiente,
tales como los efectos perjudiciales en los ecosistemas terrestres y acudticos, las
zonas de productividad natural, los hébitat criticos, la calidad derdguo, la salud
de los seres humanos y, si es el caso, en las zonas de importancia cultural y
cientifica. Se indicardn las fuentes de los datos manejados, asi como las meto-
dologias utilizadas;

5. la informacién relativa a las condiciones meteorolégicas de la zona pro-
puesta para la aplicacién en relacién con las poblaciones humanas y las
zonas ambientales que puedan verse afectadas, en particular los vientos
dominantes, o las condiciones topogréficas, geolégicas, oceanogréficas,
morfolégicas o de otra indole que contribuyan a las concentraciones am-
bientales de la contaminacién atmosférica o los efectos perjudiciales al
medio ambiente;

6. la naturaleza del tréfico maritimo en la zona de control de las emisiones pro-
puesta, incluidas las caracteristicas y densidad de dicho tréfico;
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una descripcién de las medidas de control adoptadas por la Parte o Partes pro-
ponentes respecto de las fuentes terrestres de emisiones de NO,, SO, y particulas
que afectan a las poblaciones humanas y las zonas ambientales en peligro, y
que estdn en vigor y se aplican, junto con las que se estén examinando con
miras a su adopcién; y

los costos relativos de reducir las emisiones procedentes de los buques por com-
paracién con los de las medidas de control en tierra, y las repercusiones econé-
micas en el transporte maritimo internacional.

Las zonas de control de emisiones definidas para NO, a la fecha sélo estén América del
Norte, con efecto el 1 de agosto de 2012, y las Islas Virgenes, con efecto el 1 de enero de
2014; esta ECA también lo es para emisiones de azufre, como veremos después.

Actualmente se esté trabajando en propuestas de ECAs en el Mar Mediterréneo y el Estrecho
de Malaca, sin embargo, y dado el tréfico intenso de la zona y los fuertes intereses comer-
ciales, es probable que pasen afios antes de que sea factible la designacién ECA de estas
éreas; la Administracién turca estd trabajando en una propuesta de ECA para el Mar de
Mérmara y hay estudios en marcha para México y Japén.
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ReGLA 14. OxiDOs DE AZUFRE (SOX) Y MATERIA PARTICULADA

PRESCRIPCIONES GENERALES

1. El contenido de azufre de todo fueloil utilizado a bordo de los buques no exce-
derd los siguientes limites:

.1 4,50 % masa/masa antes del 1 de enero de 2012;
.2 3,50 % masa/masa el 1 de enero de 2012 y posteriormente; y
.3 0,50 % masa/masa el 1 de enero de 2020 y posteriormente.

2. El contenido medio de azufre a escala mundial del fueloil residual suministrado
para uso a bordo de los buques se vigilard teniendo en cuenta las directrices
elaboradas por la Organizacién.'?

PRESCRIPCIONES APLICABLES EN LAS ZONAS DE CONTROL DE LAS EMISIONES

3. Alos efectos de la presente regla, las zonas de control de las emisiones serén:

.1 la zona del mar Béltico definida en la regla 1.11.2 del Anexo | 'y la zona
del mar del Norte definida en la regla 1.14.6 del Anexo V;

.2 la zona de Norteamérica definida por las coordenadas que figuran en el
apéndice VIl del presente Anexo;

.3 la zona del mar Caribe de los Estados Unidos definida por las coordenadas
que figuran en el apéndice VIl del presente Anexo; y

4 cualquier otra zona maritima, incluidas las portuarias, designada por la Or-
ganizacién de conformidad con los criterios y procedimientos indicados en
el apéndice Ill del presente Anexo.

4. Mientras los buques operen dentro de las zonas de control de las emisiones, el con-
tenido de azufre del fueloil utilizado a bordo no excederd los siguientes limites:

.1 1,50 % masa/masa antes del 1 de julio de 2010;
.2 1,00 % masa/masa el 1 de julio de 2010 y posteriormente;

.3 0,10 % masa/masa el 1 de enero de 2015 y posteriormente; y

19 Véase la resolucion MEPC.192(61): “Directrices para la vigilancia de contenido medio de azufre a escala

mundial de fueloil suministrado para uso a bordo de los buques, 2010”.
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.4 Con anterioridad al 1 de enero de 2020, el contenido de azufre del fueloil
al que se hace referencia en el pérrafo 4 de la presente regla no se aplicard
a los buques que operen en la zona de Norteamérica o la zona del mar Co-
ribe de los Estados Unidos definida en el pérrafo 3, construidos el 1 de
agosto de 2011 o anteriormente, que utilicen calderas de propulsién que no
estuvieran proyectadas originalmente para funcionar de manera continuada
con combustible destilado para usos marinos o gas natural.

5. El proveedor demostraré mediante la pertinente documentacién, segin lo pres-
crito en la regla 18 del presente Anexo, el contenido de azufre del fueloil men-
cionado en los pdrrafos 1y 4 de la presente regla.

6. En los buques que utilicen fueloil de distintos tipos para cumplir lo prescrito en el
pérrafo 4 de la presente regla y que entren o salgan de una zona de control de las
emisiones indicada en el pérrazcl) 3 de la presente regla, se llevaré un procedimiento
por escrito que muestre cémo se debe redlizar el cambio de fueloil, a fin de prever
el tiempo suficiente para limpiar el sistema de distribucién de combustible de todo
fueloil con un contenido de azufre superior al especificado en el parrafo 4 de la
presente regla, antes de entrar en una zona de control de las emisiones. Se anotardn
en el libro registro prescrito por la Administracién, el volumen de fueloil con bajo
contenido de azufre de cada tanque, asi como la fecha, la hora y la situacién del
buque, cuando se lleve a cabo una operacién de cambio del fueloil antes de entrar
en una zona de control de las emisiones o se inicie tal operacién al salir de ella.

7.  Durante los 12 meses siguientes a la entrada en vigor de una enmienda por la que
se designe una zona especifica de control de las emisiones en virtud de lo dispuesto
en el parrafo 3 de la presente regla, los buques que operen en dicha zona de con-
trol de las emisiones estardn exentos del cumplimiento de las prescripciones de los
pdrrafos 4y 6 de la presente regla y de las prescripciones del pélrroEJ 5de la pre-
sente regla en la medida en que estén relacionadas con dicho pérrafo 4.0

EXAMEN DE LA NORMA

8.  Antes de 2018 se llevard a cabo un examen de la norma especificada en el
apartado 1.3 de la presente regla, con objeto de determinar la disponibilidad
de fueloil a fin de cumplir la norma del fueloil que figura en dicho pérrafo, y en
él se tendrén en cuenta los elementos siguientes:

.1 el estado de la oferta y la demanda mundial de fueloil para cumplir lo indi-
cado en el apartado 1.3 de la presente regla, en el momento en que se re-
alice el examen;

.2 un andlisis de las tendencias en los mercados de fueloil; y

.3 cualquier otra cuestién pertinente.

2 | g exencién de 12 meses prescrita en el pérrafo 7 se aplicard o la zona de control de las emisiones de Nor-
teamérica hasta el 1 de agosto de 2012.
La exencién de 12 meses prescrita en el pérrafo 7 se aplicard a la zona de control de las emisiones del mar

Caribe de los Estados Unidos hasta el 1 de enero de 2014.
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9. La Organizacién constituird un grupo de expertos integrado por representantes
con los conocimientos oportunos sobre el mercado del fueloil y los distintos as-
pectos maritimos, ambientales, cientificos y juridicos, para que lleve a cabo el
examen mencionado en pdrrafo 8 de la presente regla. El grupo de expertos
elaboraré la informacién pertinente para que las Partes pued%n decidir con co-
nocimiento de causa.

10. Las Partes, baséndose en la informacién elaborada por el grupo de expertos,
podrdn decidir si es posible que los buques se ajusten a la fecha que se especifica
en el apartado 1.3 de la presente regla. Si se decide que ello no es posible, la
norma indicada en ese apartado entrard en vigor el 1 de enero de 2025.El com-
bustible es una mezcla homogénea de hidrocarburos provenientes del refina-
miento del petréleo. No obstante, siempre llevan presente una cierta cantidad
dle im;;urezas, de las que la que mds nos interesa, a los efectos de esta regla, es
el azufre.

Los combustibles marinos son, basicamente, de dos tipos: destilados y residuales.

Los combustibles marinos destilados, son ligeros, de fécil uso, no necesitan tratamientos pre-
vios, y son ampliamente utilizados por una gran variedad de motores. Estos combustibles se
dividen a su vez en dos tipos:

e gasoil marino (MGO; DMX o DMA segin la norma 1ISO 8217)

e diésel marino (MDO; DMZ o DMB segin la norma 1SO 8217; se diferencia del
anterior por un indice de cetano inferior y una densidad algo superior, al igual
que el contenido de azufre).

Los combustibles marinos residuales son los denominados fueloil o fuel residual o pesado
(HFO), muy denso y dificil de manipular, ya que necesita tratamiento previo; si este combus-
tible esté mezclado con gasoil se llama fuel intermedio o fuel marino ligero (IFO), el cual
puede ser de dos tipos:

* IFO 180: contiene un 6-7% gasoil marino (RME/RMG 180 segin la norma 1SO
8217)

* IFO 380: contiene un 3% gasoil marino (RMG 380 segin la norma ISO 8217)
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NOTA: Las cifras 180 y 380 hacen referencia a la
viscosidad del combustible en ¢St a 50°C.

Los combustibles usados por la industria maritima
han sido tradicionalmente combustibles pesados,
mezclados o residuales, debido a su bajo precio
en comparacién con los gaséleos (casi la mitad),
principalmente en grandes motores de buques oce-
dnicos, para los que Gnicamente es apropiado.
Con el fin de mejorar la calidad del aire en lo que
se refiere al contenido de azufre y a otras emisio-
nes, la OMI y la UE adoptaron medidas para re-
ducir progresivamente el contenido de azufre del
combustible utilizado para usos industriales y ma-
ritimos. Ello ha llevado a los productores a poner
en el mercado los combustibles de bajo contenido
en azufre.

ASPECTOS DE DISENO Y OPERACIONALES DEL BUQUE

El uso de combustibles de bajo contenido en azufre tiene una serie de importantes repercu-
siones, tanto en el disefio como en la operacién del buque (y no solamente el precio, que es
mds elevado, sin duda alguna) que conviene tenerlos en cuenta. Los mds importantes se citan
a continuacién:

— Segregacién de los sistemas de combustible;
— Capacidad de almacenamiento de los tanques;

— Tiempo suficiente para proceder al cambio del combustible antes de entrar en
zona SECA (ver pdgina siguiente);

— Pueden ser necesarios diferentes tanques de aceite lubricante, segin el contenido
de azufre de los combustibles;

— Procedimientos escritos para el cambio de combustible, cambio que habré de
registrarse en un libro prescrito por la Administracién;

— Un sistema mds complejo y, por lo tanto, més sujeto a errores: es necesario es-
tablecer un sistema integral de gestién de los combustibles;

— Una adecuada planificacién del viaje con seleccién previa de los puertos de toma
de combustible para asegurar que el adecuado esté a bordo antes de entrar en
la zona de control de emisiones.
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LAs ZONAS DE CONTROL DE EMISIONES PARA LOS SO, (SECA)

A la fecha de redaccién de estas notas, las zonas de control de emisiones de azufre (SECA),
son las siguientes:

Special Areas Adopted Entry into Force In Effect From
Baltic Sea 26-sep-97 19-may-05 19-may-06
North Sea 22-jul-05 22-nov-06 22-nov-07
North America 26-mar-10 0l-ago-11 01-ago-12
United States Caribbean Sea 26-jul-11 01-ene-13 0l-ene-14

South of 62 N

Eastof4 W

st

Mientras los buques operen en una zona de control de emisiones, el contenido de azufre del
fueloil utilizado a bordo no excederé los siguientes limites:

® 1,50 % masa/masa antes del 1 de julio de 2010;
® 1,00 % masa/masa el 1 de julio de 2010 y posteriormente; y

® 0,10 % masa/masa el 1 de enero de 2015 y posteriormente.
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Los limites de emisién de SO, estipulados, con sus fechas, se reflejan en el siguiente gréfico:

Fuel oil _
% sulphyr ReVIeYV
1:1.2012 completion

‘ by 4018
4.50 | yglm.zozo 1.1.2025

1.7.2010

. 1.1.2015

o
—
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El proveedor demostraré mediante la pertinente documentacién, segin lo prescrito en la regla
18 del presente anexo, c}ue estudiaremos més adelante, el contenido de azufre del fueloil
mencionado en los pérrafos anteriores.

METODOS ALTERNATIVOS: LOS SISTEMAS DE LIMPIEZA DE LOS GASES DE EXHAUSTACION (EGCS)

Como ya hemos comentado anteriormente en este manual, el Anexo VI, i)or medio de la regla
4, permite la utilizacién de medios alternativos para el cumplimiento con lo prescrito en alguna
de sus reglas. En particular en referencia a la regla 14 la resolucién MEPC.184(59) fija los
requisitos que deben cumplir los sistemas de limpieza de los gases de escape, de manera que
puedan ser considerados como un medio equivalente al uso de combustibles con un contenido
en azufre requerido por la regla 14.

Para su instalacién en los buques se deben tener en cuenta los siguientes aspectos:

¢ Espacio

¢ Coste inicial

Disponibilidad

Coste de operacién y mantenimiento
* Monitorizacién y control

* Inspeccién por las Autoridades del Puerto y la Sociedad de Clasificacién
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Scrubbed exhaust to
atmosphere EXHAUST GAS CLEANING SYSTEM
BASIC COMPONENTS

Exhaust Gas Cleaning Unit

Wash water ———p—

Wash water
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/ handling
| —
——y

000000
i I

Schematic, nottoscale

Los sistemas de lavado de gases de escape son de dos tipos:

1. HOmedos

Tienen la ventaja de ser de un tamafio inferior a los secos. Estos sistemas se
utilizan de forma habitual en los petroleros que disponen de sistema de gas
inerte.

Segun el tipo de agua de limpieza se clasifican en:
a. Agua de mar (ciclo abierto)

En estos sistemas el agua de mar se pulveriza sobre los gases de escape.
El agua por arrastre se lleva las particulas de SO, que finalmente se
descargan al mar. Esta agua de lavado tiene por tanto un pH écido
siendo muy corrosiva con el acero, asi como otras sustancias contami-
nantes provenientes de la combustién del combustible. Aunque no existe
prohibicién en el Convenio MARPOL para la descarga de esta agua de
limpieza en los buques petroleros, se fija un criterio para la descarga
en los sistemas aprobados segun la resolucién MEPC.184(59) por el cual
el PH del agua de descarga no debe ser inferior a 6,5. Adicionalmente,
en la Directiva 2012/33/UE que modifica a la Directiva 1999/32/CE
se incluyen ciertos requisitos adicionales en cuanto a la descarga en
puerfos y estuarios.
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Agua dulce (ciclo cerrado y mixio)

En estos el lavado se realiza con agua dulce en la que se ha disuelto soda
cdustica (NaOH) circulando en un circuito cerrado, a la que posteriormente
se trata para eliminar los residuos y ofras sustancias quimicas antes de su
descarga al mar. La ventaja de este tipo de sistemas respecto al abierto es
un mayor control sobre la acidez del agua de lavado, asi como la posibi-
lidad de retencién a bordo cuando se opera en puertos y estuarios. La di-
rectiva 2012/33/UE sélo permite el uso de combustibles con un contenido
en az(;JFre superior al 3,5% es los casos de que se disponga de un sistema
cerrado.

2. Secos

Este sistema no necesita nada de agua, al contrario de los anteriores se utiliza
calcio granulado hidratado, el cual se encuentra alojado a la salida de los gases
de escape produciendo una reaccién quimica entre el sulfuro y el calcio que

rovoca la eliminacién del SOx, siendo esta eficiente a una temperatura entre

los 240 °C y 450 °C.

La reaccién quimica entre Ca(OH), (hidratado) 0 NaHCO, (bicarbonato sédico)
es la siguiente:

Ca(OH), + SO, — CaSo, +H,0

2

Ca(OH), + SO, + % -0, — CaSo, +H,0

El granulado de calcio se almacena en un compartimiento, el cual por accién
de la gravedad va fluyendo de arriba abajo a medida que pasan por el los
gases de escape, siendo necesario ir rellenando de nuevo granulado por arriba
removiendo el usado por abajo, almacendndolo hasta su descarga en puerto.
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ReGLA 15. COMPUESTOS ORGANICOS VOLATILES (COV)

1. Silas emisiones de COV procedentes de un buque tanque se reglamentan en un
puerto o puertos o en una terminal o terminales sometidos a la jurisdiccién de
una Parte, dicha reglamentacién se ajustaré a lo dispuesto en la presente regla.

2 Toda Parte que adopte una reglamentacién para los buques tanque en relacién
con las emisiones de COV enviard una notificacién a la Organizacién en la que
se indicardn el tamafio de los buques que se han de controlar, las cargas que re-

vieren el empleo de sistemas de control de las emisiones de vapores y la fecha
je entrada en vigor de dicho control. La notificacién se enviard por lo menos
seis meses antes de la fecha de entrada en vigor.

3. Toda Parte que designe puertos o terminales en los que se vayan a reglamentar
las emisiones de COV procedentes de los buques tanque, garantizaré que en los
puertos y terminales designados existen sistemas de control de la emisién de va-
pores aprobados por dic?ma Parte, teniendo en cuenta las normas de seguridad
elaboradas al efecto por la Organizacién?', y que tales sistemas funcionan en
condiciones de seguridad y de modo que ningn buque sufra una demora inne-
cesaria.

4.  LaOrganizacién distribuird una lista de los puertos y terminales designados por
las Partes a las demés Partes y otros Estados Miembros de la Organizacién, a
efectos de informacién,

5. Todo buque tanque al cual se aplique el pérrafo 1 de la presente regla estard
rovisto de un sistema de recogida de las emisiones de vapores aprobado por
E: Administracién teniendo en cuenta las normas de seguridad er::borados al
efecto por la Organizacién,?? el cual se utilizard durante el embarque de las car-
gas pertinentes. Todo puerto o terminal que haya instalado sistemas de control
de la emisiones de vapores de conformidad con la presente regla podrd aceptar
buques tanque que no estén equipados con un sistema de recogida de vapores
durante un periodo de tres afios a partir de la fecha de entrada en vigor a que

se hace referencia en el parrafo 2 de la presente regla.

6. Todo buque tanque que transporte petréleo crudo dispondrd a bordo de un plan
de gestidn de los COV aprobado por la Administracién, que deberé aplicar.?
Dicho plan se elaboraré teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la Or-
ganizacién. El plan serd especifico para cada buque y, como minimo:

21 Véase la circular MSC/Circ.585: “Normas para los sistemas de control de la emisién de vapores”.
22 Véase la circular MSC/Circ.585: “Normas para los sistemas de control de la emisién de vapores”.
2 Véase la resolucién MEPC.185(59): “Directrices para la elaboracién de un plan de gestién de los COV”.
Véase también la circular MEPC.1/Circ.680: “Informacién técnica sobre los sistemas y su funcionamiento para
facilitar la elaboracién de planes de gestién de los COV”, y la circular MEPC.1/Circ.719: “Informacién técnica
sobre un sistema de control de la presién del vapor para facilitar la elaboracién y actualizacién de los planes

de gestion de los COV”.

74




Manual de aplicacion del Anexo VI de MARPOL

.1 contendré procedimientos escritos para reducir al minimo las emisiones de
COV durante la carga, la travesia y la descarga;

.2 tendrd en cuenta los COV adicionales generados por el lavado con crudos;
.3 incluird el nombre de la persona responsable de su ejecucién; y

4 en los buques dedicados a viajes internacionales, estard redactado en el
idioma de trabajo del capitén y los oficiales y, si el idioma de trabajo del
capitén y los oficiales no es el espafiol, el francés ni el inglés, iré acompa-
fiado de una traduccién a uno de estos idiomas.

7.  Esta regla se aplicard también a los gaseros sélo en el caso de que los sistemas
de embarque y contencién de la carga sean de un tipo que permita la retencién
sin riesgos a bordo de los COV que no contengan metano o el retorno sin riesgos
de éstos a tierra.?

Son compuestos quimicos orgdnicos que tienen una alta presién de vapor en condiciones am-
biente. Estas altas presiones de vapor junto con un bajo punto de ebullicién producen que las
moléculas del compuesto se evaporen y se mezclen con el aire.

Muchas veces al inhalar estos compuestos no se produce ninguna reaccién inmediata, no
obstante la exposicién continuada durante largos periodos de tiempos pueden producir dafios
irreversibles tanto en las personas como en el resto de seres vivos.

Un ejemplo conocido es el benceno, compuesto presente en los hidrocarburos, incluyendo el
crudo. La exposicién breve (5 a 10 minutos) a niveles muy altos de benceno en el aire (10.000
a 20.000 ppm) puede producir la muerte. Niveles més bajos (700 a 3.000 ppm) pueden
producir letargo, mareo, aceleracién del latido del corazén, dolor de cabeza, temblores, con-
fusién y pérdida del conocimiento. En la mayoria de los casos, los efectos desaparecerén
cuando la exposicién termina y la persona empieza a respirar aire fresco. La exposicién pro-
longada al benceno en cantidades pequefias se asocia con trastornos en el sistema inmuni-
tarios de la sangre y con la leucemia.

Con la finalidad de evitar las emisiones de compuestos orgdnicos voldtiles a la atmésfera, en
distintos puertos se ha adoptado un sistema de recogida de dichas emisiones. Durante el pro-
ceso de carga de los buques tanque la ventilacién de los tanques, en vez de realizarse direc-
tamente a la atmésfera a través de las vélvulas de presién vacio, se realiza a un sistema de
tuberias que se conectan a la instalacién en puerto. Para que estas operaciones se puedan
realizar de manera segura la OMI desarrollé unas normas de seguridad que se deben tener
en cuenta por las Administraciones a la hora de aprobar tanto las instalaciones a bordo como
las instalaciones en puerto. Dichas normas se publicaron a través de la circular

MSC/Circ.585.

24 Resolucién MSC.30(61): “Cédigo internacional para la construccién y el equipo de buques que transporten
productos quimicos peligrosos a granel”, capitulo 5.
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Aquellos puertos que disponen de sistemas de recogida de COV estén obligados a informar
a la OMI. Por medio de este requisito se garantiza que la industria se mantenga informada
en todo momento, ya que una vez recibida dicha informacién, la OMI la distribuye entre las
Partes en forma de circular MEPC, e incluye los datos de la terminal, asi como el tipo de pro-
ductos y tamafios de buques afectados. No obstante a lo anterior, esta obligacién ha sido sis-
temdticamente incumplida por las Partes de tal manera que la OMI lo reﬁe]é en la circular
MEPC.1/Circ.509 del afio 2006. Hasta el momento de esta publicacién la Gnica circular que
tienen constancia los autores es la MEPC.1/Circ.744, en la que la OMI transmite la informa-
cién que ha recibido relativa a los puertos en Holanda y Corea. Esta informacién estd también
disponible en la base de datos GISIS de la OMI (http://gisis.imo.org/Public/Default.aspx).

Una vez que el puerto tiene un sistema de recogida establecido, todos los buques tanque afec-
tados que recalen en dicho puerto para hacer operaciones de carga, estan obligados a dis-
poner de un sistema, que por supuesto seré conforme a la circular MSC/Circ.585, y que se
acoplaré al del puerto de manera que se eviten las emisiones a la atmésfera.

Si ademds el buque transporta crudo, deberé disponer de un plan de gestién de los com-
puestos orgdnicos voldtiles que se elaborard conforme a la resolucién MEPC.185(59) “Direc-
trices para la elaboracién de un plan de gestién de los COV” y a la circular MEPC.1/Circ.680
“Informacién técnica sobre los sistemas y su funcionamiento para facilitar la elaboracién de
los planes de gestion COV”, y ser aprobado por la Administracién. Dicho plan contendré
procedimientos escritos para reducir al minimo las emisiones COV durante la carga, la tra-
vesia y la descarga, y tendré en cuenta los COV generados por el lavado con crudos. Este
requisito es en realidad el Gnico que impone la OMI a efecto de reducir los COV, ya que la
decisién final de tener un sistema de control de emisiones de vapor en un puerto no viene im-
puesta en ningGn momento por la OMI, que solo recoge lo obvio, y es que si un puerto regla-
menta las emisiones, los buques que carguen en dicho puerto estén sujetos a dicha

reglamentacién, ademds de desarrollar unas normas de seguridad comunes para el puerto y
el buque (MSC/Circ.585).

ReGLA 16. INCINERACION A BORDO

1. Areserva de lo dispuesto en el pérrafo 4 de la presente regla, la incineracién a
bordo se permitird solamente en un incinerador de a bordo.

2. Se prohibiré la incineracién a bordo de las siguientes sustancias:

.1 residuos de las cargas regidas por los Anexos |, Il o lll o los correspondientes
materiales de embalaje/envase contaminados;

.2 difenilos policlorados (PCB);

.3 las basuras, segin se definen éstas en el Anexo V, que contengan metales
pesados en concentraciones que no sean meras trazas;

4 productos refinados del petréleo que contengan compuestos halogenados;
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.5 fangos cloacales y fangos de hidrocarburos que no se hayan generado a
bordo del buque; y

.6 residuos del sistema de limpieza de los gases de escape.

3. Se prohibird la incineracién a bordo de los cloruros de polivinilo (PVC), salvo en
los incineradores de a bordo para los que haya expedido un certificado de ho-
mologacién de la OMI.%

4.  Laincineracién a bordo de los lodos de aguas residuales y fangos oleosos pro-
ducidos durante la explotacién normal del buque también se podrd realizar en
la planta generadora o caldera principal o auxiliar, aunque en este caso no se
llevaré a cabo dentro de puertos o estuarios.

5. Nada de lo dispuesto en la presente regla:

.1 afecta a la prohibicién establecida en el Convenio sobre la prevencién de la
contaminacién del mar por vertimiento de desechos y otras materias, 1972,
enmendado y su Protocolo de 1996, ni a otras prescripciones de dicho Con-
venio y Protocolo, ni

.2 impide desarrollar, instalar y utilizar otros dispositivos de tratamiento térmico
de desechos a bordo que satisfagan las prescripciones de la presente regla
o las superen.

6.1. Con la salvedad de lo dispuesto en el apartado 6.2 del presente pé-
rrafo, todo incinerador instalado a bordo de un buque construido el 1
de enero de 2000 o posteriormente, o todo incinerador que se instale
a bordo de un buque a partir del 1 de enero de 2000 cumpliré lo dis-
puesto en el apéndice IV del presente Anexo. Todo incinerador al que
se aplique el presente parrafo seré aprobado por la Administracién
teniendo en cuenta la especificacién normalizada para los incinera-
dores de a bordo elaborada por la Organizacién;? o

6.2. La Administracién podrd permitir que se excluya de la aplicacién del
apartado 6.1 del presente pdrrafo a todo incinerador que se haya
instalado a bordo de un buque antes del 19 de mayo de 2005, a con-
dicién de que el buque esté dedicado solamente a realizar viajes en
aguas sometidas a la soberania o jurisdiccién del Estado cuyo pabe-
llén tenga derecho a enarbolar.

25 Certificados de homologacién expedidos con arreglo a las resoluciones MEPC.219(63): “Directrices para la
implantacién del Anexo V del MARPOL 73/78", enmendadas por la Organizacién; o MEPC.76(40): “Especi-
ficacién normalizada para los incineradores de a bordo”, enmendada mediante la resolucién MEPC.93(45).
2 Véase la resolucién MEPC.76(40): “Especificacién normalizada para los incineradores de a bordo”, enmendada
por MEPC.93(45). Los incineradores con una capacidad superior a 1 500 kW y hasta 4 000 kW pueden homo-
logarse de conformidad con la Especificacién normalizada para los incineradores de a bordo (MEPC.1/Circ.793).
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7. Los incineradores instalados de conformidad con lo dispuesto en el apartado 6.1
de la presente regla dispondrén de un manual de instrucciones del fabricante,
que se guardard junto con la unidad, y en el que se especificard cémo hacer
funcionar el incinerador dentro de los limites establecidos en el parrafo 2 del
apéndice IV del presente Anexo.

8.  El personal encargado del funcionamiento de un incinerador instalado de con-
formidad con lo prescrito en el apartado 6.1 de la presente regla recibird for-
macién para poder seguir las orientaciones dadas en el manual de instrucciones
del fabricante, como se estipula en el pérrafo 7 de la presente regla.

9. En los incineradores instalados de conformidad con lo dispuesto en el apartado
6.1 de la presente regla se vigilard, siempre que la unidad esté en funciona-
miento, la temperatura de salida del gas de la cémara de combustién. En los in-
cineradores de alimentacién continua, no se verterdn desechos en la unidad
cuando la temperatura de salida del gas de la cémara de combustién esté por
debajo de 850 °C. Por lo que respecta a los incineradores de a bordo de carga
discontinua, la unidad se proyectard de modo que la temperatura de salida 3e|
gas de la cémara de combustién alcance 600 °C en los cinco minutos siguientes
al encendido y que posteriormente se estabilice a una temperatura que no sea
inferior a 850 °C.

Tradicionalmente, la incineracién de basuras es un recurso muy utilizado para la eliminacién
de estas, tanto en instalaciones de tierra como en buques. Pero la combustién de algunas sus-
tancias puede ser altamente perjudicial para el medioambiente y para la salud de las perso-
nas. Es el caso de los bifenilos policlorados, estas sustancias suelen tener forma de liquidos
aceitosos y tienen la propiedad de transmitir muy bien el calor pero no son conductores. Adi-
cionalmente, son sustancias muy estables y con periodos de biodegradacién muy largos, lo
que las hace que se hayan incorporado répidamente a la cadena alimenticia. Se suelen en-
contrar en los componentes eléctricos en forma de recubrimientos o en los intercambiadores
de calor. Debido a sus efectos perjudiciales han sido incorporados en el Anexo Ill del Convenio
de Rotterdam (http:/ /www.pic.int/) y no es de extrafiar, por tanto, la prohibicién expresa de
su incineracién bordo, como ya veremos més adelante.

Los incineradores aparecen ya en el Anexo | como un medio aceptado para la eliminacién
de los residuos de hidrocarburos (fangos) procedentes de la cémara de méquinas, de hecho,
en caso de disponerse de incineradores dedicados a este fin deben registrarse en el suple-
mento del certificado IOPP. El Anexo V de MARPOL (con entrada en vigor el 31/12/1988),
el cual trata de la gestién de basuras, también contempla la posibilidad que un buque dis-

onga de un incinerador para la eliminacién de basuras. Dicho anexo prohibe expresamente
a descarga al mar de las cenizas de productos plésticos. Mediante el apéndice 2 de la reso-
lucién MEPC.59(33)? “Directrices revisadas para la implantacién del Anexo V de MARPOL”,

7 La resolucién MEPC.59(33) ha sido revocada por la MEPC.219(63) que ya ha sido adaptada al nuevo texto
del ANEXO V (resolucién MEPC.201(62) en vigor desde el 1 de enero de 2013. En esta nueva resolucién ya
se menciona como estdndar de aprobacién para los incineradores la resolucién MEPC.76(40), enmendada.
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adoptadas el 30 de octubre de 1992, y a la luz de la resolucién de la Asamblea A.719(17),
se establecié una especificacién para los incineradores en la que ademds de requisitos de se-
guridad, se establecian requisitos destinados a reducir las emisiones.

Durante la reunién 40 del MEPC, en la cual se adopté el Protocolo de 1997, y por consiguiente
el Anexo VI, también se adopté la Resolucién MEPC.76(40) la cual adopta nuevos esténdares
respecto a los incineradores, y por tanto, supera al apéndice 2 de la resolucién MEPC.59(33),
como asi se reconoce en la propia resolucién. No obstante a lo anterior, dicha resolucién,
aunque fue adoptada en 1997, y desde entonces, los equipos incineradores se podian ho-
mologar respecto a ese estandar, no se pudo implementar como requisito expreso de homo-
logacién formalmente hasta la entrada en vigor del Anexo VI, que como hemos dicho fue el
19 de Mayo de 2005.

Como hemos comentado en la introduccién a este manual, la regla 16 tiene cardcter re-
troactivo, al igual que la regla 13, e impone que los incineradores instalados a bordo a
partir del 1 de enero de 2000 deben cumplir con los esténdares de la resolucién
MEPC.76(40), enmendada por la MEPC.92(45). Los incineradores instalados a bordo antes
del 1 de enero de 2000 se podrén seguir utilizando, no obstante a lo anterior, sélo se po-
drdn incinerar los PVC en incineradores aprobados, bien segin la resolucién MEPC.59(33)
o la MEPC.76(40).

A Espafia, por ser pais miembro de la Unién Europea, le es de aplicacién la Directiva
96/98/CE que fue incorporada a la legislacién espafiola por medio del Real Decreto
809/1999 del 14 de Mayo, enmendado. Los incineradores estan recogidos en la tabla Al
de dicho Real Decreto, y por tanto, para poder ser instalados a bordo, a partir de 1999, a
reserva de lo expuesto en la disposicién adicional tercera del RD 809/1999, no basta que
tenga un certificado de aprobacién de una Parte, si no que deben haber sido certificados
conforme al esquema que impone la directiva e ir marcado con el simbolo conocido como
“la rueda del timén”, ademés de cumplir con los estdndares de aprobacién.

Ademds del certificado de aprobacién, se dispondré de un manual de instrucciones del fa-
bricante a bordo y, la gente encargada de su operacién tendrd la formacién adecuada para
poder operar el incinerador dentro de los limites establecidos en el parrafo 2 del apéndice IV
del Anexo VI. En dicho pdrrafo se establecen los limites de cantidad de O, cantidad de CO,
nimero de hollin, tanto por ciento de componentes no quemados e intervalos de temperatura
de los gases de escape. En realidad, estos limites se corresponden con los que se comprueban
sobre el prototipo antes de proceder a su aprobacién segin la MEPC.76(40). De igual ma-
nera, la regla 16 impone la condicién a los incineradores de carga discontinua de ser pro-
yectados de forma que se alcancen los 600°C en 5 minutos desde el encendido, esto también
se comprueba durante las pruebas sobre el prototipo.

Para los incineradores de alimentacién continda, no se permite verter desechos en el incine-
rador para su combustién hasta que los gases de escape no hayan alcanzado 850°C.

De acuerdo con la regla 16, la incineracién a bordo sélo puede ser realizada en incinera-
dores. Se contempla una excepcién a esta regla y es que la combustién de los fangos pro-
cedentes de las aguas sucias (Anexo IV de MARPOL) y de los lodos de la cdmara de
méquinas (Anexo | de MARPOL), se pueden realizar en las calderas, planta propulsora o
auxiliar en el caso de que dichos equipos estén preparados para tal efecto y no se realice
dentro de puertos o estuarios.
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El Anexo VI prohibe expresamente la incineracién a bordo de los siguientes compuestos:

1. Los residuos de las cargas regidas por los ANEXOS I, Il y lIl o los embalaijes
contaminadas por estas sustancias;

2. Los bifenilos policorados (PCB);
3. Las basuras, tal y como se definen en el Anexo V, que contengan metales pesados;
4. Productos refinados del petréleo que contengan compuestos halogenados;

5. Fangos procedentes de las agua sucias y de hidrocarburos, que no hayan sido
generados a bordo del buque;

6. Residuos del sistema de limpieza de los gases de escape, cuando se disponga
de ellos (catalizadores, scrubbers, etc.).

La regla 16, en principio, aplica a todos los incineradores instalados a bordo de un buque,
no obstante a lo anterior, permite al igual que hace la regla 13, que los incineradores insta-
lados en el periodo retroactivo, es decir, desde enero del 2000 hasta el 19 de mayo del 2005,
y que no cumplan con la resolucién MEPC.76(40), puedan seguir utilizandose, pero sélo si el
buque estd destinado a operar en aguas sometidas a la jurisdiccién de la Administracién.

En el cuadro siguiente se muestra de una forma esquemdtica los requerimientos de homolo-
gacién que debe cumplir un incinerador para poder ser utilizado en un buque.

INCINERADOR
v
¢INSTALADO
ANTES DEL -
NO 01/01/2000?
¢APROBADO
(APROBADO | CONFORME A LA
CONFORME A LA Si MEPC.76(40) O LA
MEPC.76(40)? MEPC.59(33)?
3
t PUEDE QUEMAR PVC Y
RESTO DE SUBSTANCIAS NO
NO NO PROHIBIDAS POR LA
REGLA 16 DEL ANEXO VI
NO PUEDE SER NO PUEDE QUEMAR PVC.
UTILIZADO. st PUEDE QUEMAR RESTO DE
SE DESINSTALARA. SUBSTANCIAS NO PROHIBIDAS

POR LA REGLA 16 DEL ANEXO
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ReGLA 17. INSTALACIONES DE RECEPCION

1. Cada Parte se compromete a garantizar la provisién de instalaciones adecuadas
que se ajusten a:

.1 las necesidades de los buques que utilicen sus puertos de reparaciones para
la recepcién de las sustancias que agotan la capa de ozono y el equipo que
contenga tales sustancias cuando se retire de los buques;

.2 las necesidades de los buques que utilicen sus puertos, terminales o puertos
de reparaciones para la recepcién de los residuos de la limpieza de los gases
de escape procedentes de un sistema de limpieza de los gases de escape;
sin causar demoras innecesarias a los buques; y

.3 las necesidades de los centros de desguace de buques para la recepcién de
las sustancias que agotan la capa de ozono y el equipo que contenga tales
sustancias cuando se retire de los buques.

1bis Los pequefios Estados insulares en desarrollo podrén satisfacer las prescripciones
del parrafo 1 de la presente regla a través de acuerdos regionales cuando, debido a
las circunstancias singulares de estos Estados, estos acuerdos sean el Gnico medio prac-
tico de satisfacer dic?ws prescripciones. Las Partes que participen en un acuercﬁb re-
gional elaborarén un plan regional de instalaciones de recepcién teniendo en cuenta
las directrices elaboradas por la Organizacién.

Los Gobiernos de las Partes que participen en el acuerdo consultarén con la Organi-
zacién, para que se distribuyan a las Partes en el presente Convenio:

.1 la forma en que se tienen en cuenta las directrices en el plan regional de
instalaciones de recepcion;

.2 los pormenores de los centros regionales de recepcién de desechos de los
buques que se hayan determinado; y

.3 los pormenores de los puertos que sélo dispongan de instalaciones limita-

das.
Si un determinado puerto o terminal de una Parte
— teniendo en cuenta las directrices que elaborard la Organizacién?®
— carece de la infraestructura industrial necesaria para gestionar y tratar las sus-

tancias a que se hace referencia en el pérrafo 1 de la presente regla, o se en-
cuentra muy alejado de ella, y por lo tanto no puede aceptar tales sustancias,

28 Véase la resolucién MEPC.199(62): “Directrices de 2011 para las instalaciones de recepcién en virtud del
Anexo VI del Convenio MARPOL”.
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la Parte informard a la Organizacién acerca de dicho puerto o terminal con objeto de
que esa informacién se transmita a todas las Partes y Estados Miembros de la Orga-
nizacién, para su informacién y para que adopten las medidas oportunas. La Parte
que haya facilitado a la Organizacién dicha inE:rmacién también notificard a la Or-
ganizacién cudles de sus puertos y terminales disponen de instalaciones para gestionar
y trafar tales sustancias.

3.  Cada Parte notificard a la Organizacién, para que ésta lo comunique a sus
Miembros, todos los casos en que las instalaciones provistas en cumplimiento de
la presente regla no estén disponibles o se consideren insuficientes.

El objetivo dltimo del Convenio MARPOL es disminuir la contaminacién producida por las
descargas? y emisiones de los buques. Para la consecucién de este objetivo se imponen y re-
comiendan distintos requerimientos a los buques y artefactos flotantes, como pueden ser me-
joras en el disefio de los equipos y sistemas, requisitos operacionales y de formacién a la
tripulacién, prohibiciones expresas de descargas y emisiones. Ahora también se le imponen
obligaciones a las Partes, como pueden ser e?contro| y monitorizacién del cumplimiento de
la flota, vigilancia y cooperacién entre las Partes en cuanto a deteccién y acciones sanciona-
doras ante descargas ilegales. Hay una obligacién en especial que se impone en todos los
anexos, salvo en el Anexo Il por razones obvias, y es la disponibilidad en los puertos de ins-
talaciones de recepcién de residuos. La OMI considera de vital importancia que los buques
puedan descargar a tierra los residuos producidos por la operacién normal. Tanto es asi, que
mediante la resolucién MEPC.83(44) adopté las Directrices para garantizar que las instala-
ciones y los servicios portuarios de recepcién de desechos sean adecuadas, que fueron com-
pletadas a través de las circulares MEPC/Circ.470 relativa a las prescripciones de notificacién
de las instalaciones receptoras de desechos, la MEPC.1/Circ.644 y MEPC.1/Circ.645 con
los formatos esténdar para la notificacién al puerto de la entrega de desechos, y el recibo
posterior emitido por la instalacién y la MEPC.1/Circ.671 que incluye una guia de buenas
prdcticas.

Por ¢ltimo, durante 63 reunién del MEPC en Londres, se adoptaron una serie de enmiendas
al ANEXO |, II, IV y V (MEPC.216(63)) y al Anexo VI (MEPC.217(63)) para facilitar que
especialmente los Gobiernos insulares pudieran acogerse a un plan regional de instalacio-
nes de recepcién, en vez de cargar ellos con los gastos asociados a la puesta en marcha
del paquete completo de instalaciones en sus puertos, y de esta forma eliminar posibles ba-
rreras con el fin de que ratifiquen el Convenio en sus distintos Anexos. Durante la misma

reunién se adoptaron las guias para el desarrollo del plan de instalaciones regional
(MEPC.221(63)).

El Anexo VI no es distinto al resto de anexos en los que se prevé que vaya a ver descargas,
e impone también la obligacién de disponer de instcjociones de recepcién a bordo, aunque
como ya hemos visto, para los paises insulares, a partir del 1 de agosto del 2013, que es
cuando se prevé la entrada en vigor de la MEPC.217(63), se permite que se acojan a un plan
regional mediante el que podrdn compartir instalaciones con otras Partes.

% Las descargas se definen en el articulo 2 del Convenio MARPOL.

82




Manual de aplicacion del Anexo VI de MARPOL

Como ya hemos visto en la regla 12, estan prohibidas las emisiones de sustancias que agotan
la capa de ozono a la atmésfera. No sorprende, por tanto, que se obligue a las Partes a dis-
poner de instalaciones de recepcién adecuadas para la recepcién de estas substancias cuando
se retire el equipo de a bordo.

Es quizas més sorprendente el requisito de disponer instalaciones adecuadas para la recep-
cién de desechos provenientes declo limpieza cr los gases de escape. Hasta ahora los buques
petroleros con generadores de gas inerte, por regla general disponen de un scrubber que
elimina gran parte de los SO,, pero el agua de lavado se descarga al mar. Tampoco se ve
ninguna prohibicién expresa de la descarga al mar de dichos residuos en la reglamentacién
del Anexo VI, lo que hasta cierto punto es légico, ya que el Anexo VI regula las emisiones a
la atmésfera, y no las descargas al mar. Sin embargo, la regla 4 al permitir equipos equi-
valentes para el cumplimiento de emisiones SO, también impone en su pérrafo 3 que se
fengan en cuenta las directrices que elabore la Orgqnlzqaon Enla actuqrdqd se dispone
de la resolucién MEPC.184(59), en la que ademds de fijar unos criterios para la aprobqaon,
fija unos criterios que debe cumplir el agua de lavado para que pueda ser descargada al
mar. Esto implica en la préctica, que el agua de lavado debe de ser tratada antes de su des-
carga al mar, y expresamente la resolucion prohibe la descarga de los residuos del agua de
lavado tratada al mar. Por tanto, si parece necesario que se disponga de dichas instalaciones
en fierra.

Finalmente la regla 17 obliga a las Partes, que no dispongan de los instalaciones de recep-
cién, bien por no disponer del tejido industrial necesario para gestionar los residuos, o porque
las instalaciones se consideran insuficientes o simplemente no estén disponibles, a informar a
la OMI. Esta por su parte disemina la informacién a través de circulares, y mantiene una base
de datos en la que se puede consultar dicha informacién, de manera que pueda ser consultada
por la industria maritima, y los operadores de los buques puedan buscar alternativas con
tiempo suficiente. Dicha informacién se puede encontrar en www.gisis.imo.org.

Europa considera que a pesar de que la descarga al agua de ciertos desechos estén permi-
tidos, lo més conveniente es que dichas descargas se realicen a tierra, con este fin se adopté
la Directiva 200/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de noviembre de 2000,
sobre instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por buques y residuos de
carga, y que fue traspuesta a nuestra normativa través del Real Decreto 1381/2002, de 20
de diciembre, sobre instalaciones portuarias de recepcién de desechos generados por los bu-
ques y residuos de carga. En dicha legislacién, se obliga a los buques a su llegada a un
puerto de un estado miembro a descargar todos los desechos que tengan a bordo en las ins-
talaciones de recepcién. Adicionalmente, se crea un sistema de tarifas mediante la cual, todos
los buques, realicen descargas o no, deben pagar una tarifa minima. El sistema de tarifas,
en especial el minimo a pagar, no debe ser desproporcionado, pero si debe incentivar a los
buques a realizar las descargas de sus desechos. También se prevén una serie de exenciones,
para aquellos buques que realicen viajes regulares, de forma que no se vean obligados a
descargar en todos los puertos. Estas exenciones se reglamentan a través de la Orden
FOM/1392/2004, de 13 de mayo, relativa a la notificacién y entrega de desechos generados
por los buques.
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ReGLA 18. DISPONIBILIDAD Y CALIDAD DEL FUELOIL

1.

3.

DISPONIBILIDAD DEL FUELOIL

Cada Parte adoptard todas las medidas razonables para fomentar la disponibi-
lidad de fueloil que cumpla lo dispuesto en el presente Anexo, e informard a la
Organizacién de la disponibilidad de fueloil reglamentario en sus puertos y ter-
minales.

2.1 Si una Parte descubre que un buque no cumple las normas sobre el fueloil
reglamentario que figuran en el presente Anexo, la autoridad competente
de dicha Parte tendré derecho a exigir al buque que:

.1 presente un registro de las medidas adoptadas para intentar llegar al
cumplimiento; y

.2 presente pruebas de que se intenté adquirir fueloil reglamentario con
arreglo a su plan de vigje y, si no lo habia donde estaba previsto, de
que se buscaron fuentes alternativas para dicho fueloil y a pesar de
los mejores esfuerzos para obtener fueloil reglamentario, éste no es-
taba a la venta.

2.2 No deberia exigirse al buque que se desvie de su viaje previsto o retrase
indebidamente su viaje para conseguir el cumplimiento.

2.3 Si un buque facilita la informacién indicada en el apartado 2.1 del presente
pdrrafo, la Parte tendré en cuenta todas las circunstancias pertinentes y las
pruebas presentadas para determinar las medidas que proceda adoptar,
incluida la de no adoptar medidas de control.

2.4 Los buques informaran a su Administracién y a la autoridad competente
del puerto de destino pertinente cuando no puedan adquirir fueloil regla-
mentario.

2.5 Las Partes informardn a la Organizacién cuando un buque haya presen-
tado pruebas de la falta de disponibilidad de fueloil reglamentario.

CALIDAD DEL FUELOIL

El fueloil para combustible que se entregue y utilice a bordo de los buques a los
que se aplique el presente Anexo se ajustard a las siguientes prescripciones:

.1 aexcepcién de lo estipulado en el apartado 3.2:

1.1 estaré compuesto por mezclas de hidrocarburos derivados del refi-
nado de petréleo. Esto no excluird la posibilidad de incorporar pe-
quefias cantidades de aditivos con objeto de mejorar algunos
aspectos del rendimiento;
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1.2 no contendrd ningin dcido inorgénico; y
1.3 no contendrd ninguna sustancia afiadida ni desecho quimico que:

.1.3.1 comprometa la seguridad de los buques o afecte negativa-
mente al rendimiento de las maquinas, o

.1.3.2 sea perjudicial para el personal, o

.1.3.3 contribuya en general a aumentar la contaminacién atmos-
férica.

.2 el fueloil para combustible obtenido por métodos distintos del refinado de
petréleo no deberd:

2.1 fener un contenido de azufre superior al aplicable segun lo estipu-
lado en la regla 14 del presente Anexo;

2.2 ser causa de que el motor supere el limite de emisién de NO, apli-
cable indicado en los pérrafos 3, 4, 5.1.1 y 7.4 de la regla 13;

.2.3  contener ningn écido inorgénico; ni

.2.4.1 comprometer la seguridad de los buques o afectar negati-
vamente al rendimiento de las maquinas; o

.2.4.2 ser perjudicial para el personal; o

.2.4.3 contribuir en general a aumentar la contaminacién atmos-
ferica.

La presente regla no se aplica al carbén en su forma sélida ni a los combustibles
nucleares. Los pérrafos 5, 6, 7.1, 7.2, 8.1,8.2, 9.2, 9.3 y 9.4 de la presente
regla no se aplican a los combustibles gaseosos, como el gas natural licuado, el
gas natural comprimido y el gas licuado de petréleo. El contenido de azufre de
los combustibles gaseosos entregados a un buque especificamente para ser uti-
lizados como combustible a borde de ese buque deberd ser documentado por el
proveedor.

En todo buque al que se apliquen las reglas 5 y 6 del presente Anexo, los por-
menores relativos al fueloil para combustible entregado y utilizado a bordo se
registrarén en una nota de entrega de combustible que contendrd, como minimo,
la informacién especificada en el apéndice V del presente Anexo.

La nota de entrega de combustible se conservard a bordo, en un lugar que per-
mita inspeccionarla facilmente en cualquier momento razonable, durante un pe-
riodo de tres afios a partir de la fecha en que se efectie la entrega del
combustible a bordo.
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7.1 La autoridad competente de una Parte podrd inspeccionar las notas de en-
trega de combustible a bordo de cualquier buque al que se aplique el pre-
sente Anexo mientras el buque esté en uno de sus puertos o terminales mar
adentro, podrd sacar copia de cada nota de entrega de combustible y
podré pedir al capitén o a la persona que esté a cargo del buque que cer-
tifique que cada una de esas copias es una copia auténtica de la corres-
pondiente nota de entrega de combustible. La autoridad competente podra
verificar también el contenido de cada nota mediante consulta con el puerto
en el que fue expedida.

7.2 Cuando, en virtud del presente pdrrafo, la autoridad competente inspec-
cione las notas de entrega de combustible y saque copias certificadas, lo
hard con la mayor diligencia posible y sin causar demoras innecesarias al
buque.

8.1 La nota de entrega de combustible iré acompafiada de una muestra repre-
sentativa del fueloil entregado, teniendo en cuenta las directrices elaboradas
por la Organizacién.*® La muestra serd sellada y firmada por el representante
del proveedor y por el capitén o el oficial encargado de la operacién de
toma de combustible, al concluirse ésta, y se conservard en el buque hasta
que el fueloil se haya consumido en gran parte, y en cualquier caso durante
un periodo no inferior a doce meses contados desde la fecha de entrega.

8.2 Si una Administracién exige que se analice la muestra representativa, el
andlisis se realizard de conformidad con el proceso de verificacién que fi-
gura en el apéndice VI para determinar si el fueloil se ajusta a lo prescrito
en el presente Anexo.

9.  Las Partes se comprometen a hacer que las autoridades competentes designadas
por ellas:

.1 mantengan un registro de los proveedores locales de fueloil;

.2 exijan a los proveedores locales que faciliten la nota de entrega de com-
bustible y la muestra prescrita en la presente regla con la certiﬂcacién del
proveedor de que el fueloil se ajusta a lo prescrito en las reglas 14y 18 del
presente Anexo;

.3 exijan a los proveedores locales que conserven una copia de las notas de
entrega de combustible facilitadas a los buques, durante tres afios como
minimo, de modo que el Estado rector del puerto pueda inspeccionarlas y
verificarlas si es necesario;

4 tomen las medidas pertinentes contra los proveedores de fueloil que hayan
entregado fueloil que no se ajuste a lo indicado en la nota de entrega de
combustible;

%0 Véase Resolucion MEPC.182(59): “Directrices relativas al muestreo del fueloil para determinar el cumplimiento
de lo dispuesto en el anexo VI revisado del Convenio MARPOL” .
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.5 informen a la Administracién de los casos en que un buque haya recibido
fueloil que no se ajuste a lo prescrito en las reglas 14 6 18 del presente
Anexo; y

.6 informen a la Organizacién, para que ésta lo comunique a las Partes y a
los Estados Miembros de la Organizacién, de todos los casos en que un
proveedor de fueloil no haya cumplido lo prescrito en las reglas 14 6 18
del presente Anexo.

10. Por lo que respecta a las inspecciones por el Estado rector del puerto realizadas
por las Partes, las Partes se comprometen ademés a:

.1 informar a la Parte o al Estado que no sea Parte bajo cuya jurisdiccién se
haya expedido la nota de entrega de combustible de los casos de entrega
de fueloil no reglamentario, aportando todos los datos pertinentes; y

.2 asegurarse de que se toman las medidas correctivas apropiadas para hacer
que el fueloil no reglamentario descubierto se ajuste a lo prescrito.

11. En el caso de los buques de arqueo bruto igual o superior a 400 que presten
servicios programados con escalas frecuentes y regulares, una Administracién
podrd decidir, previa solicitud y consulta con los Estados afectados, que el cum-
plimiento de lo dispuesto en el parrafo 6 de la presente regla se documente de
ofra forma, siempre que ésta proporcione la misma certidumbre del cumplimiento
de las reglas 14y 18 del presente Anexo.

Desde la entrada en vigor del Anexo VI del Convenio MARPOL el 19 de mayo de 2005, la
calidad del combustible ha de dejado de ser una cuestion privada proveedor-suministrador,
para ser un asunto controlado por la Administracién.

La regla 18 se divide en dos apartados, uno regula la disponibilidad del fueloil y el otro la
calidad del combustible.

Tanto la regla 14 como la regla 18 hacen referencia al fueloil. No hay que olvidar que queda
definido en la regla 2 como cualquier “combustible entregado y destinado a la combustién a
fines de la propulsién o el funcionamiento a bordo del buque, incluidos los combustibles des-
tilados y residuales”.

Se entiende, que tanto las notas de entrega de combustible como las muestras se deben tomar
aun cuando se trate de combustibles destilados (gasoil), que por su especificacién el contenido
en azufre es inferior a lo requerido en el Anexo VI.

En cuanto a los combustibles gaseosos, no se requiere la toma de muestras aunque el conte-
nido de azufre debe ser documentado por su proveedor.

No es de aplicacién la regla 18 para los combustibles sélidos, como el carbén y los
nucleares.
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DISPONIBILIDAD DEL COMBUSTIBLE

No fue hasta la adopcién de la resolucién MEPC.176(58), adoptada el 10 de octubre de 2008,
con entrada en vigor el 1 de julio de 2010, la introduccién de los requisitos para la dispo-

nibilidad del fueloil. En la misma resolucién se incluye un procedimiento de actuacién para el

caso de que el buque no haya sido capaz de adquirir un combustible de la calidad exigida.

El Anexo VI revisado hace necesario que las Partes del Convenio MARPOL fomenten la dis-
ponibilidad del combustible, ademds de la obligacién de mantener informada a la OMI de
los combustibles disponibles en sus puertos y terminales.

En el caso que el buque no haya conseguido fueloil reglamentario, la autoridad competente
tendré derecho a exigir al buque que presente un registro de las medidas adoptadas para
adquirir un combustible adecuado antes y durante el viaje. En este caso, el buque no debe
sufrir un retraso indebido y la Parte deberd tener en cuenta estas circunstancias a la hora de
decidir las medidas a adoptar. Los buques que no encuentren el combustible reglamentario
deben informar a su Administracién y al puerto de destino.

Cuando el combustible que se le entregue a un buque no cumpla con los requisitos del Anexo
VI se deberd informar mediante notas de protesta, tanto a la Autoridad competente del puerto
como a la Administracién de bandera. Asimismo, estas tendrdn la obligacién de informar a
la OMI 'y tomar las medidas correctivas necesarias.

Un procedimiento similar al anterior se incorpora en la Gltima modificacién de la Directiva

1992/32/CE, mediante la Directiva 2012/33/UE adoptada el 21 de noviembre de 2012.

CALIDAD DEL COMBUSTIBLE

En la regla 18 se fijan requisitos para el combustible tanto para la composicién, como el re-
gistro de las propiedades del combustible a través de las notas de entrega, como un proce-
dimiento para la toma de muestras y su conservacién, asi como su posterior andlisis en caso
de disputas, y la obligacién a las Partes de que los proveedores en sus puertos cumplan con
los requisitos de calidad y registros del combustible.

COMPOSICION

Especificamente se establece que el combustible suministrado a los buques esté libre de acidos
inorgdnicos o residuos quimicos que puedan comprometer la segurijod del buque, ser per-
judiciales para su tripulacién o puedan contribuir a una contaminacién atmosférica adicional.
No obstante, permite el uso en pequefias cantidades de aditivos para mejorar el comporta-
miento del combustible en cuestién.

En ningdn caso, el combustible podré tener un contenido en azufre superior al indicado en la
regla 14 ni ser causa de que los motores superen el limite de emisiones de la regla 13.

La ISO 8217:2010 es la especificacién de compra de los combustibles marinos més utilizada
internacionalmente, la cual incorpora ya los requisitos de contenido en azufre del Anexo VI.
No obstante, conviene aclarar que la OMI en ningin momento hace referencia a la norma
ISO ni define los pardmetros aceptables de los combustibles marinos, limiténdose a indicar
que no deben ser perjudiciales para los motores.
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LAS NOTAS DE ENTREGA DEL COMBUSTIBLE

Las Administraciones se asegurardn de que los proveedores proporcionen una nota de entrega
de combustible al buque con la siguiente informacién, segun el Apéndice V del Anexo VI:

* Nombre y nimero OMI del buque

¢ Puerfo

* Fecha de entrega

¢ Nombre, direccién y teléfono del proveedor del combustible marino

¢ Nombre del producto

¢ Cantidad (Toneladas métricas)

* Densidad a 15 °C (kg/md)*

e Contenido de sulfuro (% m/m)32
Esta nota de entrega se conservard a bordo del bugue durante 3 afios desde la fecha de en-
trega del combustible, en un lugar disponible para la inspeccién en cualquier momento.
LAS MUESTRAS DEL COMBUSTIBLE

Cada nota de entrega de combustible deberd de ir acompafiada de una muestra representa-
tiva del combustible al que se refiere, tal como se describe en la regla 18.8.1 del Anexo VI.

La toma de muestras se debe realizar siguiendo las directrices establecidas por la OMI me-
diante la resolucién MEPC.182(59), adoptada el 17 de julio de 2009, donde se recogen tanto
el lugar, manipulacién, sellado y almacenamiento de ellas.

La muestra seré sellada y firmada por el representante del proveedor y por el capitan o el
oficial al cargo de la operacién de toma de combustible a su finalizacién, y se mantendrd en
el buque hasta que el combustible se haya consumido sustancialmente, pero en cualquier caso
en un periodo no inferior a doce meses desde la entrega del combustible. El tamafio de la
muestra serd superior a 400 ml para garantizar la realizacién de las pruebas requeridas.

Antes de que existiera la MEPC.182(59), la toma de muestras tenia como norma de referencia
la ISO 13739:2010, siendo las dos en lo fundamental précticamente iguales aunque con pe-
quefias diferencias respecto a las notas de entrega del combustible.

El punto de la toma de muestra debe ser la brida del colector de la toma de combustible del
buque. No habiéndose definido este punto de forma clara hasta la resolucién MEPC.182(59).

31 El fueloil serd analizado de acuerdo a la ISO 3675:1998 o0 ISO 12185:1996.
32 E| fueloil serd analizado de acuerdo a la ISO 8754:2003.
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Kit de toma de muestras automdtico.

El sistema de toma de muestras debe de ser automdtico de forma que garantice la represen-
tatividad de la muestra. Durante la manipulacién se debe tener especial cuidado para evitar
contaminaciones y se debe conseguir que las diferentes muestras sean homogéneas.

Una vez tomada la muestra se debe sellar y marcar para evitar manipulaciones no deseadas.

En la resolucién se indican las normas a seguir para el almacenaje seguro de las muestras de
manera que eviten ries%os para la tripulacién, asi como la degradacién de la muestra debido
a dltas temperaturas o la aplicacién directa de los rayos del sol.

En el caso que una Administracién quiera comprobar la bondad del combustible utilizado
mds allé de lo especificado en la toma de entrega podrd analizar la muestra correspondiente
que hay a bordo. El procedimiento de verificacién del combustible a partir las muestras se
encuentra detallado en el Apéndice VI del Anexo VI.

Ademds, la resolucién MEPC.182(59) recomienda que el capitén del buque mantenga un sis-
tema (por ejemplo un libro de registro) para el seguimiento de las muestras conservadas. El
libro de registro de azufre de combustibles marinos, prescrito por la Direccién General de
Marina Mercante, ya esté adaptado para facilitar esta labor al capitan.

LA RESPONSABILIDAD DE LOS PROVEEDORES

Mientras la mayoria de los Convenios OMI da plena responsabilidad a los buques y armado-
res, la regla 18 del Anexo VI, en cambio, responsabiliza a los proveedores de combustible.
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En concrefo, las Partes se comprometen a:

Mantener un registro de proveedores locales de fueloil;

Requerir a los proveedores locales la nota de entrega de combustible y la muestra
prescrita con la certificacién del proveedor que se ajusta a los requisitos de la re-
glas 14y 18;

Requerir a los proveedores locales que conserven una copia de las notas de en-
trega durante tres afios como minimo y verificarlas por el Estado rector del puerto
si es necesario;

Tomar las acciones apropiadas contra los proveedores que hayan suministrado
fueloil que no cumpliera con las reglas 14y 18;

Informar a la Administracién de bandera de cualquier buque que reciba fueloil
que no cumpla con lo prescrito en las reglas 14y 18;

Informar a la OMI para que se lo comunique a las Partes de todos los casos donde
los proveedores no hayan cumplido con los requisitos especificados en las reglas

14y 18.
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Capitulo 4. REGLAS SOBRE LA EFICIENCIA

ENERGETICA DE LOS BUQUES

Con objeto de otorgar carécter obligatorio al EEDI y al SEEMP, se afiadié al Anexo VI del
Convenio MARPOL un nuevo capitulo titulado “Reglas sobre la eficiencia energética de los
buques”. Entre las nuevas reglas relativas a la eficiencia energética se incluyen las siguientes:

Regla 19 sobre aspectos relativos al émbito de aplicacién;
Regla 20 sobre el EEDI obtenido;
Regla 21 sobre el EEDI prescrito;

Regla 22 sobre el SEEMP;

Regla 23 sobre la cooperacién técnica y la transferencia de tecnologia, principal-
mente a los paises en desarrollo.

Awmeiro

N

REGLA 19

1. Las disposiciones del presente capitulo se aplicarén a todos los buques de arqueo
bruto igual o superior a 400.

2. Las disposiciones del presente capitulo no se aplicardn:

3. Llasreglas 20 y 21 no se aplicardn a los buques que tengan sistemas de propul-
sién diésel-eléctrica, propulsién por turbinas o propulsién hibrida.

4. Sin Jaeriuicio de lo dispuesto en el pérrafo 1 de la presente regla, la Administracién
podré dispensar del cumplimiento de la prescripcién a un buque de arqueo bruto
igual o superior a 400 con respecto al cumplimiento de las reglas 20 y 21.

DE APLICACION

a los buques que naveguen exclusivamente en aguas sujetas a la soberania
o jurisdiccién del Estado cuyo pabellén tenga derecho a enarbolar el buque.
No obstante, cada Parte garantizard, mediante la adopcién de medidas
apropiadas, que tales buques estén construidos y operen, dentro de lo ra-
zonable y factible, de forma compatible con lo prescrito en el capitulo 4.
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.

N
2

ReGLA 20
{NDICE DE EFICIENCIA ENERGETICA DE PROYECTO OBTENIDO (EEDI OBTENIDO)

5. Las disposiciones del parrafo 4 de la presente regla no se aplicardn a los buques
de arqueo bruto igual o superior a 400:

cuyo contrato de construccién se formalice el 1 de enero de 2017 o poste-
riormente; o

en ausencia de un contrato de construccién, cuya quilla sea colocada o cuya
construccién se halle en una fase equivalente el 1 de julio de 2017 o poste-
riormente; o

cuya entrega se produzca el 1 de julio de 2019 o posteriormente; o

en los casos en los que, el 1 de enero de 2017 o posteriormente, se realice
una transformacién importante de un buque nuevo o existente segin se de-
fine en la regla 2.24, y en los cuales se apliquen las reglas 5.4.2 y 5.4.3
del capitulo 2.

6. La Administracién de una Parte en el presente Convenio que autorice la aplicacién
del pérrafo 4, o suspenda, retire o no aplique este pérrc:?o, a un buque que tenga
derecho a enarbolar su pabellén comunicard inmediatamente los pormenores del
caso a la Organizacién para que esta los distribuya a las Partes en el presente
Protocolo, para su informacién.

1. El EEDI obtenido se calculard para:

todo buque nuevo;
todo buque nuevo que haya sufrido una transformacién importante; y

todo buque nuevo o existente que haya sufrido una transformacién importante,
de tal magnitud que sea consijerddo por la Administracién como un buque de
nueva construccién que perfenezca a una o varias de las categorias enumeradas
en las reglas 2.25 a 2.35. El EEDI obtenido serd especifico para cada buque,
indicard el rendimiento estimado del buque en términos de eficiencia energética
e iré acompafiado del expediente técnico del EEDI que contenga la informacién
necesaria para el célculo del EEDI obtenido y muestre el proceso de célculo. La
Administracién o una organizacién® debidamente autorizada por ella verificard
el EEDI obtenido basdndose en el expediente técnico del EEDI.

33 Véanse las “Directrices relativas a la autorizacién de las organizaciones que actien en nombre de la Admi-

nistracién”, adoptadas por la Organizacién mediante la resolucién A.739(18), enmendada por la resolucién
MSC.208(81), y las “Especificaciones relativas a las funciones de reconocimiento y certificacién de las orga-
nizaciones reconocidas que actien en nombre de la Administracién”, adoptadas por la Organizacién mediante

la resolucién A.789(19), como pueda ser enmendada por la Organizacién.
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2. El EEDI obtenido se calculard con arreglo a las directrices® elaboradas por la
Organizacién.

ReGLA 21
EEDI PRESCRITO

1. Para todo:
.1 buque nuevo;
.2 buque nuevo que haya sufrido una transformacién importante; y

.3 buque nuevo o existente que haya sufrido una transformacién importante,
de tal magnitud que sea considerado por la Administracién como un buque
de nueva construccién, que pertenezca a una de las categorias definidas en
las reglas 2.25 a 2.31 y al que sea aplicable el presente capitulo, el EEDI
obtenido se calcularé como sigue:

X
EEDI obtenido < EEDI prescrito = (I = WJ -valor del nivel de referencia

siendo X el factor de reduccién especificado en el cuadro 1 para el EEDI
prescrito en comparacién con el nivel de referencia del EEDI.

2. Para todo buque nuevo o existente que haya sufrido una transformacién impor-
tante, de tal magnitud que sea considqerado por la Administracién como un buque
de nueva construccién, el EEDI obtenido se calcularé con arreglo a lo establecido
en el parrafo 21.1 y satisfard lo prescrito en dicho pérrafo con el factor de re-
duccién aplicable que corresponda al tipo y tamafio del buque transformado en
la fecha del contrato correspondiente de la transformacién, o en ausencia de un
contrato, en la fecha del comienzo de la transformacién.

34 Véase MEPC.212(63) “Directrices 2012 sobre el método de cdlculo del indice de eficiencia energética de
proyecto (EEDI) obtenido para buques nuevos”, enmendada por MEPC.224(64) y complementada por la cir-
cular MEPC.1/Circ.815.
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Cuadro 1: Factores de reduccién (en %) del EEDI en comparacién
con el nivel de referencia del EEDI:

Fase 0 Fase 1 Fase 2 Fase 3
Tipo de [1 enero | [1 enero [1 enero [A partir
bz ue Tamaiio 2013 - 2015 - 2020 - del
q 31dic. | 31 dic. 31 dic. 1 enero

2014] 2019] 2024] 2025]
20 000 TPM o més 0 10 20 30

Granelero " " "
10 000 - 20 000 TPM n/a 0-10 0-20 0-30
10 000 TPM o mas 0 10 20 30

Buque gasero - - -
2 000 - 10 000 TPM n/a 0-10 0-20 0-30
20 000 TPM o més 0 10 20 30

Buque tanque = = *
4000 - 20 000 TPM n/a 0-10 0-20 0-30
Bugue 15 000 TPM o mas 0 10 20 30

portacontenedores| 10 000 - 15 000 TPM n/a 0-10" 0-20" 0-30"
Buque de carga 15 000 TPM o mas 0 10 15 30

general 3000 - 15 000 TPM n/a 0-10" 0-15" 0-30"
Buque de carga 5000 TPM 0 mas 0 10 15 30

refrigerada 3000 - 5000 TPM n/a 0-10" 0-15" 0-30"
Buque de carga 20 000 TPM o més 0 10 20 30

combinada 4000 - 20 000 TPM n/a 0-10" 0-20" 0-30"

* El factor de reduccién se calcularé por interpolacién lineal entre los dos valores en funcién
tamafio del buque.

El valor més bajo del factor de reduccién se aplicard a los buques mds pequefios.

n/a significa que no se aplica ningin EEDI prescrito.

3.  Los valores del nivel de referencia se calculardn como sigue:
Valor del nivel de referencia = a-b<
siendo a, b y ¢ los pardmetros que se especifican en el cuadro 2.

Cuadro 2: Pardmetros para la determinacién de los valores de referencia
de los distintos tipos de buques:

Tipo de buque definido en la regla 2 a b c
2.25 Granelero 961,79 Peso muerto del buque 0,477
2.26 Buque gasero 1 120,00 |Peso muerto del buque 0,456
2.27 Buque tanque 1 218,80 |Peso muerto del buque 0,488
2.28 Buque portacontenedores 174,22 Peso muerto del buque 0,201
2.29 Buque de carga general 107,48 Peso muerto del buque 0,216
2.30 Buque de carga refrigerada 227,01 Peso muerto del buque 0,244
2.31 Buque de carga combinada 1 219,00 |Peso muerto del buque 0,488

4.  Si el proyecto de un buque permite que éste se corresponda con més de una de
las definiciones de tipos de buque especificadas en el cuadro 2, el EEDI prescrito
para el buque serd el EEDI prescrito més riguroso (el més bajo).

5.  La potencia propulsora instalada en todo buque al que se aplique la presente
regla no seré inferior a la potencia propulsora necesaria para mantener la ca-
pacidad de maniobra del buque en ﬁus condiciones adversas que se definan en
las directrices®® que elabore la Organizacién.

35 Véase MEPC.232(65) “Directrices provisionales de 2013 para determinar la potencia de propulsién minima
que permita mantener la maniobrabilidad del buque en condiciones desfavorables”.
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6. Al principio de la fase 1 y en un punto intermedio de la fase 2, la Organizacién
efectuard un examen de |><,)s avances tecnolégicos y, de ser necesario, modificard
los plazos, los pardmetros del nivel de referencia del EEDI para los tipos de buque
pertinentes y los indices de reduccién establecidos en esta regla.

REGLA 22
PLAN DE GESTION DE LA EFICIENCIA ENERGETICA DEL BUQUE (SEEMP)

1. Todo buque llevaré a bordo un plan de gestién de la eficiencia energética del
buque (SEEMP). Dicho plan podrd formar parte del sistema de gestién de la se-
guridad del buque (SMS).

2.  El SEEMP se elaboraré teniendo presentes las directrices® adoptadas por la Or-
ganizacion.

REGLA 23

FOMENTO DE LA COOPERACION TECNICA Y LA TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA RELACIONADAS CON
LA MEJORA DE LA EFICIENCIA ENERGETICA DE LOS BUQUES

1. Las Administraciones, en colaboracién con la Organizacién y otros érganos in-
ternacionales, fomentarén y facilitarén apoyo a los Estados, segin proceda, di-
rectamente o por conducto de la Organizacién, especialmente a los Estados en
desarrollo que soliciten asistencia técnica.

2. La Administracién de una Parte cooperard activamente con otras Partes, de con-
formidad con sus leyes, reglamentos y politicas nacionales, para fomentar el des-
arrollo y la transferencia de tecnologia y el intercambio de informacién para los
Estados que soliciten asistencia técnica, especialmente los Estados en desarrollo,
con respecto a la implantacién de medidas para cumplir las prescripciones del
capitulo 4 del presente Anexo, en particular E]S reglas 19.4 a 19.6.

Las enmiendas se introducen en el Anexo VI de dos maneras, por medio de enmiendas a las
reglas existentes, y también mediante la introduccién de un nuevo Capitulo 4.

Este nuevo Capitulo es aplicable a partir de 400 GT, en viajes fuera de las aguas bajo sobe-
rania o jurisdiccién de la bandera®.

Las nuevas normas diferencian entre medidas de disefio (EEDI) y de indole més operacional
(SEEMP), siendo diferente el dmbito de aplicacién de unas y de otras.

3 Véase MEPC.213(63) “Directrices 2012 para el desarrollo de un plan de gestién de la eficiencia energética
(SEEMP)".

% En aguas bajo soberania o jurisdiccién de la bandera del buque, es potestad de la Administracién deferminar
cudles son los requisitos aplicables.
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MEDIDAS DE DISENO. EL INDICE DE EFICIENCIA ENERGETICA OBTENIDO
Y EL PRESCRITO. CONCEPTO

El EEDI es una norma basada en el rendimiento, por la que se exige determinada eficiencia
energética minima a un buque concreto. Las normas basadas en el rendimiento también se
conocen como normas basadas en objetivos.

Este tipo de estandares establecen las metas y los objetivos a alcanzar, y describen posibles
métodos que se pueden utilizar para demostrar si un producto o servicio cumple con las metas
y obijetivos fijados. En contraste, en una norma prescriptiva normalmente se establecen los
materiales, el disefio y los métodos de construccién a utilizar, frecuentemente sin indicar las
metas y objetivos que se pretenden alcanzar.

Las normas o esténdares basados en el rendimiento se centran en las caracteristicas deseadas
del producto final, de servicio o de la actividad en lugar de requerimientos para los procesos
que se llevan a cabo para producir el producto u ofrecer el servicio. 3Cudles son sus ventajas?
Que permiten flexibilidad en la eleccién de materiales, disefio y métodos de construccién para
cumplir con las metas y objetivos fijados.

Luego la primera caracteristica del indice es que los proyectistas y constructores de buques
son libres de elegir las tecnologias a usar para cumplir con el nivel de eficiencia energética
que se exige para un buque especifico.

Eficiencia significa la capacidad de disponer de alguien o de algo para conseguir un efecto
determinado. No es lo mismo que eficacia, que es la capacidad de lograr el efecto que se
desea o se espera.

Entonces, se puede definir la eficiencia como la relacién entre los recursos utilizados en un
proyecto y los logros conseguidos con el mismo. La eficiencia mejora cuando se utilizan menos
recursos para lograr un mismo objetivo. O al contrario, cuando se logran més y mejores ob-
jetivos con los mismos o menos recursos. Respecto a la eficacia, es el nivel de consecucién de
metas u objetivos. Hace referencia a la capacidad para lograr los objetivos. Si se disminuyen
las emisiones a un nivel u objetivo dado, se ha sido desde luego eficaz, pero si esto se realiza
a un coste desmesurado, se puede haber sido poco eficiente.

Luego, el indice debe medir la relacién entre dos pardmetros. En este caso, como el objetivo
es disminuir las emisiones de CO,, del transporte maritimo, dicho nivel serd uno de ellos. La
ofra cara de la moneda serd el beneficio para la sociedad que supone el transporte maritimo.
En buena parte de los buques, el beneficio para la sociedad de dicho transporte viene deter-
minado por la “cantidad” de bien transportado (toneladas, personas, coches, etc.) multipli-
cado por la distancia. A este producto se le puede denominar “trabajo de transporte”.

Luego, desde el punto de vista expuesto, mejora la eficiencia energética si:

— Se reduce el nivel de emisiones para el mismo “trabajo de transporte”. Es decir,
si por ejemplo, en un petrolero, para las mismas toneladas de crudo transporta-
das las mismas millas se reducen las emisiones de CO.,.

— Se aumenta el “trabajo de transporte” para el mismo nivel de emisiones. Es decir,
si por ejemplo, en un buque granelero, para la misma cantidad de CO, emifida
a la atmésfera, se pueden transportar més toneladas de grano, o estas toneladas
de grano se transportan mds lejos.
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En resumen, el indice fendrd esta forma:

Emisiones de CO, _ Emisiones de CO, gCo.

2
Beneficio para la sociedad Trabgjo de transporte Ton - milla (transportada)

El EEDI obtenido se calcula utilizando la “férmula del EEDI”, que se muestra en la ecuacién
de abajo. Los elementos o grupos principales del numerador se pueden clasificar asi:

Motores acoplados al eje /
Motores Medidas de eficiencia energética
principales (auxiliar)

/

n O\ nmE I 4 n_ peTI nef neff
[ ][ Z Pueiiy. Crmeiy SFG/IE(I)J + (PAE Crae SFC\E + [ z Periiy— Z forr(i) PAEeH(i))CFAE- SFCqEJ - (Z fort(i) - Pertiy - Ceme.- SFGue+ ]
j=1 = =]

=1 i=1 = = ,

/ fi-f.- Capacidad - fw- Viet /

Motores Medidas de eficiencia
auxiliares energética (propulsién)

Cada uno de estos elementos o grupos tienen la forma:

f-P.C-SFC

Siendo:
f representa un factor o factores de correccién relacionados con diferentes caracte-
risticas que pudieran tener efecto en la eficiencia energética (por ejemplo, que el
buque tenga un reforzado para el hielo determinado, etcéteral);

P la potencia;

C el denominado “factor de carbono”, o relacién entre la cantidad de combustible
consumida, y la cantidad de CO, emitida a la atmésfera; y

SFC el consumo especifico de combustible.
Luego, las unidades del numerador serdn:

KW - gCO, g ., . gCo
kWh hora

g combustible
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Luego el numerador representa un célculo de la cantidad de CO, por unidad de tiempo que
emite a la atmésfera el buque en cuestion. Para realizar ese cdlculo se consideran de modo
separado diferentes elementos o grupos:

— Las emisiones generadas por el motor o motores principales;

— Las emisiones generadas por el motor o motores auxiliares;

— El ahorro de emisiones por la reduccién de la potencia auxiliar debido al uso de
tecnologias innovadoras, y el efecto de los motores acoplados al eje;

— El ahorro de emisiones por el uso de tecnologias innovadoras en el dmbito pro-
pulsivo.

Las guias desarrolladas por la OMI describen de modo detallado como se realizan el célculo
de los diferentes elementos descritos arriba.

En cuanto al denominador, su estructura es la siguiente:

f - Capacidad - v

Donde:

f representa un factor o factores de correccién relacionados con diferentes caracte-
risticas que pudieran tener efecto en la capacidad de carga del mismo;

“Capacidad” la capacidad de transporte del buque, que se medird en toneladas de
peso muerto en los buques de carga, y en toneladas de arqueo en los de pasaije; y

v la velocidad en nudos.

Luego, las unidades del denominador (en el caso de buque de carga) serdn:

Ton - millas nduticas
Ton - kn=

hora

El denominador representa un célculo de la cantidad de carga transportada multiplicada por
la distancia, en una unidad de tiempo.

Combinando numerador y denominador se obtiene:

gcol /hom gCOZ

Ton - millas nduticas / hora Ton - milla
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Es decir:

gCO, (generado)
Ton - milla (transportada)

Como se ha indicado, el detalle de los cdlculos de cada uno de los elementos se describe en
las guias desarrolladas por OMI. No obstante cabe destacar ciertas caracteristicas del indice
que ayudardn a su comprensién:

La primera es que se trata de un indice “de disefio”, que se calcula una vez en la vida del
buque (salvo que el buque sufra reformas o modificaciones). Luego el indice no guarda re-
lacién con el nivel de emisiones real del buque en un viaje concreto. Asumido esto, de entre
las diferentes posibilidades de operacién del buque, el indice se calcula para una concreta
y determinada. Es decir, se asume para calcular el EEDI un calado concreto, una capacidad
de carga asociada a ese calado, con un determinado % del MCR del motor o motores prin-
cipales, unas condiciones meteorolégicas especificas, y una velocidad asociada a las con-
diciones anteriores.

Al tratarse de un indice de disefio o proyecto, tampoco no considera en su célculo aspectos
operacionales que pudieran disminuir el nivel de emisiones, como una buena eleccién de
la ruta o una disminucién de los viajes en lastre. Al calcularse en el momento de la cons-
truccién del buque no considera tampoco la mayor o menor disminucién de la eficiencia
asociada a un peor o mejor mantenimiento (eficiencia de los motores, estado del casco y
de la hélice, etc.).

Otra de las caracteristicas es que, como se ha indicado, compara el nivel de emisiones, con
la cantidad de carga transportada multiplicada por la distancia. Por tanto, resulta dificil de
aplicar a buques que no estén involucrados en transportar carga o personas una cierta dis-
tancia (por ejemplo, remolcadores). De ahi que el incfi)ce solamente se calcule para unos tipos
de buques y no para ofros.

La tercera de las caracteristicas es que el método de célculo, tal y como esté concebido, esta
pensado para un buque con una propulsién convencional, es decir, un motor o motores prin-
cipales, junto a motores auxiliares para el resto de los diferentes servicios del buque (con in-
dependencia de que se usen medios innovadores para mejorar la eficiencia de los principales
y auxiliares citados). De momento, el método no contempla otras posibilidades, como pro-
pulsién diésel-eléctrica, propulsién por turbinas o propulsién hibrida.

Una vez calculado el indice, que como se ha descrito, compara el nivel de emisiones del
buque como medio de transporte, con el “beneficio social” (carga x distancia) del mismo,
queda establecer limites para el mismo. Es decir, si se pretende limitar el nivel de emi-
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siones del transporte maritimo (o al menos, tratar de que, para las mismas emisiones se
pueda aumentar la cantidad de carga transportada o la distancia que se recorre) hay
que definir un valor limite del indice que se denominard EEDI prescrito o requerido. De
este modo:

EEDI calculado < EEDI prescrito

Para calcular el EEDI limite se parte de la situacién actual, es decir, habia que calcular los va-
lores del EEDI de la flota actual, que se podria denominar “nivel de referencia de la flota ac-
tual”. En realidad no se calculé el EEDI de la flota existente, dado que no se disponia de todos
los datos necesarios, sino que se usé una versién simplificada de la férmula, que asumia unos
determinados valores de consumo especifico de los motores y del factor de conversién, asi
como que no se usaban factores de correccién.

Légicamente, este indice limite no serd igual para toda clase de buques, no son comparables
un petrolero con un portacontenedores, o un gasero con un granelero. Por otro lado, depen-
diendo del “tamafio” del buque, representado por su capacidad de carga, el limite seré
diferente.

El tipo de aproximacién que se eligié para el nivel de referencia de la flota actual fue del
tipo:

a- b
Siendo b el peso muerto del buque, mientras que a y ¢ son valores conectados al tipo

de buque:

Parémetros para la determinacién de los valores de referencia
de los distintos tipos de buques

Tipo de buque definido en la regla 2\ a \ b \ [

2.25 Granelero 961,79 Peso muerto del buque 0,477
2.26 Buque gasero 1 120,00 | Peso muerto del bugue 0,456
2.27 Buque tanque 1 218,80 | Peso muerto del buque 0,488
2.28 Buque portacontenedores 174,22 Peso muerto del buque 0,201
2.29 Buque de carga general 107,48 Peso muerto del buque 0,216
2.30 Buque de carga refrigerada 227,01 Peso muerto del buque 0,244
2.31 Buque de carga combinada 1 219,00 | Peso muerto del buque 0,488
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La forma de estas curvas, denominadas “lineas de referencia” es la siguiente:

EEDI reference line, bulk carriers 2400 gt EEDI reference line, tankers 2400 gt
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De este modo, se puede observar que los buques “mayores” (de mayor peso muerto) son en
general “més eficientes”. Es decir, emiten menos CO, por “trabajo de transporte” efectuado
(carga x distancia). Como consecuencia, su EEDI prescrito o limite es menor.

Otra de las caracteristicas que se observan es que la dispersién aumenta a medida que dis-
minuye el peso muerto, de ahi que los limites, como se verd, no comiencen en 400 GT, sino
que se fijan limites superiores, dependiendo del tipo de buque.

Una vez determinada la situacién actual, se plantea que es necesaria una mejora en el futuro,
para lo cual se define el EEDI prescrito como:

X
EEDI prescrito = (I - WJ - valor del nivel de referencia

Siendo X un “factor de reduccién” sobre el nivel de referencia de la flota actual. De este modo
un valor de x = 20 indica una reduccién del 20% sobre el “nivel de referencia”. Dicho de otro
modo, el buque debe ser un 20% mds eficiente que el buque existente representativo de la
flota actual. Ese “factor de reduccién” representa el % de mejora sobre la situacién actual.

103



Capitulo 4. Reglas sobre la eficiencia energética de los buques

De este modo, la férmula queda:

X
EEDI prescrito < (I - WJ - valor del nivel de referencia

Es decir, los nuevos buques deberén tener un EEDI calculado que seré al menos un X% menor
que el correspondiente al buque existente “tipico” de su mismo tipo y peso muerto.

Este nivel de reduccién dependerd del tipo de buque, de su peso muerto, y de la fecha de
construccién. Es decir, ird aumentando en el futuro, de acuerdo a una serie de etapas o fases,
de modo que se obtenga en el futuro una mejora de la eficiencia energética sobre la flota ac-
tual. Los factores de reduccién varian entre O (0% de mejora sobre la situacién actual) y 30
(30% de mejora sobre la situacién actual).

Las fases de implantacién del EEDI son:

1 enero 2013 - 31 dic. 2014
1 enero 2015 - 31 dic. 2019
1 enero 2020 - 31 dic. 2024
A partir del 1 enero 2025

Un cuadro resumen de lo expuesto se muestra a continuacién:

Factores de reduccién (en %) del EEDI en comparacién
con el nivel de referencia del EEDI

Fase O Fase 1 Fase 2

Tamano

Erendam 20 000 TPM o mas 10 20 30
10 000 - 20 000 TPM n/a 0-10" 0-20" 0-30"
Buque gasero 10 000 TPM 0 mas 0 10 20 30
2 000 - 10 000 TPM n/a 0-10" 0-20" 0-30"
Buque tanque 20 000 TPM o mas 0 10 20 30
4 000 - 20 000 TPM n/a 0-10" 0-20" 0-30"
Buque 15 000 TPM o mas 0 10 20 30
portacontenedores {10 000 - 15 000 TPM n/a 0-10" 0-20" 0-30"
Buque de carga 15 000 TPM o mas 0 10 15 30
general 3 000 - 15 000 TPM n/a 0-10" 0-15" 0-30"
Buque de cargal 5 000 TPM o mas 0 10 15 30
refrigerada 3 000 - 5 000 TPM n/a 0-10" 0-15" 0-30"
Buque de cargal 20 000 TPM o mas 0 10 20 30
combinada 4 000 - 20 000 TPM n/a 0-10" 0-20" 0-30"

* El factor de reduccién se calculard por inferpolacion lineal entre los dos valores en funcién del tamafio del buque.
El valor més baijo del factor de reduccién se aplicard a los buques més pequefios.
n/a significa que no se aplica ningdn EEDI prescrito.
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MEDIDAS DE DISENO. EL INDICE DE EFICIENCIA ENERGETICA OBTENIDO Y EL PRESCRITO.
AMBITO DE APLICACION

En relacién a las medidas de disefio (EEDI), estas tienen un fuerte impacto en la configuracién
de proyecto de un buque. De aplicarse a buques existentes, estos podrian necesitar acometer
reformas impracticables técnicamente, o que pudieran hacer inviable econémicamente la ex-
plotacién del buque.

Luego, se acordé que estas reglas se apliquen solamente a buques nuevos, entendiendo por
“buque nuevo” aquel que:

— Se contrate a partir del 1 de enero de 2013 o posteriormente; o
— Si este no existe, con puesta de quilla a partir del 1 de julio de 2013; o

— un buque que se entregue a partir del 1 de julio de 2015.

No obstante a lo anterior, se permite aplicar una “dispensa” de las prescripciones durante 4
afios, de modo que, una determinada bandera podria eximir a un buque construido durante
ese periodo de cumplir con las normas. Esa dispensa, que pudiera ser aplicable a un buque
concrefo o a una categoria de buques, debe comunicarse a la OMI, y debe figurar en el cer-
tificado internacional de Eficiencia Energética.

Como se ha indicado, 4 afios es el limite para la aplicacién de esta dispensa, luego todo
buque, al que le sean aplicables las reglas, que se contrate a partir del 1 de Enero de 2017
(o quilla el 1 de Julio de 2017, si no hay contrato), o bien que se entregue a partir del 1 de
Julio de 2019, deberd calcular EEDI'y cumpliré con el EEDI requerido.

En cuanto a las reformas y modificaciones de cardcter importante, en términos generales no
obligan a cumplir con las normas en los buques existentes. No obstante, se reserva en las re-
glas la posibilidad de que se exija en aquellos casos que la transformacién sea de tal magnitud
que sea considerado como un buque de nueva construccién. La decisién estard en manos de
la Administracién de bandera.

El tratamiento es diferente en los buques que ya estaban sujetos al célculo del indice, es decir,
aquellos que ya tenian un EEDI calculado (buques nuevos). En esos casos, en aras de evitar
que las posibles reformas hagan al buque més ineficiente energéticamente hablando, se re-
querird nuevo cdlculo del indice.

Existen soluciones propulsivas que quedan por el momento fuera del dmbito de aplicacién
del EEDI. Por el momento, no es necesario calcularlo en el caso de buques que tengan sistemas
de propulsién diésel-eléctrica, propulsién por turbinas o propulsién hibrida. La metodologia
aprobada de célculo del indice no es apropiada para este tipo de propulsiones.

Otro punto que merece recordarse es que solamente es necesario calcular el indice para unos
tipos determinados de buques, los listados en las reglas de 2.25 a 2.35. De este modo, existen
buques que no necesitan calcular EEDI, aunque sean mayores de 400 GT (por ejemplo, pes-
queros o remolcadores). Esto es asi, dado que la filosofia general de cdlculo del indice, es decir,
la idea de que el indice sea una medida de las emisiones dividido por el trabajo de transporte
efectuado (toneladas x milla o GT x milla), no es extrapolable a este tipo de buques.
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Como se ha explicado, el EEDI tiene unos valores limite méximos que se denominarén EEDI
prescrito o requerido, que dependerdn del tipo y tamafio de buque. Al igual que el EEDI ob-
tenido, solamente es aplicable a unos deferminados tipos de buques. No obstante, es impor-
tante destacar que no todos los tipos de buque para los que se debe calcular el EEDI tienen
requerimientos méximos sobre el mismo. En concreto, los buques de pasaije y los de carga ro-
dada deben calcular EEDI, pero, por el momento, no existen valores limite para el mismo.
Existe, no obstante, intencién de introducir valores limite para esos fipos de buques en un futuro.

Tipos de buque para los que se debe calcular EEDI comparados
con los que tienen requerimientos de EEDI méximo

Attained EEDI: > 400 6T Required EEDI: > cut off limits

QBulk carrier

UGas carrier

UTanker

QContainer ship

UGeneral cargo ship
URefrigerated cargo carrier
WCombination carrier

ABulk carrier

dGas carrier

dTanker

AContainer ship

JGeneral cargo ship
JRefrigerated cargo carrier
JdCombination carrier

QPassenger ships

URo-ro cargo ship (vehicle
carrier)

URo-ro cargo ship
URo-ro passenger ship

Otro aspecto destacable es el “tamafio” de los buques. Los buques mayores de 400 GT deben
calcular EEDI, pero los requerimientos de EEDI méximo comienzan a partir de buques de
mayor tamafio, y ademds estan ligados al peso muerto del buque, y no a su arqueo. El limite
inferior en el que comienzan dichos requerimientos varia, segin el tipo de buque, entre 3.000
y 20.000 ton de peso muerto. Como se habia anticipado, la razén es que, para los buques
mds pequefios, se obtiene mucha dispersién en los valores de EEDI, por lo que no se puede
obtener una aproximacién con suficiente correlacién para establecer valores limite, basados
en la eficiencia actual de la flota. Es decir, en definitiva, habra buques para los que se calcule
EEDI, pero por ser relativamente pequefios, no tienen un valor limite o EEDI requerido.

Como se habia indicado, el EEDI requerido dependerd del tipo de buque, de la capacidad
de carga del buque (su peso muerto) y su fecha de construccién. Estén previstas futuras revi-
siones por parte de la Organizacién de los factores de reduccion3®.

38 Regla 21.6: Al principio de la fase 1y en la mitad de la fase 2, la Organizacién efectuard un examen de
los avances tecnolégicos y, de ser necesario, modificaré los plazos, los pardmetros del nivel de referencia del
EEDI para los tipos de buque pertinentes y los indices de reduccién establecidos en esta regla.

106




Manual de aplicacion del Anexo VI de MARPOL

MEDIDAS DE DISENO. EL INDICE DE EFICIENCIA ENERGETICA OBTENIDO. VERIFICACION

El proceso de reconocimiento y certificacién del EEDI obtenido deberd llevarse a cabo en dos
fases:

1. Verificacién preliminar en la etapa de proyecto; y

2. Verificacién definitiva en pruebas de mar.

La razén para requerir dos etapas es que las Administraciones, los astilleros y armadores se
deben asegurar durante la etapa de proyecto que el buque es viable desde el punto de vista
de cumplimiento del EEDI. Las consecuencias de no cumplir serian muy graves, ya que teéri-
camente el buque no podria operar hasta que cumpliera, lo que podria obligar a reducir la
potencia o la velocidad del buque.

No obstante, no basta la etapa de proyecto para asegurar que el buque cumple, ya que la
velocidad final del buque, el peso en rosca y ofros pardmetros, pueden diferir algo entre lo
inicialmente estimado en proyecto (obtenido de los ensayos con modelo y de célculos y esti-
maciones iniciales), y el buque final. Por eso es necesaria una verificacién definitiva en el
buque real.

En la siguiente figura se muestra una representacién gréfica de las acciones y procesos a
llevar a cabo en estas dos etapas:

Solicitante Verificador

Proyecto basico, X . L
ensayo hidrodinamico , Ensayo hidrodinamico

calculo del EEDI Testigo modelo

v

Elaboracion del expediente técnico del EEDI
I

Verificacion:

> — expediente técnico del EEDI

Presentacion de | | —informacion adicional
informacion

adicional v
Expedicion del informe de la

verificacion preliminar

[ Inicio de la construccion del buque ]

|4_ Verificacion:
| Prueba de mar — condiciones de la prueba de
¢ mar
Modificacién y nueva presentacion — velomd_ad dellbu_que
del expediente técnico del EEDI - exp_edlente técnico del EEDI
revisado
[ Entrega del buque ] v

Expedicion del certificado

* Que realizard una organizacién de pruebas o el mismo solicitante.
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VERIFICACION PRELIMINAR

Se deberd presentar a la Administracién o a la Organizacién Reconocida que acte en su
nombre una serie de documentos, que deben incluir:

— Una solicitud de reconocimiento inicial;

— Un expediente técnico del EEDI;

— Otros documentos de apoyo pertinentes.

Para el desarrollo del expediente técnico del EEDI, son necesarios los datos derivados de los
ensayos en canal de experiencias hidrodindmicas con el buque modelo. En concreto, las cur-
vas de potencia utilizadas para la verificacién preliminar en la etapa de proyecto deberian
basarse en resultados fiables de ensayos hidrodinémicos en canal.

Existen, no obstante, casos en los que se pudiera omitir ese ensayo (por ejemplo, si se dispone
de datos de buques similares, si se van a llevar a cabo las pruebas de mar en la condicién
del EEDI), pero son excepciones.

Un punto destacable es que los inspectores de la Administracién o la Organizacién Recono-
cida deben presenciar los ensayos. Con anterioridad los ensayos hidrodinédmicos cubrian as-
pectos contractuales (velocidad, etc.), que afectaban exclusivamente al astillero y al armador,

y ni la Administracién ni la Sociedad de Clasificacién solian asistir.

Las Directrices elaboradas por la OMI detallan los elementos que deben figurar en el expe-
diente técnico del EEDI. Un exiracto de las mismas es:

— Los datos principales del buque: por ejemplo, peso muerto, GT, MCR SFC, vref, clasifica-
cién, esquema sistema propulsivo, sistemas de ahorro de energia, etc.

— Curvas de potencia-velocidad estimadas en etapa de proyecto (condicién de célculo del
EEDI y condicién de pruebas), incluyendo detalles sobre su obtencién

— Célculo del EEDI obtenido.

Aparte de esto, la Administracién podria solicitar otros documentos adicionales al expediente.
Estos documentos podrian ser por ejemplo:

— Detalles del Canal de Experiencia Hidrodindmicas (equipos, calibraciones, etc.).

— Planos de formas buque y modelo.

— Rosca y escala de peso muerto

— Ete.
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VERIFICACION DEFINITIVA

Una vez finalizado el proceso de construccién del buque, durante las pruebas de mar, se
comprobaré que lo inicialmente estimado se corresponde con la realidad.

Es esperable que los valores de cdlculo del EEDI se modifiquen, ya que la velocidad no serd
exactamente igual a la estimada, ni el peso en rosca del buque seré exactamente el estimado,
y posiblemente otros pardmetros sufran modificaciones. Lo importante es que la aproximacién
obtenida durante la etapa de proyecto haya sido lo suficientemente correcta para asegurarse
que el EEDI obtenido tras las pruebas de mar es menor que el EEDI requerido o prescrito.

Las condiciones de las pruebas de mar se deberian aproximar a la condicién de célculo del
EEDI (calado, potencia, etc.), si es posible.

Antes de la prueba de mar, se deben presentar a la Administracién una serie de documentacién:
— una descripcién del procedimiento que se utilizaré para la prueba de velocidad;

— La tabla de desplazamientos/calados del buque real y el desplazamiento en rosca real
determinado en la experiencia de estabilidad o prueba equivalente;

— una copia del expediente técnico sobre los NOx.

Al igual que en el caso del ensayo de canal, los inspectores de la Administracién o de la Or-
ganizacién Reconocida deben asistir a las pruebas cﬁa mar. Durante las pruebas los inspectores
deben comprobar una serie de puntos importantes que se detallan en la guia desarrollada
por la OMI. Un resumen de ellos es:

— El sistema de propulsién y suministro de energia, las caracteristicas de los motores y otros
equipos y elementos o caracteristicas de interés incluidos en el expediente técnico del EEDI;

— El calado y el asiento;

— El estado de la mar;

— La velocidad del buque; y

— La potencia en el eje y las revoluciones por minuto del motor principal.

Al final se deben comparar las curvas de potencia obtenidas como resultado de la prueba de
mar y las curvas de potencia estimadas en la etapa de proyecto. Si se observan diferencias,
el EEDI obtenido deberia calcularse de nuevo.

Célculo del EEDI tras una transformacién importante o reforma:

Este caso estd descrito en los diferentes documentos, interpretaciones y guias elaboradas por
OMI, en este pequefio resumen basta mencionar que el proceso no necesita abarcar entera-
mente el proceso completo correspondiente a un buque nuevo. La documentacién a presentar
y el alcance de la verificacién tendran que ver con el alcance de la transformacién, y en con-
creto con los parédmetros de cdlculo del EEDI que se modifican.
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MEDIDAS OPERACIONALES. EL PLAN DE EFICIENCIA ENERGETICA Y EL EEOI. CONCEPTO

El Plan de Eficiencia Energética tiene por objeto establecer mecanismos que permitan a una com-
pafiia y/o a un buque mejorar la eficiencia energética de las operaciones del buque. Dado que
es una medida de indole operacional puede ser aplicada tanto a buques nuevos como existentes.

Asimismo, un plan de eficiencia energética es, en principio, aplicable a todo tipo de buques,
y a propulsiones no convencionales, ya que en todos casos existen medidas de posible ahorro
energético, que redunden en una disminucién de las emisiones de CO,.

Una de las caracteristicas fundamentales es que el SEEMP debe ser elaborado como un plan
especifico para cada buque. El Plan deberia adaptarse a las caracteristicas y necesidades de
cada compaiiia y cada buque.

Asimismo, de modo complementario, se recomienda que la compafiia también establezca un
“plan de gestién energética” para mejorar el rendimiento energético de la flota y la coordi-
nacién de las partes interesadas.

Es aconsejable que los procedimientos para implantar el plan limiten al minimo necesario
toda carga administrativa a bordo.

Una vez enumeradas estas caracteristicas o principios generales, el marco del SEEMP se basa
en un proceso de mejora continua que comprende cuatro etapas:

1. Planificacién.
Implantacién.

Vigilancia.

M 0N

Autoevaluacién.

Esta estructura se basa en el llamado ciclo de Deming (o circulo PDCA — Plan- Do- Check —
Act). También se llama espiral de mejora continua. Es muy utilizado por los Sistemas de Ges-
tién de Calidad (SGC). Es una estrategia de mejora continua de la calidad en cuatro pasos.

Act Plan

Planificgeion

Autoevaluacion
y.mejora

*
Check Do

Vigilancia Implementacion
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Edward Deming fue un pionero de la Calidad Total (Total Quality Management). Durante la
Segunda Guerra Mundial, Deming, junto a ofros, habian ensefiado al personal técnico de las
industrias de guerra norteamericanas los conceptos de Control Estadistico de Calidad. No
obstante, el uso de estos conceptos disminuyé tras la guerra. Se consideraba entonces que la
calidad debia ser controlada por inspectores externos, que debian separar o controlar las
piezas defectuosas.

Las ideas de Deming eran, sin embargo, mds ambiciosas, y en Estados Unidos no tuvieron
éxito durante esos afios. Sin embargo, en 1950, la Unién de Ingenieros y Cientificos Japoneses
le invité a dar cursos a los principales directivos de empresas japonesas. Deming ensefié sus
conceptos a los ingenieros japoneses, que los pusieron en préctica. Uno de los métodos que
les presenté fue el de la mejora continua, que se basa en un ciclo iterativo de 4 pasos: Plani-
fique (Plan), Haga (Do), Verifique (Check) y Actde (Act), que se conoce por sus siglas en inglés
como ciclo PDCA. El concepto de este ciclo fue desarrollado originalmente por Walter She-
whart, pionero del control estadistico de la calidad, pero los japoneses terminaron llaméndolo
“Ciclo Deming”.

“Planificar” significa estudiar la situacién actual, definir el problema, analizarlo, determinar
sus causas y formular el plan para mejorar. “Hacer” significa ejecutar el plan; “Revisar” sig-
nifica ver o confirmar si se ha producido la mejoria deseada y “Actuar” significa institucio-
nalizar el mejoramiento como una nueva prdctica para mejorar, es decir, estandarizar.

Este es un proceso dindmico, iterativo (una vez terminado un ciclo se comienza con el si-
guiente), y se puede aplicar a cada uno de los procesos de la organizacién. Se puede aplicar
tanto a los procesos estratégicos de alto nivel como a las actividades operacionales simples
que se llevan a cabo como parte del proceso de realizacién del producto o servicio.

Planificacién

La planificacién es la etapa mds importante del SEEMP. En ella se establece tanto la situacién
actual del consumo de energia de un buque como la mejora prevista. A partir de estas (la si-
tuacién actual y el objetivo de mejora), se determina e implanta un conjunto de medidas de
eficiencia energética (EEM). Por lo tanto, conviene dedicar suficiente tiempo a la planifica-
cién.

Existen diversas opciones para incrementar la eficiencia. Las medidas mds apropiadas de-
penden del tipo de buque, la carga, las rutas y ofros factores, Luego las medidas deben ser
especificas para cada buque.

Durante el proceso de planificacién es importante determinar y comprender la situacién actual
del consumo de energia del buque.

La mejora de la eficiencia energética del funcionamiento del buque no depende sélo de la
gestion del buque. Puede depenger también de numerosas partes interesadas, como astilleros,
operadores, armadores, propietarios de la carga, fletadores y otros. Cuanto més estrecha
sea la coordinacién entre las partes interesadas, mayor puede ser la mejora. A este respecto,
la compafiia puede lograr esa coordinacién o gestion total mejor que el buque.
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Por tanto, se recomienda que las compaiiias establezcan también un plan de gestién energé-
tica para gestionar su flota (aparte del propio especifico de cada buque) y tomen las medidas
de coordinacién necesarias entre las partes interesadas.

El establecimiento de objetivos es parte de la planificacién. Las Directrices de OMI aclaran
que tiene cardcter voluntario, no es necesario externalizar el objetivo o el resultado, y ni las
compaiifas ni los buques estén sujetos a inspecciones externas a este respecto.

No obstante lo anterior, resulta claro que un Plan sin objetivos careceria de utilidad prdctica.
El objetivo puede ser, por ejemplo, disminuir el consumo anual de combustible en un %, o
bien alcanzar un cierto nivel de EEOI®?, no obstante debe tener dos caracteristicas:

1. Que sea cuantificable; y

2. fécil de entender.

Implantacién

El Plan debe describir cémo implantar cada medida y quiénes son las personas responsables.
También debe indicarse el periodo de implantacién (fechas de inicio y fin) de cada medida
seleccionada.

El disefio de ese sistema puede ser considerado parte de la planificacién, y por lo tanto, puede
realizarse en la etapa de planificacién.

Con posterioridad, deben ejecutarse las medidas previstas de conformidad con el sistema de
implantacién establecido previamente. Los registros sobre la implantacién de cada medida
son beneficiosos para la autoevaluacién en una etapa posterior. Si alguna medida no puede
implantarse por cualquier motivo, deberia dejarse constancia de esos motivos.

Vigilancia y evaluacién

Una recoleccién de datos consistentes y coherentes es absolutamente bésica. No tiene sentido,
por ejemplo, comparar el consumo energético de viajes en lastre con viajes en carga.

Luego, debe elaborarse un sistema de vigilancia que recopile datos coherentes, incluidos los
procedimientos de recopilacién de datos y la designacién del personal responsable.

De nuevo, la elaboracién de dicho sistema puede considerarse como parte de la planificacién
y, por lo tanto, puede hacerse en la etapa de planificacién.

Un punto destacable es que, a fin de evitar cargas administrativas innecesarias a la tripula-
cién, la vigilancia deberia llevarla a cabo, en la medida de lo posible, el personal en tierra.

% Indicador operacional de la eficiencia energética desarrollado por OMI descrito en la Circular OMI
MEPC.1/Circ.684.
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Autoevaluacién y mejora

Es la fase final del ciclo de gestion. En esta fase deberia obtenerse informacién dtil para la
primera etapa siguiente, es decir, la etapa de planificacién del siguiente ciclo de mejora (si-
guiente iteracién).

El objetivo de la autoevaluacién es evaluar la eficacia de las medidas previstas y su implan-
tacion.

Mejores prdcticas

Las Directrices de la OMI para la elaboracién del SEEMP (Resolucién MEPC.213 (63)), des-
criben en su Seccién 5 una lista completa de posibles medidas de operacién eficiente de un
buque desde el punto de vista del consumo de combustible.

Se trata de una lista de medidas genéricas de eficiencia energética para ayudar al desarrollo
del SEEMP.

El EEQI o indicador operacional de la eficiencia energética del buque

Se describe en la Circular OMI MEPC.1/Circ.684. Este indicador permite a los propietarios
y gestores de buques, y a ofras partes interesadas, evaluar la eficiencia de su flota en términos
de emisiones de CO,,.

Su uso es voluntario. Se puede usar otro indicador u ofro método cualquiera para fijar los
objetivos del Plan.

El modo de calcularlo se describe en detalle en la Circular. No obstante, en su filosofia se pa-
rece al EEDI, compara el nivel de emisiones con el trabajo de transporte efectuado. Desde el
punto de vista expuesto, mejora la eficiencia energética si:

— Se reduce el nivel de emisiones para el mismo “trabajo de transporte”. Es decir,
si por ejemplo, en un petrolero, para las mismas toneladas de crudo transporta-
das las mismas millas se reducen las emisiones de CO,,.

— Se aumenta el “trabajo de transporte” para el mismo nivel de emisiones. Es decir,
si por ejemplo, en un buque granelero, para la misma cantidad de CO, emitida
a la atmésfera, se pueden transportar mds toneladas de grano, o estas toneladas
de grano se transportan mds lejos.

Lo que sucede es que, dado que se trata de un indice o indicador que cubre a los buques en
operacién, su cdlculo se basa en los valores “reales” correspondientes a un viaje (o grupo de
viajes).

Para calcular las emisiones correspondientes a un viaje, el método a utilizar se basa en que
las emisiones son proporcionales al consumo de combustible. Esa constante de proporciona-
lidad o factor de conversién indica las toneladas de CO, emitidas por cada tonef;da de com-
bustible consumida, y depende del tipo de combustible consumido:
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Ck (ton. de
[o{e PYA {1, . [}
combustible)

Contenido

Tipo de combustible Referencia Y e ——.

1. Diésel/gasoil 1SO 8217 - Grados DMX a DMC 0,875 3,206000
2. Fueloil ligero I1SO 8217 - Grados RMA a RMD 0,86 3,151040
3. Fueloil pesado IS0 8217 - Grados RME a RMK 0,85 3,114400

. . Propano 0,819 3,000000
4. Gas de petroéleo licuado (GPL) Butano 0.827 3,030000
5. Gas natural licuado 0,75 2,750000

Luego, para un vigje, las emisiones de CO, a la atmosfera seran:

Q. FC - ¢,

i

Siendo:
FC. la masa del combustible j consumido durante el vidje;

C.. el factor de conversién entre la masa de combustible y la masa de CO, correspondiente
orcombustib|e i-

Por otro lado, el “trabajo” de transporte se expresa como el producto de la “carga transpor-
tada” por la distancia que se transporta. La carga puede ser toneladas, nimero de TEU, ni-
mero de pasajeros, o cualquier otro parédmetro significativo del transporte efectuado. En este
caso, la diferencia significativa es que, si se pretende evaluar el resultado “real” del viaje, la
carga deberia corresponder a la realmente transportada, y no a la capacidad del buque.

Luego, en el caso de un vidje, el trabajo de transporte efectuado es:

carga

Siendo:

m__la carga transportada (toneladas);

carga

D la distancia, en millas marinas, correspondiente a la carga transportada o la ac-
tividad realizada.

De ahi que la expresién basica del indicador resulta en:

T FC - C,
EEQ|= 21 9

carga

La Circular incluye definiciones detalladas de cada uno de estos elementos, para poder rea-
lizar correctamente el célculo.
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Uno de los problemas del indicador es que normalmente, el EEOI muestra variaciones signi-
ficativas de un viaje a ofro. Los motivos de estos cambios incluyen, por ejemplo:

Nivel de carga:

Dependiendo que el buque lleve més o menos carga en un viaje concreto, el in-
dicador varia si?nificqtivamente. El ejemplo mds extremo son los vigjes en lastre,
en los que el valor de EEQ, si se calculara separadamente para solamente ese
viaje, al dividir por cero, seria infinito.

Velocidad:

El consumo de combustible para la propulsién varia apreciablemente con la va-
riacién de velocidad, que en algunos casos puede ser voluntariamente decidida
por el capitén, y en otros no.

El tiempo y las corrientes:

El consumo puede tener variaciones funcién de estos pardmetros

Errores de medida

Etc.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se puede usar un valor promedio del indicador durante
un periodo para evaluar las posibles mejoras del mismo. La expresién matemdtica de dicha
media seria:

Donde:

XX FC- C,
EEOl = ———

medio
carga,i i

i el tipo de combustible;
i el nimero del viaje;
FC, la masa del combustible j consumido durante el viaje i;

CF. el factor de conversion entre la masa de combustible y la masa de CO, co-
rrespondiente al combustible j;

m__la carga transportada (toneladas) o la actividad realizada (némero de TEU

carga

o pasajeros), efc.; y

D la distancia, en millas marinas, correspondiente a la carga transportada o la
actividad realizada.
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MEDIDAS OPERACIONALES. EL PLAN DE EFICIENCIA ENERGETICA Y EL EEOI. AMBITO DE APLICACION

Es de aplicacién a todos los buques a los que les aplica el nuevo Capitulo 4 del anexo VI, es
decir, buques a partir de 400 GT, nuevos y existentes, en viajes fuera de las aguas bajo so-
berania o jurisdiccién de la bandera.

Dicho Plan puede formar parte del sistema de gestion de la seguridad del buque, segin decida
el armador. Esa decisién puede tener consecuencias importantes, ya que entonces pasard a
ser examinarse junto al resto del sistema en las auditorias periédicas del sistema de gestién
de la seguridad.

El Plan debe estar a bordo. En los buques existentes, esto se comprobard por parte de los ins-
pectores de la bandera o de la organizacién reconocida, durante el primer reconocimiento
intermedio o de renovacién del certificado IAPP (el primero que suceda de los dos, el inter-
medio o el de renovacién), a partir del 1 de Enero de 2013.

En ese momento se emitird el certificado infernacional de eficiencia energética, y el cuadernillo
de construccién, que deberdn indicar que el buque cuenta con un SEEMP.

Un punto destacable es que no es necesario que la Administracién apruebe el Plan, bastard
con comprobar que esté a bordo.

En relacién al indicador operacional de la eficiencia energética del buque (EEOI) su uso es
voluntario, es un indicador que puede servir para medir la eficacia de las medidas del Plan,

ero no es necesario usar este, se puede usar ofro indicador o incluso el consumo de com-
Eustib|e directamente.
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Anexo VI:  Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice |: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica (IAPP) (Regla 8)

Apéndice I.  MODELO DE CERTIFICADO INTERNACIONAL
DE PREVENCION DE LA CONTAMINACION
ATMOSFERICA (IAPP) (REGLA 8)

CERTIFICADO INTERNACIONAL DE PREYENCI()N
DE LA CONTAMINACION ATMOSFERICA

Expedido en virtud de lo dispuesto en el Protocolo de 1997, en su forma enmendada
en 2008 mediante la resolucion MEPC.176(58), que enmienda el Convenio
internacional para prevenir la contaminacién por los buques, 1973, modificado por
el Protocolo dﬁa 1978 (en adelante denominado “el Convenio”), con la autoridad
conferida por el Gobierno de:

(titulo oficial completo de la persona u organizacién competente
autorizada en virtud de lo dispuesto en el Convenio)

Datos relativos al buque*

Nombre del buque ...........ccooiiiiiii
NUOmero o letras distinfivos.............c.ocooiiiioiiieecece e
Puerto de matricula ..........oo.ooviiiiceiic e
AFQUEO BIUIO ...
NUMEro IMOAT Lottt

SE CERTIFICA:

1. que el buque ha sido objeto de reconocimiento, de conformidad con lo dispuesto
en la regla 5 del Anexo VI del Convenio; y

2. que el reconocimiento ha puesto de manifiesto que el equipo, los sistemas, los
accesorios, las instalaciones y los materiales cumplen plenamente las prescripciones
aplicables del Anexo VI del Convenio.

40 Los datos relativos al buque podrén indicarse también en casillas dispuestas horizontalmente.
41 De conformidad con el sistema de asignacién de un nimero de la OMI a los buques para su identificacién,
adoptado por la Organizacién mediante la resolucién A.600(15).
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice I: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica (IAPP) (Regla 8)

Fecha de terminacién del reconocimiento en el que se basa el presente certificado:

(dd/MM/Q0AA) .o,

El presente certificado es vélido hasta el (dd/mm/acaa)? ........................... a
condicién de que se realicen los reconocimientos prescritos en la regla 5 del Anexo VI
del Convenio.

EXPedido €N ..o

el (dd/MM/QOAQ) i e
(fecha de expedicién)................... (firma del funcionario autorizado
que expide el certificado)

(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

42 Incldyase la fecha de expiracién especificada por la Administracién de conformidad con lo prescrito
en la regla 9.1 del Anexo VI del Convenio. El dia y el mes de esa fecha corresponden a la fecha de
vencimiento anual, tal como se define ésta en la regla 2.3 del Anexo VI del Convenio, a menos que
dicha fecha se modifique de conformidad con lo prescrito en la regla 9.8 de dicho anexo.
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice I: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica (IAPP) (Regla 8)

Refrendo de reconocimientos anuales e intermedios
SE CERTIFICA que en el reconocimiento efectuado de conformidad con lo prescrito en
la regla 5 del Anexo VI del Convenio se ha comprobado que el buque cumple las
disposiciones pertinentes de dicho Anexo:

Reconocimiento anual: FIirmado e
(firma del funcionario Autorizado)

Lugar: ..oooeeiiec

Fecha.(dd/mm/aaaa) .......cccvvveeeeeiee
(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual/intermedio:”  Firmado .....ooovveveeeoeeeeeee e
(firma del funcionario Autorizado)

LUgar: oo

Fecha.(dd/mm/aaaa) .......cccoveeeeeeeeec
(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual/intermedio:*  Firmado .........cccoooviiiiiiiiiieiee
(firma del funcionario Autorizado)

LUgar: oo
Fecho (dd/mm/aaaa) .....cccooeeiiiiiee

(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual: Firmado oeeeeee e
(firma del funcionario Autorizado)

Lugar: ..oooeeiiiic

Fecha (dd/mm/aaaa) ....ccooeeeeeeeeeeee

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

" Tachese segin corresponda.
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice I: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica (IAPP) (Regla 8)

Reconocimiento anual/intermedio de conformidad con lo prescrito en la regla 9.8.3

SE CERTIFICA que en el reconocimiento anual/intermedio” efectuado de conformidad
con lo prescrito en la regla 9.8.3 del Anexo VI del Convenio se ha comprobado que
el buque cumple las disposiciones pertinentes de dicho Anexo:

Firmado ..o.oooviieieceeeeeeeee,
(firma del funcionario Autorizado)

Lugar: oo
Fecha.(dd/mm/aaaa) ......ccocovveeieei .

(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

Refrendo para prorrogar el certificado, si es valido durante un periodo inferior
a cinco afios, cuando se aplica la regla 9.3

El buque cumple las disposiciones pertinentes del Anexo VI del Convenio y, de
conformidad con lo prescrito en la regla 9.3 de dicho Anexo, el presente certificado
se aceptard como vdlido hasta el (dd/mm/aaaa): ...

Firmado ..o.ooovieeeeeceeceeeeee
(firma del funcionario Autorizado)

Lugar: oo
Fecha.(dd/mm/aaaa) .......ccooveeveeee

(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

Refrendo requerido cuando se ha efectuado el reconocimiento
de renovacién y se aplica la regla 9.4

El buque cumple las disposiciones pertinentes del Anexo VI del Convenio y, de
conformidad con lo prescrito en la regla 9.4 de dicho Anexo, el presente certificado
se aceptard como vdlido hasta el (dd/mm/aaaa): ...........oeevviiiiiiii

Firmado ..o.oovieeeiceeeee
(firma del funcionario Autorizado)

Lugar: oo
Fecha.(dd/mm/aaaa) ......ccocoeveeieeie.

(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

* Téchese segin corresponda.
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice |: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica (IAPP) (Regla 8)

Refrendo para prorrogar la validez del certificado hasta la llegada del puerto del
reconocimiento, o por un periodo de gracia, cuando se aplican las reglas 9.5 6 9.6

El presente certificado se aceptard como vélido, de conformidad con lo prescrito en la
regla 9.5 6 9.64 del Anexo VI del Convenio, hasta (dd/mm/aaaa); .....................

Firmado ....oovoeiieieiieeeee,
(firma del funcionario Autorizado)
Lugar: oo
Fecha.(dd/mm/aaaa) .......cccooveeeeeeaee

(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

Refrendo para adelantar la fecha de vencimiento anual cuando se aplica la regla 9.8

De conformidad con lo prescrito en la regla 9.8 del Anexo VI del Convenio, la nueva
fecha de vencimiento anual es (dd/mm/aaaa); .....cooueeeeeeeei e,

Firmado ...ooovveiiiiiiceeeeee
(firma del funcionario Autorizado)
Lugar: oo
Fecha.(dd/mm/aaaa) .......cccovveeeeeeeec

(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

De conformidad con lo prescrito en la regla 9.8 del Anexo VI del Convenio, la nueva
fecha de vencimiento anual es (dd/mm/aaaa): ......o..ooeieeeii e,

Firmado ..oooeeioe e,
(firma del funcionario Autorizado)
LUgar: oo
Fecha.(dd/mm/aaaa) ......cocoveveeveeiee,

(sello o estampilla, segin corresponda, de la autoridad)

* Téchese segUn corresponda.
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice I: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién

atmosférica (IAPP) (Regla 8)

1.

1.

1.1.
1.2.
1.3.

1.4.

2,
2.1.
2.1.

SUPLEMENTO DEL CERTIFICADO INTERNACIONAL DE PREVENCION
DE LA CONTAMINACION ATMOSFERICA (CERTIFICADO IAPP)

CUADERNILLO DE CONSTRUCCION Y EQUIPO

NOTAS:

El presente cuadernillo acompafaré permanentemente al Certificado IAPP. El
Certificado IAPP estard disponible a bordo del buque en todo momento.

El Cuadernillo estard redactado como minimo en espafiol, francés o inglés.
Cuando se use también un idioma oficial del pais expedidor, daré fe el texto en
dicho idioma en caso de controversia o discrepancia.

En las casillas se pondré una cruz (x) si la respuesta es “si” o “aplicable” y un
guion (-) si la respuesta es “no” o “no aplicable”, segin corresponda.

A menos que se indique lo contrario, las reglas mencionadas en el presente
cuadernillo son las reglas del Anexo VI del Convenio y las resoluciones o circulares
son las aprobadas por la Organizacién Maritima Intencional.
Pormenores del buque
Nombre del buque ............ccooviiiiiiiiicicce
NUMEro IMO ..

Fecha en que se colocé la quilla o en que el buque se hallaba en una fase
equivalente de conSIrUCCION ...........ceirieiiiiiiicieiceceee s

ESlOra (L), €0 MEITOS ...

Control de las emisiones de los buques
Sustancias que agotan la capa de ozono (regla 12)

1. Los siguientes sistemas de extincién de incendios, otros sistemas y equiT)os que
contienen halones o clorofluorocarbonos (CFC) instalados antes del 19 de
mayo de 2005 pueden continuar en servicio:

Sistema o Equipo Ubicacién a bordo Sustancia

2.1.2. Llos siguientes sistemas que contienen hidroclorofluorocarbonos (HCFC)

instalados antes del 1 de enero de 2020 pueden continuar en servicio:

Sistema o Equipo Ubicacién a bordo Sustancia

* Solamente se debe re||enaerara los buques construidos el 1 de enero de 2016 o posteriormente, pro-
yectados especialmente con
dad con la regla 13.5.2.1, no se aplicard el limite de las emisiones NO  estipulado en la regla 13.5.1.1.

ines de recreo, y utilizados Gnicamente a tal fin, a los cuales, de conformi-
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Anexo VI:  Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice |: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién

atmosférica (IAPP) (Regla 8)

2.2. Oxidos de nitrégeno (NO,) (Regla 13)

2.2.1. Los siguientes motores diésel marinos instalados en este buque se ajustan al
limite de emisiones aplicable de la regla 13 de conformidad con lo dispuesto

en el Cédigo Técnico sobre los NO, revisado de 2008.

Motor Motor Motor Motor Motor Motor
#1 #2 #3 #4 #5 #6
Fabricante y modelo
N° de serie
Utilizacién
Potencia de salida (kW)
Régimen nominal (rpm)
Fecha de instalacion
(dd/mm/aaaa)
De

acuerdo

con regla
Fecha de la transformacion 13.2.2
importante (dd/mm/aaaa) De

acuerdo

con regla

13.2.3

Exento en virtud de la regla
13.1.1.2 0 0 . b b U
Nivel I (regla 13.3) O O 0 0 0 0
Nivel Il (regla 13.4) O a 0 0 [l 0
Nivel Il (regla 13.2.2 6 13.5.2) 0 0 0 O O [
Nivel Il (regla 13.5.1.1) ] 0] 0 0 O [
Existe un método aprobado 0 0 0 0 0J 0
El método aprobado no esta
disponible comercialmente 0 0 0 0 0 .
Método aprobado instalado O 0 O O 0 0

2.3. Oxidos de azufre (SO,) y materia particulada (regla 14)

2.3.1. Cuando opera fuera de una zona de control de las emisiones especificada

en la regla 14.3, el buque utiliza:

.1 fueloil con un contenido de azufre, segin consta en las notas
de entrega de combustible, que no excede del valor limite de:

* 4,50 % masa/masa (no aplicable el 1 de enero de 2012 o
posteriormente);

* 3,50 % masa/masa (no aplicable el 1 de enero de 2020 o
posteriormente);

* 0,50 % masa/masa, y/o

0O
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice I: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica (IAPP) (Regla 8)

.2 un medio equivalente aprobado de conformidad con la regla 4.1, segin se
indica en 2.6, que es al menos tan eficaz en cuanto a la reduccién de las
emisiones de SOx como la utilizacién de fueloil con un contenido de azufre de
un valor limite de:

® 4,50 % masa/masa (no aplicable el 1 de enero de 2012 o posteriormente);.. []

® 3,50 % masa/masa (no aplicable el 1 de enero de 2020 o posteriormente);.  []
© 0,50 % MASA/MOST <.t []

2.3.2 Cuando opera dentro de una zona de control de las emisiones especificada
en la regla 14.3, el buque utiliza:

.1 fueloil con un contenido de azufre, segin consta en las notas de entrega de
combustible, que no excede del valor limite de:

* 1,00 % masa/masa (no aplicable el 1 de enero de 2015 o
POSIEIOrMENTE); .....vivieieieeieteeee e []

® 0,10 % Masa/mMasa, Y/0 ...coceeeeiniieieieieieeeeee e ]

.2 un medio equivalente aprobado de conformidad con la regla 4.1, segin se
indica en 2.6, que es al menos tan eficaz en cuanto a la reduccién de las
emisiones de SOx como la utilizacién de fueloil con un contenido de azufre
de un valor limite de: ..o ]

* 1,00 % masa/masa (no aplicable el 1 de enero de 2015 o
POSTEFIOMMENTE); ...ttt []

® 0,710 % MOSO/MASA <. ]

2.4 Compuestos orgdnicos voldtiles (COV) (regla 15)

2.4.1  El buque tanque cuenta con un sistema de recogida del vapor, instalado y
aprobado de conformidad con la circular MSC/Circ.585...................... ]

2.4.2.1 Los buques tanque que transportan petréleo crudo tienen un plan de gestidn

de los COV aprobado............ccouiuriiiiriiieiieeeeee e

2.4.2.2 Referencia de aprobacién del plan de gestion de los COV................... ]
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice I: Modelo de certificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica (IAPP) (Regla 8)

2.5. Incineracién a bordo (regla 16)

El buque tiene un incinerador:

.1 instalado el 1 de enero de 2000 o posteriormente que cumple lo
prescrito en la resolucién MEPC.76(40) enmendada..............c.cocueneee. ]

.2 instalado antes del 1 de enero del afio 2000 que no cumple lo prescrito en:

2.1 la resolucidn MEPC.59(33) ..cuveeeeeeeeeeeeeeee e ]
2.2 laresolucién MEPC.76(40) " . ...ooomeieeeeee e ]

2.6 Equivalentes (regla 4)

Se ha autorizado al buque a utilizar a bordo los siguientes accesorios, materiales,
dispositivos o aparatos u ofros procedimientos, tipos de fueloil o métodos de
cumplimiento como alternativa a los prescritos en el Anexo VI del Convenio:

Sistema / Equipo Equivalente utilizado Referencia de aprobacion

SE CERTIFICA que el presente cuadernillo es correcto en todos los aspectos.

EXPedido €N ...
(Lugar de expedicién del cuadernillo)
(A/MM/QAAA) e e e
(Fecha de expedicién) (Firma del funcionario autorizado

que expide el cuadernillo)

(Sello o estampilla de la autoridad)

* Enmendada mediante la resolucién MEPC.93(45).
* Enmendada mediante la resolucién MEPC.92(45).
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Apéndice II: Ciclos de ensayo y factores de ponderacién (Regla 13)

Apéndice Il. CICLOS DE ENSAYO Y FACTORES

DE PONDERACION (REGLA 13)

Se deberdn aplicar los siguientes ciclos de ensayo y factores de ponderacién para verificar si
los motores diésel marinos cumplen los limites de NOx aplicables de conformidad con la regla
13 del presente Anexo, utilizandose a tal efecto el procedimiento de ensayo y el método de
célculo que se especifican en el Cédigo Técnico sobre los NOx revisado de 2008.

.

para los motores marinos de régimen constante utilizados para la propulsién
principal del buque, incluida la propulsién diésel-eléctrica, se aplicard el ciclo
de ensayo E2;

Y

para los motores con hélice de paso variable se aplicaré el ciclo de ensayo E2;

para los motores principales y auxiliares adaptados a la demanda de la hélice
se aplicard el ciclo de ensayo E3;

para los motores auxiliares de régimen constante se aplicard el ciclo de ensayo
D2;y

para los motores auxiliares de carga y régimen regulables no pertenecientes a
las categorias anteriores se aplicard el ciclo de ensayo C1.

Ciclo de ensayo para propulsién principal de régimen constante (incluidas la propulsién diésel-
eléctrica y todas las instalaciones de hélice de paso regulable)

Tipo de ciclo
de ensayo E2

Régimen 100 % 100 % 100 % 100 %
Potencia 100 % 75% 50% 25%
Factor de ponderacién 0,2 0,5 0,15 0,15

Ciclo de ensayo para motores principales y auxiliares adaptados a la demanda de la hélice

Tipo de ciclo
de ensayo E3

Régimen 100 % 100 % 80 % 63 %
Potencia 100 % 75% 50% 25%
Factor de ponderacién 0,2 0,5 0,15 0,15
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Apéndice II: Ciclos de ensayo y factores de ponderacién (Regla 13)

Ciclo de ensayo para motores auxiliares de régimen constante

Tioo de cicl Régimen 100% | 100% | 100 % 100 % 100 %
ipo de ciclo
d Potencia 100 % 75% 50 % 25% 10 %
e ensayo D2
Factor de ponderacién 0,05 0,25 0,3 0,3 0,1
Ciclo de ensayo para motores auxiliares de carga y régimen regulables
Régimen Nominal Intermedio En
vacio
Tipo de ciclo 75 100% | 75% | 50% | 10% | 100% [75% [50% | 0%
de ensayo C1 Factor do
ponderadion | 015015 [015 | 01 | 01|01 |01 [ 015

En el caso de los motores que hayan de certificarse de conformidad con lo dispuesto en el
apartado 5.1.1 de la regla 13, la emisién especifica en cada modalidad no superard en
mds del 50% el limite aplicable de emisién de NOx, con las siguientes excepciones:

.1 La modalidad del 10% en el ciclo de ensayo D2.
.2 La modalidad del 10% en el ciclo de ensayo C1.

.3 La modalidad en vacio en el ciclo de ensayo C1.
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice lll: Criterios y procedimientos para la designacién de ZCE (Reglas 13.6 y 14.3)

Apéndice lll. CRITERIOS Y PROCEDIMIENTOS PARA LA
DESIGNACION DE ZONAS DE CONTROL
DE LAS EMISIONES (REGLAS 13.6 Y 14.3)

CRITERIOS Y PROCEDIMIENTOS PARA LA DESIGNACION DE ZONAS
DE CONTROL DE LAS EMISIONES (REGLAS 13.6 Y 14.3)

1. OBJETIVOS

1.1 El presente apéndice tiene por objeto proporcionar a las Partes los criterios y
procedimientos para E)rmular y presentar propuestas de designacién de zonas de control de
las emisiones y exponer los factores que debe tener en cuenta la Organizacién al evaluar
dichas propuestas.

1.2 Las emisiones de NOx, SOx y materia particulada procedentes de los buques de
navegacién maritima contribuyen a las concentraciones ambiente de contaminacién
atmosférica en las ciudades las zonas costeras de todo el mundo. Entre los efectos perjudiciales
para la salud de los seres humanos y el medio ambiente asociados a la contaminacién
atmosférica se encuentran la mortalidad prematura, las enfermedades cardiopulmonares, el
céncer de pulmén, las afecciones respiratorias crénicas, la acidificacién y la eutrofizacién.

1.3 La Organizacién considerard la adopcién de una zona de control de las emisiones
cuando se demuestre que es necesario para prevenir, reducir y controlar las emisiones de
NOx, SOx y materia particulada, o los tres tipos de emisiones (en adelante, “emisiones”),
procedentes de los buques.

2. PROCESO PARA LA DESIGNACION DE ZONAS DE CONTROL
DE LAS EMISIONES

2.1 Sélo las Partes podrdn proponer a la Organizacién la designacién de una zona de
control de las emisiones de NOx o SOx y materia particulada, o de los tres tipos de emisiones.
Cuando dos o més partes compartan el interés por una zona particular, dichas Partes deberian
formular una propuesta conjunta.

2.2 Toda propuesta para designar una zona dada como zona de control de las emisiones
deberia presentarse a la OMI de conformidad con las reglas y procedimientos establecidos
por la Organizacién.
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3.

3.1

CRITERIOS PARA LA DESIGNACION DE UNA ZONA DE CONTROL
DE LAS EMISIONES

Toda propuesta incluiré lo siguiente:

.

una clara delimitacién de la zona propuesta para la aplicacién, junto con una
carta de referencia en donde se indique dicha zona;

el tipo o tipos de emisiones cuyo control se propone (a saber, NOx o SOx y
materia particulada, o los tres tipos de emisiones);

una descripcién de las poblaciones humanas y de las zonas ambientales que
corren el riesgo de sufrir los efectos de las emisiones de los buques;

una evaluacién que demuestre que las emisiones de los buques que operan en
la zona propuesta para la aplicacién contribuyen a las concentraciones
ambientales de contaminacién atmosférica o a los efectos negativos para el
medio ambiente. Dicha evaluacién incluiré una descripcién de los efectos de las
emisiones de que se trate en la salud de los seres humanos y el medio ambiente,
tales como los efectos perjudiciales en los ecosistemas terrestres y acudticos, las
zonas de productividad natural, los hébitat criticos, la calidad derdgua, la salud
de los seres humanos vy, si es el caso, en las zonas de importancia cultural y
cientifica. Se indicardn las fuentes de los datos manejados, asi como las
metodologias utilizadas;

la informacién relativa a las condiciones meteorolégicas de la zona propuesta
para la aplicacién en relacién con las poblaciones humanas y E:s zonas
ambientales que puedan verse afectadas, en particular los vientos dominantes,
o las condiciones topogréficas, geolégicas, oceanogrdficas, morfolégicas o de
ofra indole que contribuyan a las concentraciones ambientales de la
contaminacién atmosférica o los efectos perjudiciales al medio ambiente;

la naturaleza del trafico maritimo en la zona de control de las emisiones
propuesta, incluidas las caracteristicas y densidad de dicho tréfico;

una descripcién de las medidas de control adoptadas por la Parte o Partes
proponentes respecto de las fuentes terrestres de emisiones de NOx, SOx y
materia particulada que afectan a las poblaciones humanas y las zonas
ambientales en peligro, y que estdn en vigor y se aplican, junto con las que se
estén examinando con miras a su adopcién en relacién con lo dispuesto en las
reglas 13'y 14 del Anexo VI, y

los costos relativos de reducir las emisiones procedentes de los buques por
comparacién con los de las medidas de control en tierra, y las repercusiones
econdmicas en el transporte maritimo internacional.
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Apéndice lll: Criterios y procedimientos para la designacién de ZCE (Reglas 13.6 y 14.3)

3.2 Llos limites geogrdficos de la zona de control de las emisiones se basardn en los
criterios pertinentes antes mencionados, incluidas las emisiones y deposiciones procedentes
de los buques que naveguen en la zona propuesta, las caracteristicas y densidad del tréfico
y el régimen de vientos.

4.  PROCEDIMIENTOS PARA LA EVALUACION Y ADOPCION DE ZONAS DE
CONTROL DE LAS EMISIONES POR LA ORGANIZACION

4.1 La Organizacién examinard toda propuesta que le presenten una o varias Partes.

4.2 Alevaluar la propuesta, la Organizacién tendrd en cuenta los criterios que se han de

incluir en cada propuesta que se presente para su aprobacién, segin se indican en la seccién

3 anterior.

4.3 La designacién de una zona de control de las emisiones se realizaré por medio de

una enmienda del presente Anexo, que se examinard, adoptard y haré entrar en vigor de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 del presente Convenio.

5. FUNCIONAMIENTO DE LAS ZONAS DE CONTROL DE LAS EMISIONES

5.1  Se recomienda a las Partes cuyos buques navegan en la zona que tengan a bien
comunicar a la Organizacién todo asunto de interés relativo al funcionamiento de la zona.
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Anexo VI: Reglas |oarc| prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice IV: Homologacién y limites de servicio de los incineradores de a bordo (Regla 16)

Apéndice IV. HOMOLOGACION Y LiMITES DE LOS
INCINERADORES DE A BORDO (REGLA 16)

1. Los buques que tengan incineradores de a bordo como los descritos en la regla 16.6.1
deberdn poseer un certificado de homologacién de la OMI para cada incinerador. A fin de
obtener dicho certificado, el incinerador se proyectard y construird de conformidad con una
norma aprobada como la que se describe en la regla 16.6.1. Cada modelo serd ob}eto de
una prueba de funcionamiento especifica para la homologacién, que se realizard en la tébrica
o en una instalacién de pruebas aprobada, bajo la responsabilidad de la Administracién,
utilizando las siguientes especificaciones normalizadas de combustible y desechos para
determinar si el incinerador funciona dentro de los limites especificados en el pérrafo 2 del
presente apéndice:
Fangos oleosos compuestos de: 75 % de fangos oleosos provenientes de fueloil pesado;
5 % de desechos de aceite lubricante; y
20 % de agua emulsionada.
Desechos sélidos compuestos de: 50 % de desechos alimenticios
50 % de basuras que contengan:
aprox. 30 % de papel,
aprox. 40 % de cartén,
aprox. 10 % de trapos,
aprox. 20 % de pldsticos.
La mezcla tendré hasta un 50 % de humedad y 7 % de
sélidos incombustibles.

2. Los incineradores descritos en la regla 16.6.1 funcionardn dentro de los siguientes limites:

Cantidad de O2 en la cdmara
de combustién: 6al2%

Cantidad de CO en los gases de
combustién (promedio méximo): 200 mg/MJ
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Anexo VI Reglas rqrc prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.

Apéndice IV: Homo

ogacién y limites de servicio de los incineradores de a bordo (Regla 16)

Nomero de hollin
(promedio méximo):

Componentes no quemados
en los residuos de ceniza:

Gama de temperaturas de los
gases de combustién a la salida
de la cémara de combustién:

Bacharach 3 o

Ringelman 1 (20 % de opacidad)

(sélo se aceptard un nimero mds alto de hollin durante
periodos muy breves, por ejemplo durante el
encendido)

Mdximo: 10 % en peso

850 °Ca 1200 °C
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada l;for los buques.
Apéndice V: Informacién que debe incluirse en la nota de entrega de combustible (Regla 18.5)

Apéndice V. INFORMACION QUE DEBE INCLUIRSE EN LA
NOTA DE ENTREGA DE COMBUSTIBLE
(REGLA 18.5)

Nombre y nimero IMO del buque receptor

Puerto

Fecha de comienzo de la entrega

Nombre, direccién y nimero de teléfono del proveedor de fueloil para usos marinos
Denominacién del producto o productos

Cantidad (en toneladas métricas)

Densidad a 15 °C (en kg/m?)*

Contenido de azufre (% masa/masa)#

Una declaracién firmada y certificada por el representante del proveedor del fueloil de que

el fueloil entregado se ajusta a lo dispuesto en el parrafo aplicable de las reglas 14.1 0 14.4
y en la regla 18.3 del presente Anexo.

43 E| fueloil se someterd a ensayo de conformidad con las normas 1SO 3675:1998 o 1SO 12185:1996.
44 E| fueloil se someterd a ensayo de conformidad con la norma ISO 8754:2003.
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Apéndice VI: Procedimiento de verificacién del combustible de las muestras

de fueloil (Regla 18.8.2)

Apéndice VI. PROCEDIMIENTO DE VERIFICACION DEL
COMBUSTIBLE A PARTIR DE LAS MUESTRAS
DE FUELOIL ESTIPULADAS EN EL ANEXO VI
DEL MARPOL (REGLA 18.8.2)

Para determinar si el fueloil entregado y utilizado a bordo de los buques cumple los limites
de azufre estipulados en la regla 14 del Anexo VI, se seguird el siguiente procedimiento.

1. Prescripciones generales

1.1 Se utilizard la muestra representativa de fueloil prescrita en el apartado 8.1 de la regla
18 (en adelante “la muestra estipulada en el MARPOL”) para verificar el contenido de azufre

del fueloil suministrado a los buques.

1.2 El procedimiento de verificacién serd gestionado por la Administracién a través de su
autoridad competente.

1.3 Los laboratorios responsables del procedimiento de verificacién estipulado en el
presente apéndice estaran plenamente acreditados*® para realizar los ensayos.

2.  Fase 1 del procedimiento de verificacion

2.1 Lo autoridad competente entregaré al laboratorio la muestra estipulada en el MARPOL.
2.2 Ellaboratorio:

.1 anotard en el registro del ensayo los detalles del nomero de precinto y de la
etiqueta de la muestra;

.2 confirmaré que no esté roto el precinto de la muestra estipulada en el MARPOL; y
.3 rechazard toda muestra estipulada en el MARPOL cuyo precinto se haya roto.

2.3  Si el precinto de la muestra estiFubda en el MARPOL estd infacto, el laboratorio
proseguird con el procedimiento de veriticacién y:

.1 se asegurard de que la muestra estipulada en el MARPOL es completamente
homogénea;

45 La acreditacién deberd cumplir lo dispuesto en la norma ISO 17025 o una norma equivalente.
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Apéndice VI: Procedimiento de verificacién del combustible de las muestras
de fueloil (Regla 18.8.2)

.2 tomaré dos submuestras de la muestra estipulada en el MARPOL; y

.3 volverd a precintar la muestra estipulada en el MARPOL y anotaré en el registro
del ensayo los datos del nuevo precinto.

2.4 los ensayos de las dos submuestras deberdn realizarse de manera sucesiva, de
conformidad con el método de ensayo especificado al que se refiere el apéndice V. A los
efectos de este procedimiento de verificacién, los resultados del andlisis de los ensayos se
denominarén “A” y “B”.

.1 Silos resultados “A” y “B” se encuentran dentro de la repetibilidad (r) del método
de ensayo, dichos resultados se considerardn vélidos.

.2 Si los resultados “A” y “B” no se encuentran dentro de la repetibilidad (r) del
método de ensayo, se rechazaran ambos resultados y el laboratorio deberd tomar
dos nuevas submuestras y analizarlas. Tras tomar las dos nuevas submuestras, se
deberia volver a precintar la botella de la muestra segin lo estipulado en el
apartado 2.3.3 anterior.

2.5  Silos resultados de los ensayos “A” y “B” son vdlidos, se deberia calcular una media
de esos dos resultados, obteniendo asi el resultado denominado “X”.

.1 Siel resultado “X” es igual o inferior a los limites aplicables prescritos en el Anexo
VI, se considerard que el fueloil cumple dichas normas.
q P

.2 Si el resultado “X” es superior a los limites aplicables prescritos en el Anexo VI,
se deberd pasar a la fase 2 del procedimiento de veri{i)cocién; no obstante, si el
resultado “X” es superior en 0,59R al limite de especificacién (R =
reproducibilidad del método de ensayo), se considerard que el fueloil no cumple
las normas y no seré necesario llevar a cabo nuevos ensayos.

3.  Fase 2 del procedimiento de verificacién
3.1  Si, de conformidad con lo dispuesto en el apartado 2.5.2 anterior, se precisa la fase 2
del procedimiento de verificacién, la autoridad competente deberd enviar la muestra
estipulada en el MARPOL a un segundo laboratorio acreditado.
3.2 Al recibir la muestra estipulada en el MARPOL, el laboratorio:
.1 anotard en el registro del ensayo los detalles del nomero del nuevo precinto
aplicado de conformidad con lo dispuesto en el apartado 2.3.3 y de la etiqueta

de la muestra ;

.2 tomard dos submuestras de la muestra estipulada en el MARPOL; y
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3

volveréd a precintar la muestra estipulada en el MARPOL y anotard en el registro
del ensayo los datos del nuevo precinto.

3.3 Los ensayos de las dos submuestras deberdn realizarse de manera sucesiva, de
conformidad con el método de ensayo especificado en el Anexo VI. A los efectos de este
procedimiento de verificacién, los resultados del andlisis de los ensayos se denominarén “C”

y IIDII .

Si los resultados “C” y “D” se encuentran dentro de la repetibilidad (r) del método
de ensayo, dichos ensayos se considerardn vélidos.

Si los resultados de “C” y “D” no se encuentran dentro de la repetibilidad (r) del
método de ensayo, se rechazardn ambos resultados y el laboratorio deberd tomar
dos nuevas submuestras y analizarlas. Tras tomar las dos nuevas submuestras, se
deberia volver a precintar la botella de la muestra segin lo estipulado en el
apartado 3.1.3 anterior.

3.4 Si los resultados “C” y “D” son vélidos, y los resultados “A”, “B”, “C" y “D” se
encuentran dentro de la reproducibilidad (R) del método de ensayo, el laboratorio calculard
la media de los resultados, la cual se denominard “Y”.

N

Si el resultado “Y” es igual o inferior a los limites aplicables prescritos en el Anexo
VI, se considerard que el fueloil cumple dichas normas.

Si el resultado “Y” es superior a los limites aplicables prescritos en el Anexo VI,
el fueloil no cumple dichas normas.

3.5 Si los resultados de los ensayos “A”, “B”, “C" y “D” no estdn dentro de la
reproducibilidad (R) del método de ensayo, la Administracién podré desechar todos los
resultados de los ensayos y, a discrecién, repetir la totalidad del proceso de ensayo.

3.6 Los resultados obtenidos con el procedimiento de verificacién son definitivos.
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Apéndice VIFs. ZONA DE CONTROL DE LAS EMISIONES
(REGLAS 13.6 Y 14.3)

.1 En el presente apéndice figuran los limites de las zonas de control de las emisiones
designadas en virtud de las reglas 13.6 y 14.3 que no sean la zona del mar Bdltico ni la
zona del mar del Norte.

.2 La zona de Norteamérica incluye:

N

la zona maritima frente a las costas del Pacifico de los Estados Unidos y Canadé
limitadas por las lineas geodésicas que unen las siguientes coordenadas:

4 MEPC.190(60).

PUNTO LATITUD LONGITUD PUNTO LATITUD LONGITUD
1 32°32'10"N, 117°06" 11" W. 25 42° 47" 34" N, 129° 05" 42" W.
2 32°32'04"N, 117°07" 29" W. 26 43°26' 22" N, 129° 01" 26" W.
3 32°31"39"N, 117° 14" 20" W. 27 44° 24 43" N, 128° 41 23" W.
4 32°33' 13"N, 117°15' 50" W. 28 45° 30" 43" N, 128° 40' 02" W.
5 32°34' 21" N, 117°22' 01" W. 29 46° 11" 01" N, 128° 49" 01" W.
6 32°35'23"N, 117°27' 53" W. 30 46° 33 55" N, 129° 04 29" W.
7 32°37'38"N, 117° 49" 34" W. 31 47° 39 55" N, 131°15 41" W.
8 31°07" 59" N, 118°36" 21" W. 32 48°32' 32" N, 132° 41" 00" W.
9 30° 33 25"N, 121° 47" 29" W. 33 48° 57" 47" N, 133° 14" 47" W.
10 31°46' 11" N, 123°17" 22" W. 34 49°22' 39" N, 134°15' 51" W.
11 32°21" 58" N, 123° 50" 44" W. 35 50°01" 52" N, 135°19" 01" W.
12 32°56' 39" N, 124° 11" 47" W. 36 51°03 18" N, 136° 45" 45" W.
13 33°40"12"N, 124° 27" 15" W. 37 51°54' 04" N, 137° 41" 54" W.
14 34° 31" 28"N, 125° 16" 52" W. 38 52°45 12" N, 138°20" 14" W.
15 35° 14" 38"N, 125° 43' 23" W. 39 53°29' 20" N, 138° 40" 36" W.
16 35° 43 60" N, 126° 18" 53" W. 40 53° 40" 39" N, 138° 48’ 53" W.
17 36°16" 25" N, 126° 45" 30" W. 41 54°13 45" N, 139° 32" 38" W.
18 37°01"35"N, 127°07' 18" W. 42 54° 39" 25" N, 139° 56" 19" W.
19 37° 45 39"N, 127° 38" 02" W. 43 55°20' 18" N, 140° 55" 45" W.
20 38°25' 08" N, 127° 52" 60" W. 44 56°07' 12" N, 141°36' 18" W.
21 39°25' 05" N, 128° 31" 23" W. 45 56°28' 32" N, 142°17" 19" W.
22 40° 18" 47" N, 128° 45" 46" W. 46 56°37" 19" N, 142° 48’ 57" W.
23 41°13 39" N, 128° 40" 22" W. 47 58° 51" 04" N, 153° 15 03" W.
24 42°12 49" N, 129° 00" 38" W.
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.2 las zonas maritimas frente a las costas atlénticas de los Estados Unidos, Canadd,
Francia (San Pedro y Miquelén), y la costa de los Estados Unidos en el golfo de
México limitadas por las lineas geodésicas que unen las siguientes coordenadas:

PUNTO LATITUD LONGITUD PUNTO LATITUD LONGITUD

1 60° 00" 00" N, 64° 09" 36" W. 42 39°28" 24" N, 66° 21" 14" W.

2 60° 00" 00" N, 56° 43' 00" W. 43 39°01' 54" N, 66° 48" 33" W.

3 58°54' 01" N, 55° 38" 05" W. 44 38°39"16"N, 67°20' 59" W.

4 57° 50" 52" N, 55° 03" 47" W. 45 38°19°20"N, 68°02' 01" W.

5 57°35 13"N, 54° 00" 59" W. 46 38°05' 29" N, 68° 46’ 55" W.

6 57°14' 20" N, 53°07' 58" W. 47 37° 58 14"N, 69°34' 07" W.

7 56° 48 09" N, 52°23 29" W. 48 37° 57" 47" N, 70° 24" 09" W.

8 56° 18" 13"N, 51° 49" 42" W. 49 37° 52 46" N, 70° 37" 50" W.

9 54°23 21" N, 50° 17" 44" W. 50 37°18 37"N, 71° 08" 33" W.
10 53° 44’ 54" N, 50°07" 17" W. 51 36°32' 25" N, 71° 33 59" W.
11 53°04" 59" N, 50° 10 05" W. 52 35°34' 58" N, 71°26" 02" W.
12 52°20' 06" N, 49° 57" 09" W. 53 34°33 10"N, 71°37' 04" W.
13 51°34' 20" N, 48° 52" 45" W. 54 33° 54" 49" N, 71° 52 35" W.
14 50° 40" 15" N, 48° 16" 04" W. 55 33°19"23"N, 72°17' 12" W.
15 50°02' 28" N, 48°07' 03" W. 56 32° 45 31"N, 72° 54 05" W.
16 49° 24 03" N, 48° 09" 35" W. 57 31°55"13"N, 74°12°02" W.
17 48°39 22" N, 47° 55" 17" W. 58 31°27" 14"N, 75°15 20" W.
18 47° 24" 25" N, 47° 46' 56" W. 59 31°03 16"N, 75° 51 18" W.
19 46° 35 12" N, 48°00" 54" W. 60 30° 45 42" N, 76° 31" 38" W.
20 45°19 45" N, 48° 43 28" W. 61 30° 12" 48" N, 77°18 29" W.
21 44° 43 38" N, 49°16' 50" W. 62 29°25 17"N, 76° 56’ 42" W.
22 44°16" 38" N, 49° 51" 23" W. 63 28° 36" 59" N, 76° 47" 60" W.
23 43°53' 15" N, 50° 34" 01" W. 64 28°17'13"N, 76° 40' 10" W.
24 43°36' 06" N, 51°20" 41" W. 65 28°17'12"N, 79°11" 23" W.
25 43° 23 59" N, 52°17" 22" W. 66 27° 52 56" N, 79° 28 35" W.
26 43°19" 50" N, 53°20" 13" W. 67 27°26'01"N, 79° 31" 38" W.
27 43°21" 14" N, 54° 09" 20" W. 68 27°16"13"N, 79° 34" 18" W.
28 43° 29" A1" N, 55° 07" 41" W. 69 27° 11" 54" N, 79° 34 56" W.
29 42° 40" 12" N, 55° 31" 44" W. 70 27° 05" 59" N, 79°35 19" W.
30 41° 58 19" N, 56° 09" 34" W. 71 27°00" 28" N, 79°35 17" W.
31 41°20" 21" N, 57° 05" 13" W. 72 26°55 16" N, 79° 34 39" W.
32 40° 55" 34" N, 58°02' 55" W. 73 26° 53 58" N, 79°34' 27" W.
33 40° 41 38" N, 59°05 18" W. 74 26° 45 46" N, 79°32 41" W.
34 40° 38" 33" N, 60° 12 20" W. 75 26° 44’ 30" N, 79° 32 23" W.
35 40° 45" 46" N, 61° 14" 03" W. 76 26° 43 40" N, 79°32' 20" W.
36 41°04' 52" N, 62°17' 49" W. 77 26° 41" 12"N, 79°32' 01" W.
37 40° 36’ 55" N, 63° 10" 49" W. 78 26° 38 13"N, 79° 31" 32" W.
38 40°17" 32" N, 64° 08" 37" W. 79 26° 36" 30" N, 79° 31 06" W.
39 40° 07’ 46" N, 64° 59" 31" W. 80 26°35' 21" N, 79° 30 50" W.
40 40° 05" 44" N, 65° 53 07" W.
41 39° 58 05" N, 65° 59’ 51" W.
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PUNTO LATITUD LONGITUD PUNTO LATITUD LONGITUD
81 26° 34’ 51" N, 79° 30" 46" W. 126 24° 55 28" N, 79° 45 57" W.
82 26° 34 11"N, 79° 30" 38" W, 127 24° 44" 18" N 79° 49" 24" W.
83 26°31"12"N, 79°30" 15" W, 128 24° 43 04" N, 79° 49’ 38" W.
84 26°29' 05" N, 79° 29" 53" W. 129 24° 42" 36" N, 79° 50" 50" W.
85 26°25 31"N, 79° 29" 58" W. 130 24° 41" 47" N, 79° 52 57" W.
86 26°23 29"N, 79° 29" 55" W. 131 24° 38" 32" N, 79° 59 58" W.
87 26°23' 21" N, 79° 29" 54" W. 132 24° 36" 27" N, 80° 03 51" W.
88 26°18' 57" N, 79° 31" 55" W. 133 24° 33 18"N, 80° 12" 43" W.
89 26°15"26"N, 79°33' 17" W, 134 24° 33 05" N, 80° 13" 21" W.
90 26° 15 13"N, 79° 33 23" W. 135 24° 32" 13" N, 80° 15" 16" W.
91 26° 08" 09" N, 79° 35 53" W. 136 24° 31" 27" N, 80° 16" 55" W.
92 26°07" 47" N, 79° 36" 09" W. 137 24° 30" 57" N, 80° 17" 47" W.
93 26° 06" 59" N, 79° 36" 35" W. 138 24° 30" 14" N, 80° 19" 21" W.
94 26°02' 52" N, 79° 38" 22" W, 139 24° 30" 06" N, 80° 19" 44" W.
95 25° 59 30" N, 79° 40' 03" W. 140 24° 29 38" N, 80° 21" 05" W.
96 25°59"16"N, 79° 40" 08" W. 141 24° 28" 18"N, 80° 24" 35" W.
97 25° 57" 48" N, 79° 40" 38" W. 142 24° 28" 06" N, 80° 25" 10" W.
98 25° 56" 18"N, 79° 417 06" W. 143 24°27"23"N, 80° 27" 20" W.
99 25° 54" 04" N, 79° 41" 38" W. 144 24° 26" 30" N, 80° 29" 30" W.
100 25° 53 24" N, 79° 41" 46" W. 145 24°25 07" N, 80° 32" 22" W.
101 25° 51" 54" N, 79° 41" 59" W, 146 24°23 30" N, 80° 36" 09" W.
102 25° 49" 33" N, 79° 42 16" W, 147 24°22' 33N, 80° 38" 56" W.
103 25° 48" 24" N, 79° 42" 23" W. 148 24°22'07" N, 80° 39" 51" W.
104 25° 48" 20" N, 79° 42' 24" W. 149 24°19" 31" N, 80° 45" 21" W.
105 25° 46" 26" N, 79° 42" 44" W. 150 24°19"16"N, 80° 45" 47" W.
106 25° 46" 16" N, 79° 42" 45" W, 151 24°18' 38" N, 80° 46 49" W.
107 25° 43' 40" N, 79° 42" 59" W, 152 24°18' 35" N, 80° 46’ 54" W.
108 25° 42" 31"N, 79° 42" 48" W. 153 24°09" 51"N, 80° 59" 47" W.
109 25° 40" 37" N, 79° 42' 27" W. 154 24° 09" 48" N, 80° 59" 51" W.
110 25°37' 24" N, 79° 42 27" W. 155 24° 08" 58" N, 81°01" 07" W.
111 25° 37" 08" N, 79° 42' 27" W. 156 24° 08" 30" N 81°01' 51" W.
112 25° 31 03" N, 79° 42° 12" W. 157 24° 08" 26" N, 81°01" 57" W.
113 25°27' 59" N, 79° 42 11" W. 158 24°07' 28" N, 81°03" 06" W.
114 25°24' 04" N, 79° 42 12" W. 159 24° 02" 20" N, 81°09 05" W.
115 25°22'21"N, 79° 42 20" W. 160 23° 59 60" N, 81° 11" 16" W.
116 25°21" 29" N, 79° 42' 08" W. 161 23°55' 32" N 81°12' 55" W.
117 25°16" 52" N, 79° 41" 24" W. 162 23° 53 52"N, 81° 19" 43" W.
118 25°15" 57" N, 79° 41" 31" W. 163 23°50" 52" N 81° 29" 59" W.
119 25°10" 39" N, 79° 41" 31" W. 164 23° 50" 02" N 81° 39" 59" W.
120 25°09" 51"N, 79° 41" 36" W. 165 23° 49 05" N, 81° 49" 59" W.
121 25°09" 03" N, 79° 41" 45" W. 166 23° 49" 05" N, 82°00" 11" W.
122 25°03' 55" N, 79° 42 29" W. 167 23° 49" 42" N, 82° 09" 59" W.
123 25°02' 60" N, 79° 42' 56" W. 168 23° 51" 14"N 82° 24’ 59" W.
124 25°00" 30" N, 79° 44’ 05" W. 169 23° 51" 14" N, 82° 39" 59" W.
125 24° 59" 03" N, 79° 44" 48" W, 170 23° 49" 42" N, 82° 48’ 53" W.
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PUNTO LATITUD LONGITUD PUNTO LATITUD LONGITUD
171 23° 49 32" N, 82°51" 11" W. 189 26°13' 13"N, 86° 06" 45" W.
172 23° 49" 24" N, 82° 59" 59" W. 190 26°27' 22" N, 86° 13 15" W.
173 23° 49’ 52" N, 83° 14’ 59" W. 191 26° 33 46" N, 86° 37’ 07" W.
174 23° 51" 22" N, 83° 25" 49" W. 192 26°01" 24" N, 87°29' 35" W.
175 23°52' 27" N, 83733 01" W. 193 25° 42 25" N, 88° 33 00" W.
176 23° 54’ 04" N, 83° 41" 35" W. 194 25° 46" 54" N, 90° 29" 41" W.
177 23° 55" 47" N, 83°48" 11" W. 195 25° 44" 39" N, 90° 47" 05" W.
178 23° 58’ 38" N, 83° 59" 59" W. 196 25° 51" 43" N, 91° 52 50" W.
179 24° 09 37" N, 84° 29" 27" W. 197 26° 17" 44" N, 93° 03’ 59" W.
180 24°13 20" N, 84° 38" 39" W. 198 25° 59" 55" N, 93° 33 52" W.
181 24° 16" 41" N, 84° 46" 07" W. 199 26°00" 32" N, 95° 39" 27" W.
182 24° 23 30" N, 84° 59" 59" W. 200 26°00" 33" N, 96° 48’ 30" W.
183 24° 26" 37" N, 85°06' 19" W. 201 25°58' 32" N, 96° 55’ 28" W.
184 24° 38" 57" N, 85° 31" 54" W. 202 25° 58 15"N, 96° 58’ 41" W.
185 24° 44' 17" N, 85° 43 11" W. 203 25°57' 58" N, 97° 01" 54" W.
186 24° 53' 57" N, 85° 59" 59" W. 204 25° 57" A1"N, 97°05 08" W.
187 25°10" 44" N, 86° 30" 07" W. 205 25°57' 24" N, 97° 08" 21" W.
188 25° 43 15" N, 86° 21" 14" W. 206 25° 57" 24" N, 97°08" 47" W.
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.3 la zona maritima frente a las costas de las siguientes islas del archipiélago de
Hawaii: Hawai’i, Maui, Oahu, Moloka’i, Ni‘ihau, Kaua'i, LRna’i y Kaho'olawe,
limitada por las lineas geodésicas que unen las siguientes coordenadas:

PUNTO LATITUD LONGITUD PUNTO LATITUD LONGITUD
1 22°32' 54" N, 153°00" 33" W. 24 18°39 16" N, 161°19 14" W.
2 23°06" 05" N, 153° 28 36" W. 25 18°30" 31" N, 160° 38’ 30" W.
3 23°32' 11" N, 154°02' 12" W. 26 18°29" 31" N, 159° 56 17" W.
4 23° 51" 47" N, 154° 36’ 48" W. 27 18°10" 41" N, 159° 14 08" W.
5 24° 21" 49" N, 155° 51" 13" W. 28 17°31"17" N, 158° 56’ 55" W.
6 24° A1 47" N, 156° 27" 27" W. 29 16° 54 06" N, 158° 30" 29" W.
7 24° 57" 33" N, 157°22' 17" W. 30 16° 25 49" N, 157° 59" 25" W.
8 25°13 41"N, 157° 54 13" W. 31 15° 59" 57" N, 157°17' 35" W.
9 25°25' 31" N, 158° 30" 36" W. 32 15° 40" 37" N, 156° 21" 06" W.

10 25°31"19"N, 159°09" 47" W. 33 15°37" 36" N, 155°22' 16" W.

11 25°30" 31" N, 159° 54" 21" W. 34 15° 43 46" N, 154° 46’ 37" W.

12 25°21" 53" N, 160° 39" 53" W. 35 15°55 32" N, 154° 13 05" W.

13 25°00" 06" N, 161° 38 33" W. 36 16° 46" 27" N, 152° 49" 11" W.

14 24° 40" 49" N, 162° 13 13" W. 37 17° 33 42" N, 152°00" 32" W.

15 24°15' 53" N, 162° 43' 08" W. 38 18°30" 16" N, 151°30" 24" W.

16 23° 40" 50" N, 163° 13 00" W. 39 19°02" 47" N, 151°22° 17" W.

17 23°03' 20" N, 163° 32" 58" W. 40 19° 34" 46" N, 151°19 47" W.

18 22°20' 09" N, 163° 44’ 41" W. 41 20° 07" 42" N, 151°22' 58" W.

19 21° 36" 45" N, 163° 46’ 03" W. 42 20° 38" 43" N, 151° 31" 36" W.

20 20° 55" 26" N, 163° 37" 44" W. 43 21°29" 09" N, 151° 59" 50" W.

21 20°13' 34" N, 163°19" 13" W. 44 22°06' 58" N, 152° 31" 25" W.

22 19°39°03"N, 162° 53' 48" W. 45 22°32' 54" N, 153°00" 33" W.

23 19°09" 43" N, 162° 20" 35" W.
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.3 La zona del mar Caribe de los Estados Unidos incluye:
la zona maritima frente a las costas del Atléntico y del Caribe del Estado Libre
Asociado de Puerto Rico y las Islas Virgenes de los Estados Unidos limitada
por las lineas geodésicas que unen las siguientes coordenadas:
PUNTO LATITUD LONGITUD PUNTO LATITUD LONGITUD
1 17°18',37"N, 67° 32, 14" W. 29 18°21, 57" N, 64° 40, 15" W.
2 19°11, 14" N, 67°26', 45" W. 30 18°21", 51" N, 64°38', 23" W.
3 19°30°, 28" N, 65°16', 48" W. 31 18°21',22" N, 64° 38, 16" W.
4 19°12',25"N, 65°06', 08" W. 32 18°20', 39" N, 64° 38', 33" W.
5 18°45,13"N, 65° 007, 22" W. 33 18°19', 15"N, 64° 38, 14" W.
6 18° 41, 14" N, 64° 59, 33" W. 34 18°19',07"N, 64° 38, 16" W.
7 18°29, 22" N, 64° 53, 51" W. 35 18°17',23"N, 64°39', 38" W.
8 18°27',35"N, 64°53',22" W. 36 18°16', 43" N, 64° 39, 41" W.
9 18225, 21"N, 64° 52, 39" W. 37 18° 117, 33"N, 64° 38', 58" W.
10 18°24', 30" N, 64°52', 19" W. 38 18°03', 02" N, 64° 38, 03" W.
11 18° 23, 51" N, 64° 51", 50" W. 39 18°02', 56" N, 64°29', 35" W.
12 18°23', 42" N, 64° 51", 23" W. 40 18°02, 51" N, 64°27',02" W.
13 18°23', 36" N, 64° 50, 17" W. 41 18°02', 30" N, 64°21',08" W.
14 18°23', 48" N, 64° 49, 41" W. 42 18°02', 31" N, 64°20', 08" W.
15 18°24', 11" N, 64° 49',00" W. 43 18°02',03" N, 64°15', 57" W.
16 18°24', 28" N, 64° 47", 57" W. 44 18°00°, 12" N, 64°02', 29" W.
17 18°24',18"N, 64° 47',01" W. 45 17°59', 58" N, 64°01', 04" W.
18 18°23,13"N, 64° 46', 37" W. 46 17° 58, 47" N, 63°57',01" W.
19 18°22',37"N, 64° 45',20" W. 47 17°57', 51" N, 63°53', 54" W.
20 18°22', 39" N, 64° 44’ 42" W. 48 17°56', 38" N, 63° 53, 21" W.
21 18°22', 42" N, 64° 44', 36" W. 49 17° 39, 40" N, 63° 54, 53" W.
22 18°22',37"N, 64° A4, 24" W. 50 17°37',08"N, 63° 55, 10" W.
23 18°22',39"N, 64° 43, 42" W. 51 17°30°, 21" N, 63° 55, 56" W.
24 18°22', 30" N, 64° 43, 36" W. 52 17°11°,36"N, 63°57', 57" W.
25 18°22', 25" N, 64° 42', 58" W. 53 17°04', 60" N, 63°58', 41" W.
26 18°22', 26" N, 64° 42',28" W. 54 16°59, 49" N, 63° 59", 18" W.
27 18°22',15"N, 64° 42',03" W. 55 17°18', 37" N, 67° 32, 14" W.
28 18°22',22"N, 64° 407, 60" W
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Apéndice VIIl. MODELO DE CERTIFICADO INTERNACIONAL
DE EFICIENCIA ENERGETICA (IEE)

CERTIFICADO INTERNACIONAL DE EFICIENCIA ENERGETICA

Expedido en virtud de lo dispuesto en el Protocolo de 1997, en su forma enmendada
mediante la resolucién MEPC.203(62), que enmienda el Convenio internacional para
prevenir la contaminacién por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (en
adelante denominado “el Convenio”), con la autoridad conferida por el Gobierno de:

(nombre completo de la persona competente u organizacién
autorizada en virtud de lo dispuesto en el Convenio)

Datos relativos al buque?” ................ccoooviiiiiiiiicccee e
Nombre del buque ...........c.ooiiiiiiciiciice e
NOmero o letras disHNHVOS ............ccooiiiiiiiiiiciece e
NUMEIO MO ...ttt e s
Puerto de matricula ............ocooveiieiiiciiicee
ArQUEO Bruto ...

SE CERTIFICA:

1 que el buque ha sido objeto de reconocimiento, de conformidad con lo dispuesto
en la regla 5.4 del Anexo VI del Convenio; y

2 que el reconocimiento ha puesto de manifiesto que el buque cumple las
prescripciones aplicables de las reglas 20, 21 y 22.

Fecha de terminacién del reconocimiento en el que se basa el presente certificado:

(Ad/MM/QAAQ) e

EXPedido €N ....oviiiiiiiiiii
(lugar de expedicién del certificado)

el (dd/MM/QAAQ) oo e

(fecha de expedicién) (firma del funcionario debidamente

autorizado para expedir el certificado)

(sello o estampilla de la autoridad, segin corresponda)

47 Los datos relativos al buque podrén indicarse también en casillas dispuestas horizontalmente.
43 De conformidad con el sistema de asignacién de un nimero de la OMI a los buques para su iden-

tificacién, adoptado por la Organizacién mediante la resolucién A.600(15).
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CUADERNILLO DE CONSTRUCCION RELATIVO A LA EFICIENCIA ENERGETICA

Notas:

1. El presente cuadernillo acompafiaré permanentemente al Certificado IEE. El
Certificado IEE estaré disponible a bordo del buque en todo momento.

2. El cuadernillo estaré redactado como minimo en espafiol, francés o inglés.
Cuando también se use un idioma oficial del pais expedidor, dard fe el texto en
dicho idioma en caso de controversia o discrepancia.

3. Enlas casillas se marcarén con una cruz (x) las respuestas “si” y “aplicable”, y
con un guion (-) las respuestas “no” y “no aplicable”.

4 A menos que se indique ofra cosa, las reglas mencionadas en el presente
cuadernillo son las reglas del Anexo VI del Convenio, y las resoluciones o
circulares son las adoptadas por la Organizacién Maritima Internacional.

1.  Pormenores del buque

1.1 Nombre del buque ........c.ooooviiiiiiiiiccee e

1.2 NOMero IMO ..o

1.3 Fecha del contrato de construccion .............cccocvvveviiiieieieicieceeeeeeea

1.4 ArQUEO BrUIO ...

1.5 PeSO MUEIO ..ot

1.6 Tipo de buque®

2.  Tipo de sistema de propulsién

2.1 Propulsion diésel ............ocooiiiiiiiiii ]

2.2 Propulsion diésel-eléctrica ..........cooviiiiiiiiiicc O]

2.3 Propulsion por tUrbings ...........cccveiiiiiiiieiiieiceee e O]

2.4 Propulsion hibrida ..........ccccooviiiiiiiiiie O

2.5  Sistema de propulsién distinto de los arriba mencionados ....................... ]

4 Indiquese el tipo de buque de conformidad con las definiciones especificadas en la regla 2. Los bu-
ques que se correspondan con mds de uno de los tipos de buque definidos en la regla 2 deberian con-
siderarse del tipo que tenga el EEDI prescrito mds riguroso (el mds bajo). Si un buque no se corresponde
con ninguno de los tipos de buques definidos en la regla 2, insértese el siguiente texto: “Buque de tipo
distinto a los definidos en la regla 2”.
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3.1

3.2
3.2.1

3.2.2

3.2.3

3.24

4.1
4.2
4.2.1

4.2.2

4.2.3

4.2.4
4.2.5

indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI) obtenido

El EEDI obtenido de conformidad con lo dispuesto en la regla 20.1 se
calcula basdndose en la informacién contenida en el expediente técnico
del EEDI, que muestra también el proceso de célculo del EEDI obtenido... []

El EEDI obtenido es ............ g-CO,/tonelada-milla

No se ha calculado el EEDI obtenido debido a que:

el buque estd exento de conformidad con la regla 20.1 dado que no
es un buque nuevo, tal como se define éste en la regla 2.23 ............... OJ

el tipo de sistema de propulsién estd exento de conformidad con la

Fegla 19.3 e ]
de conformidad con la regla 19.4, la Administracién del buque

dispensa de lo prescrito en laregla 20 ...........coccooovviiiviiiiiie, ]
el tipo de buque estd exento de conformidad con la regla 20.1............. ]

EEDI prescrito

El EEDI prescrito es ............ g-CO,/tonelada-milla
El EEDI prescrito no es aplicable debido a:

el buque estd exento de conformidad con la regla 21.1 dado que
no es un buque nuevo, tal como se define éste en la regla 2.23 ............ ]

el tipo de sistema de propulsién estd exento de conformidad con la

PGl 19.3 e ]
de conformidad con la regla 19.4, la Administracién del buque

dispensa de lo prescrito en laregla 21 ........ccocooviiiiiiiiiic, O
el tipo de buque esté exento de conformidad con la regla 21.1 ............ ]

la capacidad del buque es inferior al umbral de capacidad minima
que figura en el cuadro 1 delaregla 21.2 ..o ]
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Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.
Apéndice VIlII: Modelo de certificado internacional de eficiencia energética (IEE)

5.1

6.1

6.2

6.3

Plan de gestion de la eficiencia energética del buque

El buque cuenta con un plan de gestién de la eficiencia energética del
buque (SEEMP) de conformidad con lo dispuesto en la regla 22 ........... ]
Expediente técnico del EEDI

El Certificado IEE va acompafiado del expediente técnico del EEDI
de conformidad con la regla 20.T ..o, ]

Numero de identificacién/verificacién del expediente técnico del EEDI... []

Fecha de verificacién del expediente técnico del EEDI ........................... O

SE CERTIFICA que el presente cuadernillo es correcto en todos los aspectos.

EXpedido €N ...

el (dd/MM/AAAQ) e,

(fecha de expedicién) (firma del funcionario debidamente
autorizado para expedir el certificado)

(sello o estampilla de la autoridad, segin corresponda)
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INTERPRETACIONES UNIFICADAS DEL ANEXO Vi

Regla 2.23

INTERPRETACIONES UNIFICADAS DEL ANEXO VI

1. Buque nuevolMEPC.1/Circ.795]

Con respecto a su aplicacién a cada fase especificada en el cuadro 1
de la regla 21 del Anexo VI del Convenio MARPOL, la definicién de
“buque nuevo” que figura en la regla 2.23 del Anexo VI del Convenio
MARPOL deberia interpretarse del siguiente modo:

.

la fecha especificada en la regla 2.23.1 del Anexo VI del
Convenio MARPOL deberia sustituirse por la fecha de inicio
de cada fase;

la fecha especificada en la regla 2.23.2 del Anexo VI del
Convenio MARPOL deberia sustituirse por la fecha seis
meses después de la fecha de inicio de cada fase; y

la fecha especificada en la regla 2.23.3 del Anexo VI del
Convenio MARPOL para las fases 1, 2'y 3 deberia sustituirse
por la fecha 48 meses después de la fecha de inicio de cada
fase.

De acuerdo con esta interpretacién, el EEDI prescrito de cada fase se
aplica a los siguientes buques nuevos que pertenecen a una de las
categorias definidas en las reglas 2.25 a 2.31 del Anexo Vly a los
que se aplican también las disposiciones del capitulo 4 del Anexo VI.

a) ElEEDI prescrito de la fase O se aplica al siguiente buque nuevo:

.

el buque cuyo contrato de construccién se formalice en la
fase Oy cuya entrega se produzca antes del 1 de enero de
2019; o

el buque cuyo contrato de construccién se formalice antes
de la fase O y cuya entrega se produzca el 1 de julio de
2015 0 posteriormente, pero antes del 1 de enero de 2019;
o en ausencia de un contrato de construccién,

el buque cuya quilla sea colocada o cuya construccién se
halle en una fase equivalente el 1 de julio de 2013 o
posteriormente pero antes del 1 de julio de 2015, y cuya
entrega se produzca antes del 1 de enero de 2019; o
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A4

el buque cuya quilla sea colocada o cuya construccién se
halle en una fase equivalente antes del 1 de julio de 2013y
cuya entrega se produzca el 1 de julio de 2015 o
posteriormente, pero antes del 1 de enero de 2019.

b) ElEEDI prescrito de la fase 1 se aplicard al siguiente buque nuevo:

N

el buque cuyo contrato de construccién se formalice en la
fase 1y cuya entrega se produzca antes del 1 de enero de
2024; o

el buque cuyo contrato de construccién se formalice antes
de la fase 1y cuya entrega se produzca el 1 de enero de
2019 o posteriormente, pero antes del 1 de enero de 2024;
o en ausencia de un contrato de construccién,

el buque cuya quilla sea colocada o cuya construccién se
halle en una fase equivalente el 1 de julio de 2015 o
posteriormente pero antes del 1 de julio de 2020, y cuya
entrega se produzca antes del 1 de enero de 2024; o

el buque cuya quilla sea colocada o cuya construccién se
halle en una fase equivalente antes del 1 de julio de 2015y
cuya entrega se produzca el 1 de enero de 2019 o
posteriormente, pero antes del 1 de enero de 2024.

c) ElEEDI prescrito de la fase 2 se aplica al siguiente buque nuevo:

N

el buque cuyo contrato de construccién se formalice en la
fase 2y cuya entrega se produzca antes del 1 de enero de

2029; o

el buque cuyo contrato de construccién se formalice antes
de la fase 2y cuya entrega se produzca el 1 de enero de
2024 o posteriormente, pero antes del 1 de enero de 2029;
o en ausencia de un contrato de construccién,

el buque cuya quilla sea colocada o cuya construccién se
halle en una fase equivalente el 1 de julio de 2020 o
posteriormente pero antes del 1 de julio de 2025, y cuya
entrega se produzca antes del 1 de enero de 2029; o

el buque cuya quilla sea colocada o cuya construccién se
halle en una fase equivalente antes del 1 de julio de 2020y
cuya entrega se produzca el 1 de enero de 2024 o
posteriormente, pero antes del 1 de enero de 2029.
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Regla 2.24

d) ElEEDI prescrito de la fase 3 se aplica al siguiente buque nuevo:

.1 el buque cuyo contrato de construccién se formalice en la
fase 3; 0

.2 en ausencia de un contrato de construccién, el buque cuya
quilla sea colocada o cuya construccién se halle en una fase
equivalente el T de julio de 2025 o posteriormente; o

.3 el buque cuya entrega se produzca el 1 de enero de 2029
o posteriormente.

2. Transformacién importante [MEPC.1/Circ.795]

1. Con respecto a la regla 2.24.1 del Anexo VI del Convenio
MARPOL, todo cambio importante de las dimensiones del casco y/o la
capacidad (por ejemplo, un cambio de la eslora entre perpendiculares
(LPP) o del francobordo asignado) deberia considerarse una
transformacién importante. Todo aumento importante de la potencia
total del motor a efectos de propulsién (por ejemplo, 5 % o mds) deberia
considerarse una transformacién importante. En cualquier caso, la
Administracién tiene autoridad para evaluar y decidir si un cambio
deberia considerarse una transformacién importante, de conformidad
con el capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL.

2. No obstante lo dispuesto en el parrafo 1, con respecto a la regla
2.24.5 del Anexo VI del Convenio MARPOL, deberia investigarse el
efecto en el EEDI obtenido como resultado de todo cambio en los
parémetros del buque, en particular todo aumento de la potencia total
del motor a efectos de propulsién. En cualquier caso, la Administracién
tiene autoridad para evaluar y decidir si un cambio deberia
considerarse una transformacién importante, de conformidad con el

capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL.

3. Una compafia podrd, en cualquier momento, solicitar de manera
voluntaria que se vuelva a certificar el EEDI y que se vuelva a expedir
el certificado IEE basandose en cualquier nueva mejora de la eficiencia
del buque que no se considere una transformacién importante.

4. Enlaregla 2.24.4 del Anexo VI del Convenio MARPOL, deberia
entenderse que las expresiones “buque nuevo” y “buque existente”
tienen el mismo significado que en la regla 1.9.1.4 del Anexo VI del
Convenio y no el de los términos definidos en las reglas 2.22 y 2.23.

153



Interpretaciones unificadas del Anexo VI

Anexo VI:  Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.

Interpretaciones unificadas del Anexo VI

Regla 2.30

Reglas 5, 6 y 22

5. La expresién “un buque” que figura en la regla 5.4.2 del Anexo
VI del Convenio MARPOL se interpreta en el sentido de que significa
“un buque nuevo”.

3. Buque de carga refrigerada [MEPC.1/Circ.795]

Los buques dedicados al transporte de jugos de fruta en tanques de
carga refrigerada deberian clasificarse como buques de carga
refrigerada.

4. Reconocimiento, expedicion del certificado IEE y SEEMP
[MEPC.1/Circ.795 enmendado por MEPC.1/Circ.814]

1. El Certificado internacional de eficiencia energética del buque
(Certificado IEE) se expedird tanto para los buques nuevos como para
los buques existentes a los que se aplique el capitulo 4 del Anexo VI
del Convenio MARPOL. A los buques a los que no se exige llevar a
bordo un SEEMP tampoco habré que expedirles un Certificado IEE.

2. No es obligatorio que el SEEMP prescrito por la regla 22.1 del
Anexo VI del Convenio MARPOL se lleve a bordo de un buque
existente al que se aplique la presente regla hasta que no se lleve a
cabo el reconocimiento de verificacién especificado en la regla 5.4.4

del Anexo VI del Convenio MARPOL.

3. Paralos buques existentes, se verificard que llevan a bordo, segin
lo dispuesto en la regla 5.4.4, el Plan de gestién de la eficiencia
energética del buque (SEEMP) prescrito en la regla 22, y se expedird
un Certificado IEE a mds tardar en el primer reconocimiento intermedio
o de renovacién, si éste es anterior, que se efectie el 1 de enero de
2013 o posteriormente y que se ajuste al capitulo 2 del Anexo VI del
Convenio MARPOL; es decir, que sea un reconocimiento vinculado a
un reconocimiento intermedio o de renovacién del Certificado IAPP.

4. El reconocimiento intermedio o de renovacién al que se hace
referencia en el pérrafo 3 estd relacionado Gnicamente con el plazo
para verificar que se lleva a bordo el SEEMP, es decir, esos plazos para
el reconocimiento relativo al Certificado IAPP se convertirdn también
en la fecha del reconocimiento inicial del Certificado IEE para los
buques existentes. No obstante, el SEEMP es un elemento del
reconocimiento Unicamente en virtud del nuevo capitulo 4 del Anexo
VI del Convenio MARPOL, y no en virtud de los reconocimientos
relativos al Certificado IAPP.
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Regla 8

Regla 13.2.2

5. En el caso de que no se encuentre a bordo el SEEMP en el primer
reconocimiento intermedio o de renovacién del Certificado IAPP, el 1
de enero de 2013 o posteriormente, la organizacién reconocida
deberia solicitar el asesoramiento de la Administracién con respecto
a la expedicién del Certificado IEE y recibir la correspondiente
orientacién. Sin embargo, la validez del Certificado IAPP no se ve
afectada por la ausencia de un SEEMP ya que el SEEMP es un
elemento del reconocimiento Gnicamente en virtud del nuevo capitulo
4 del Anexo VI del Convenio MARPOL, y no en virtud de los
reconocimientos relativos al Certificado IAPP.

6. Con respecto a los buques que deban llevar a bordo un SEEMP,
éstos excluyen las plataformas (incluidas las IFPAD/UFA) y las torres
de perforacién, independientemente de su propulsién.

7. El SEEMP deberia redactarse en un idioma o idiomas de trabajo
que entienda el personal del buque.

5. Certificado IAPP [MEPC.1/Circ.795]

La seccién 2.3 del suplemento (“segin consta en las notas de
entrega de combustible”) permite que pueda ponerse una “x” antes
de las fechas indicadas en todas las casillas pertinentes, al
reconocerse que las notas de entrega de combustible, que han de
conservarse a bordo durante un periodo minimo de tres afios,
facilitan los medios para comprobar posteriormente que un buque
estd funcionando de un modo acorde con su propésito, segin se

indica en la seccién 2.3.

6. Momento de la sustitucién de un motor [MEPC.1/Circ.812]

La expresién “momento de la sustitucién o adicién” del motor que
figura en la regla 13.2.2 del Anexo VI del Convenio MARPOL se
entenderé como que es la siguiente fecha:

.1 la fecha contractual de entrega del motor al buque;” o
.2 en ausencia de una fecha contractual de entrega, la fecha

en que el motor se entrega de hecho al buque,* siempre
que esta fecha esté confirmada por un recibo de entrega; o

" El motor se instalard a bordo y se someterd a prueba para su uso previsto antes del 1 de julio de 2016.
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Regla 13.1.1.2
y 13.2.2

.3 en el caso de que el motor se instale y se someta a prueba
a bordo para su uso previsto el 1 de julio de 2016 o
posteriormente, regird la fecha real en que el motor se
someta a prueba a bordo para su uso previsto a los efectos
de determinar las normas de la presente regla en vigor en
el momento de la sustitucién o adicién del motor.

La fecha indicada en los parrafos .1, .2 o .3 antedichos es, si se
aplican las condiciones correspondientes a dichas fechas, la “Fecha
de la transformacién importante — de acuerdo con regla 13.2.2” y asi
debe consignarse en el Suplemento del Certificado IAPP. En este caso,
en la casilla de la “Fecha de instalacién”, que se aplica tnicamente a
motores de sustitucién idénticos, se consignard “N.A.".

Si el motor se entrega de conformidad con los pérrafos .1 o .2 supra
antes del 1 de enero de 2016, pero no se somete a prueba antes del
1 de julio de 2016 por circunstancias imprevistas ajenas a la voluntad
del propietario del buque, la Administracién podrd tener en cuenta las
disposiciones sobre “retrasos imprevistos en la entrega” de manera
andloga a la contemplada en la interpretacién unificada 4 del Anexo

| del Convenio MARPOL.

7. Motores de sustitucion idénticos [MEPC.1/Circ.813]

En la regla 13.1.1.2, el término “idéntico” (y, por ende, el término
inverso “no idéntico” de la regla 13.2.2) aplicado a los motores
previstos en la regla 13, se entenderd como sigue:

Comparado con el motor que se sustituye,* un “motor idéntico” es
todo motor de igual:

proyecto y modelo;

potencia nominal;

régimen nominal;

uso;

nomero de cilindros;

tipo de sistema de combustible (incluido, si procede, el programa
informético de control de inyeccién); y

%0 En los casos en que no se disponga del motor sustituido para que pueda ser comparado directamente con
el motor sustitutivo en el momento en que se actualice el suplemento del Certificado IAPP a fin de hacer constar
ese cambio de motor, se garantizard que se dispone de los registros necesarios relativos al motor sustituido
para poder confirmar que el motor sustitutivo constituye “un motor idéntico”.
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a) en el caso de los motores sin el Certificado EIAPP, que tiene
los mismos elementos y reglajes criticos® en lo que se refiere

alos NOx; o

b) en el caso de los motores con el Certificado EIAPP, que
pertenece al mismo grupo/familia de motores.

8. Plan de gestion de los COV [MEPC.1/Circ.735]

Reglas 15.6 y 15.7  La prescripcién de llevar a bordo un plan de gestién de los COV se
aplica Gnicamente a los buques tanque que transporten crudo.

9. Incineracién a bordo [MEPC.1/Circ.795]

Regla 16.9 A los efectos de la aplicacién de esta regla, la expresién “no se
verterdn desechos en la unidad” deberia interpretarse como sigue:

La introduccién de fangos de hidrocarburos generados durante el
funcionamiento normal de un buque en incineradores de alimentacién
continua durante el proceso de calentamiento a temperaturas de la
cédmara de combustién superiores a 500°C,%2 a fin de conseguir la
temperatura normal de funcionamiento de la cémara de combustién
de 850°C, se considera aceptable. La temperatura de salida del gas
de la cémara de combustién deberia alcanzar 850°C en el tiempo
especificado en el manual de funcionamiento del fabricante, que
deberia ser como méaximo cinco minutos.

51 En el caso de los motores sin el Certificado EIAPP, no se dispondré de los valores definitorios de las marcas
o los reglajes de los elementos criticos en relacién con los NOx, como se indican normalmente en el expediente
técnico aprobado. Por consiguiente, la evaluacién en estos casos de “... mismos elementos y reglajes funda-
mentales en relacién con los NOx ...” se realizard partiendo de la base de que los elementos y reglajes si-
guientes son los mismos:
Sistema de combustible
a) Modelo de bomba de combustible y regulacién del avance de la inyeccién
b) Modelo de tobera de inyeccién
Aire de carga
a) Configuracién y, si procede, modelo de turboalimentador y especificacién del soplador auxiliar
b) Medio de refrigeracién (agua de mar/agua dulce)
52 Para la introduccién de fangos de hidrocarburos en el incinerador, es necesario que se cumplan dos condi-
ciones que garanticen una combustién completa y sin humo:
.1 la temperatura de salida del gas de la cémara de combustién ha de ser superior a 850°C, tal como
se prescribe en la regla 16.9 del Anexo VI del Convenio MARPOL, a fin de garantizar una combustién
sin humo; y
.2 la temperatura de la cémara de combustién (la temperatura del material del ladrillo refractario) ha
de ser superior a 500°C a fin de garantizar una evaporacién suficiente de los componentes combus-
tibles de los fangos de hidrocarburos.
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