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ANEXO 8
RESOLUCION MEPC.212(63)
Adoptada el 2 de marzo de 2012

DIRECTRICES DE 2012 SOBRE EL METODO DE CALCULO DEL INDICE DE EFICIENCIA
ENERGETICA DE PROYECTO (EEDI) OBTENIDO PARA BUQUES NUEVOS

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de Proteccion del Medio Marino
(el Comité) conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y
contencion de la contaminacion del mar,

RECORDANDO TAMBIEN que, en su 62° periodo de sesiones, el Comité adopt6, mediante
la resolucion MEPC.203(62), enmiendas al anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el
Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, modificado por
el Protocolo de 1978 (inclusién de reglas sobre la eficiencia energética de los buques en el
Anexo VI del Convenio MARPOL),

TOMANDO NOTA de que estd previsto que las enmiendas al Anexo VI del Convenio
MARPOL adoptadas en su 62°periodo de sesiones mediante la inclusion del nuevo
capitulo 4 para las reglas sobre eficiencia energética de los buques entren en vigor el 1 de
enero de 2013 tras su aceptacion el 1 de julio de 2012,

TOMANDO NOTA TAMBIEN de que en la regla 20 (EEDI obtenido) del Anexo VI del
Convenio MARPOL enmendado se prescribe que el indice de eficiencia energética de
proyecto se calcule teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la Organizacion,

RECONOCIENDO que las enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL requieren la
adopcion de las directrices pertinentes para una implantacion uniforme y sin contratiempos
de las reglas y a fin de facilitar el tiempo preparatorio suficiente para que se prepare el
sector,

HABIENDO EXAMINADO en su 63° periodo de sesiones las Directrices de 2012 sobre el
método de célculo del indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI) obtenido para los
buques nuevos,

1. ADOPTA las Directrices de 2012 sobre el método de calculo del indice de eficiencia
energética de proyecto (EEDI) obtenido para los buques nuevos, que figuran en el anexo de
la presente resolucion;

2. INVITA a las Administraciones a que tengan en cuenta las Directrices adjuntas al
elaborar y promulgar leyes nacionales que hagan entrar en vigor e implanten las
disposiciones de la regla 20 del Anexo VI del Convenio MARPOL enmendado;
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3. PIDE a las Partes en el Anexo VI del Convenio MARPOL y a otros Gobiernos
Miembros que pongan las Directrices adjuntas relativas al indice de eficiencia energética de
proyecto (EEDI) en conocimiento de los propietarios de bugues, armadores, constructores
de buques, proyectistas de buques y demas grupos interesados;

4, ACUERDA mantener esas Directrices sometidas a examen teniendo en cuenta la
experiencia que se obtenga;

5. REVOCA las directrices provisionales distribuidas con la circular MEPC.1/Circ.681,
a partir de la presente fecha.
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ANEXO

DIRECTRICES DE 2012 SOBRE EL METODO DE CALCULO DEL iNDICE DE EFICIENCIA
ENERGETICA DE PROYECTO (EEDI) OBTENIDO PARA BUQUES NUEVOS

2.1

2.2

2.3

2.4

2.5

2.6

2.7

2.8

INDICE

Definiciones

indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI) incluida la ecuacion

Cr: factor de conversion adimensional entre el consumo de combustible y
las emisiones de CO,

V. Velocidad del buque
Capacidad

2.3.1 Graneleros, buques tanque, gaseros, buques de carga rodada y
buques de carga general

2.3.2 Buques de pasaje y buques de pasaje de transbordo rodado
2.3.3  Buques portacontenedores

Peso muerto

P: potencia de proyecto del motor principal y los motores auxiliares
2.5.1 Py potencia de los motores principales

2.5.2  Ppro: generador acoplado al eje

2.5.3  Ppq: motor acoplado al eje

2.5.4 P potencia de las tecnologias innovadoras de eficiencia de la
energia mecéanica

2.5.5  Pagesr: reduccion de la potencia de los motores auxiliares
2.5.6  Pag: potencia de los motores auxiliares

V\er, Capacidad y P

SFC: consumo de combustible especifico

fi; factor de correccion que permite tener en cuenta los elementos de
proyecto especificos del buque

2.8.1 fj clasificacion para la navegacion en hielo
2.8.2  fi: buques tanque lanzadera

2.8.3 fi: otros tipos de buques
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2.9

2.10

2.11

2.12

2.13

APENDICE 1

APENDICE 2

fw; factor meteorolégico

fert); factor de disponibilidad de cada tecnologia innovadora de eficiencia
energética

f;; factor de capacidad
2.11.1 f; clasificacion para la navegacion en hielo
2.11.2 f;: mejoras estructurales voluntarias especificas del buque

2.11.3 fi: graneleros y petroleros construidos de conformidad con las
reglas estructurales comunes (CSR)

2.11.4 f; otros tipos de buques

f.: factor de correccién de la capacidad cubica

2.12.1 f.: quimiqueros

2.12.2 f.: buques para el transporte de gas natural licuado

L,p: eslora entre perpendiculares

SISTEMA DE MOTORES MARINOS GENERICO Y SIMPLIFICADO

DIRECTRICES PARA LA ELABORACION DE CUADROS DE POTENCIA
ELECTRICA PARA EL EEDI (EPT-EEDI)
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1 Definiciones

Convenio MARPOL: Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los
buques, 1973, en su forma modificada por el Protocolo de 1978, enmendado.

A los efectos de las presentes Directrices se aplican las definiciones que figuran en las
"REGLAS SOBRE LA EFICIENCIA ENERGETICA DE LOS BUQUES" (RESOLUCION
MEPC.203(62)).

2 indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI)
El indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI) obtenido para los buques nuevos

indica la eficiencia energética de los buques (g/t*milla marina) y se calcula aplicando la
siguiente férmula:

n nME n nPTI neff neft
[H fj][z Pwei) - Crme(iy - SFCMe() |+ (PAE .Crae - SFCae *)+ {[H fj . Z Periy — zfeﬁ(l) . PAEeﬁ()jCFAE . SFCAE} - [z feft(iy - Pett(i) . Crme - SFCwmE * +

j=1 i=1 j=1 i=1 i=1 i=1

)

fi-fe -Capacidad ~fw - Viet

Si parte de la carga normal méxima en el mar se obtiene con generadores acoplados al eje, para
dicha parte de la potencia podréan utilizarse SFCue y Crve en vez de SFCag y Crak.

- En caso de que Ppri)>0, se utilizara el valor medio ponderado de (SFCwve ' Ceme) Y (SFCae * Crae )
para calcular Peg.

Nota: es posible que esta férmula no sea aplicable a la propulsion diésel-eléctrica, a la
propulsién por turbina o a los sistemas de propulsién hibridos.

Donde:

A Cr es un factor de conversiéon adimensional entre el consumo de
combustible (medido en g) y las emisiones de CO, (también medidas en g),
basandose en el contenido de carbono. Los subindices wye Y asi
corresponden al motor principal y al motor o motores auxiliares,
respectivamente. Cg corresponde al combustible consumido al determinar
el SFC que figura en el informe de prueba aplicable incluido en el
expediente técnico segun se define éste en el parrafo 1.3.15 del Cddigo
Técnico sobre los NO, (en adelante "informe de prueba incluido en el
expediente técnico sobre los NO,"). Los valores de Ck son los siguientes:

Cr
Contenido de  |(ton. de COy/ton.
Tipo de combustible Referencia carbono de combustible)
- . ISO 8217
1. Diésel/gasoll Grados DMX a DMB 0,8744 3,206
- ISO 8217
2. Fueloil ligero Grados RMA a RMD 0,8594 3,151
. ISO 8217
3. Fueloil pesado Grados RME a RMK 0,8493 3,114
. P ,8182 ,
4. Gas de petréleo licuado (GPL) ropano 0,818 3,000
Butano 0,8264 3,030
5. Gas natural licuado (GNL) 0,7500 2 750
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2

Vi €S la velocidad del buque, medida en millas marinas por hora (nudos)
en aguas profundas en la condicion correspondiente a la capacidad segun
se define en los parrafos 2.3.1 y 2.3.3 (en el caso de buques de pasaje y
buques de pasaje de transbordo rodado, esta condicion sera el calado de
verano a plena carga segun se indica en el parrafo 2.4), con la potencia al
eje del motor o motores de acuerdo con la definicion del parrafo 2.5 y
dando por supuestas condiciones meteorolégicas favorables, sin viento

ni olas.

Capacidad se define de la manera siguiente:

A

Para los graneleros, buques tanque, gaseros, buques de carga
rodada, buques de carga general, buques frigorificos y buques de
carga combinada deberia utilizarse el peso muerto como
capacidad.

Para los buques de pasaje y los bugues de pasaje de transbordo
rodado deberia utilizarse como capacidad el arqueo bruto de
conformidad con la regla 3 del anexo | del Convenio internacional
sobre arqueo de buques, 1969.

Para los buques portacontenedores, deberia utilizarse el 70 % del
peso muerto como capacidad. Los valores del EEDI para los
buques portacontenedores se calculan de la manera siguiente:

A el EEDI obtenido se calcula de conformidad con la
férmula del EEDI utilizando el 70 % del peso muerto para
la capacidad;

2 el valor estimado del indice en las Directrices para el

calculo del nivel de referencia se calcula utilizando
el 70 % del peso muerto:

NME

190 D Py +215- Py

Valor estimado del indice =31144 - =1
70 % DWT -V,
.3 los parametros a y ¢ para los buques portacontenedores

gue figuran en el cuadro 2 de la regla 21 del anexo VI del
Convenio MARPOL se determinan representando
graficamente el valor estimado del indice con respecto
al 100 % del peso muerto, es decir, se determind
que a=174,22yc=0,201;

A el EEDI prescrito para un buque portacontenedores
nuevo se calcula utilizando el 100 % del peso muerto:

EEDI prescrito = (1-X/100) - a - 100 % peso muerto™®

Donde X es el factor de reduccién (en porcentaje) de
conformidad con el cuadro 1 de la regla 21 del anexo VI
del Convenio MARPOL, relativo a la fase y el tamafio
aplicables de los buques portacontenedores nuevos.
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A4 Peso muerto es la diferencia, expresada en toneladas, entre el
desplazamiento de un buque en aguas de densidad relativa de 1 025 kg/m®
al calado en carga de verano y el desplazamiento en rosca del buque. Se
deberia considerar que el calado en carga de verano es el calado maximo
de verano certificado en el cuadernillo de estabilidad aprobado por la
Administraciéon o una organizacion reconocida por ésta.

5 P es la potencia de proyecto del motor principal y los motores auxiliares,
medida en kW. Los subindices ye Y ae corresponden al motor principal y al
motor o motores auxiliares, respectivamente. La sumatoria en i es para
todos los motores, siendo (,ve) €l numero de motores. (Véase el diagrama
que figura en el apéndice 1.)

A Pveg €s el 75 % de la potencia nominal instalada (MCR) de cada
motor principal (i).

A continuacién se define la influencia de la potencia adicional de
salida o de entrada en el eje.

2 Generador acoplado al eje
En caso de que haya uno o varios generadores acoplados al eje,
Peroi) €S el 75 % de la potencia eléctrica nominal de salida de

cada generador acoplado al eje.

Para calcular el efecto de los generadores acoplados al eje se
dispone de dos opciones:

Opcidn 1:
i La deduccion maxima admisible para el calculo de Pygg
no ha de ser mayor que la P, definida en el

parrafo 2.5.6. Para este caso, Pyg; se calcula de la
manera siguiente:

Pueqy =0,75% (MCRME(i) - PPTO(i))

u
Opcioén 2:
2 En caso de que se instale un motor con una potencia

nominal de salida mayor que aquella a la que el sistema
de propulsion esta limitado por medios técnicos
verificados, el valor de Pygg es el 75 % de esa potencia
limitada para determinar la velocidad de referencia, Vi Y
para calcular el EEDI.

Para el calculo deberia utilizarse el valor de MRC especificado en el certificado EIAPP. Si no se exige que
los motores principales tengan un certificado EIAPP, deberia utilizarse el MRC que figura en la placa.
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En la siguiente figura se facilitan orientaciones para la
determinacion de Py

Sin generador
acoplado al eje

& 0O

Con generador
acoplado al eie

Potencia
limitada verificada 0 (MCRye— Ppro)

Potencia del motor principal [kW]

Viet Velocidad [nudos] i

.3 Motor acoplado al eje
En caso de que haya uno o varios motores acoplados al eje
instalados, Per es el 75 % del consumo nominal de cada motor
acoplado al eje dividido por la eficiencia media ponderada del
generador o generadores.

La potencia de propulsién a la que se mide V¢ €s:

Z Puveq) + Z Pori(iy,shaft

donde:

z Per (i).shaft = Z (PPTI ORET0) ) NGen

IPTI0) s |a eficiencia de cada motor acoplado al eje instalado

Teen  es la eficiencia media ponderada del generador o los
generadores
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Cuando la potencia de propulsion total definida supra es superior
al 75% de la potencia a la que esté limitado el sistema de
propulsién por medios técnicos verificados, el 75 % de la potencia
limitada ha de utilizarse como la potencia de propulsion total para
determinar la velocidad de referencia (V.e) y para el célculo del
EEDI.

En el caso del PTI/PTO combinado, la modalidad de
funcionamiento normal en el mar determinard cual de estos
pardmetros se utiliza para el calculo.

Nota: si la eficiencia de la cadena de transmision del motor
acoplado al eje esta indicada en un documento verificado,
podra tenerse en cuenta la eficiencia de la cadena de
transmision del motor acoplado al eje para calcular las
pérdidas de energia del equipo entre el cuadro de
distribucién y el motor acoplado al eje.

Periy €S la potencia de las tecnologias innovadoras de eficiencia
de la energia mecanica para la propulsién al 75 % de la potencia
del motor principal.

No es necesario medir la energia mecéanica residual recuperada
directamente por acoplamiento a los ejes, dado que el efecto de la
tecnologia se refleja directamente en V.

En el caso de los buques equipados con motores de combustible
mixto o con varios motores, el CFye y SFCye deberia ser la media
ponderada por la potencia de todos los motores principales.

Paeert ) €S la reduccion de la potencia de los motores auxiliares
debida a tecnologias innovadoras de eficiencia de la energia
eléctrica, medida a la potencia Pyg.

Pae €s la potencia del motor auxiliar necesaria para suministrar la
carga maxima normal en el mar, incluida la potencia requerida
para la maquinaria y los sistemas de propulsién y los espacios de
alojamiento, por ejemplo, las bombas del motor principal, los
sistemas de navegacion, el equipo y la vida a bordo, pero excluye
la potencia no utilizada para la maquinaria/sistemas de propulsion,
por ejemplo, impulsores, bombas de carga, equipo de carga,
bombas de lastre, mantenimiento de la carga, como por ejemplo,
equipo de refrigeraciéon y ventiladores de las bodegas de carga, en
las condiciones en las que el buque emprendié el viaje a la
velocidad (V) Y la condicién mencionada en el parrafo 2.2.

A Para buques en los que la potencia del motor principal es
igual o superior a 10 000 kW, Pt se define como:

nPTI

nME Zﬂ:PPTI(i)
PAE(MCRMEZ 10000 kW) — 01025X(ZMCRMEi +|70T) +250

i=1 ’
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2 En los buques en los que la potencia del motor principal
es inferior a 10 000 kW, Pae se define como:

nPTI

nME Z |:)PTI(i)
=1

PAE(MCRME< 10000 kw) = | 0,05 % (Z MCR g + =)
= 0,75
3 En el caso de los buques en los cuales el valor de Page

calculado segun se indica en los parrafos 2.5.6.1
0 2.5.6.2 supra difiera considerablemente de la potencia
total utilizada durante la navegacion normal en el mar, por
ejemplo, en el caso de los buques de pasaje (véase la
nota que figura debajo de la férmula del EEDI), el valor de
P.e deberia estimarse utilizando la potencia eléctrica
consumida (excluida la propulsiéon), con el buque
navegando a una velocidad de referencia (V.), la cual
figura en el cuadro de potencia eléctrica®, dividida por la
eficiencia media del generador o generadores ponderada
por la potencia (véase el apéndice 2).

Ve, capacidad y P deberian ser coherentes entre si.

SFC es el consumo de combustible especifico certificado de los motores,
medido en g/kWh. Los subindices weg Y agq Se refieren al motor principal y
al motor o motores auxiliares, respectivamente. En los motores certificados
para los ciclos de prueba E2 o E3 del Cédigo Técnico sobre los NOy
de 2008, el consumo de combustible especifico del motor (SFCyg)) es el
gue figura en el informe de prueba incluido en el expediente técnico sobre
los NOy al 75 % de la potencia del régimen méaximo continuo (MCR) o par
nominal. En el caso de motores certificados para los ciclos de servicio D2 o
C1 del Cédigo Técnico sobre los NO, de 2008, el consumo especifico de
combustible (SFCag() es el que figura en el informe de prueba incluido en
el expediente técnico sobre los NO, para el motor funcionando al 50 % de
la potencia del régimen maximo continuo (MCR) o par nominal.

El SFC debe corregirse al valor correspondiente a las condiciones
normalizadas de referencia ISO utilizando el valor calorifico normalizado
inferior del fueloil (42 700 kJ/kg), haciendo referencia a las normas
ISO 15550:2002 e ISO 3046-1:2002.

Para los buques en los que el valor de la P,e calculada segin 2.5.6.1
y 2.5.6.2 difiera considerablemente de la potencia total utilizada para la
navegacion maritima normal (por ejemplo, los buques de pasaje
tradicionales), el consumo especifico de combustible (SFCse) de los
generadores es el que figura en el informe de prueba incluido en el
expediente técnico sobre los NO, al 75 % de la potencia del régimen
méximo continuo (MCR) o par nominal.

El verificador deberia examinar y validar el cuadro de potencia eléctrica. Cuando las condiciones

ambientales afecten a cualquier carga eléctrica en el cuadro de potencia eléctrica, deberian aplicarse las
condiciones ambientales estipuladas en el contrato que lleven a la carga eléctrica de proyecto maxima del
sistema instalado para el buque en general.
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SFCae es el promedio ponderado por la potencia de los SFCag( del i de los
motores respectivos.

En el caso de los motores que no tengan un informe de prueba incluido en
el expediente técnico sobre los NO, porque su potencia es inferior
a 130 kW, deberia utilizarse el SFC especificado por el fabricante y
refrendado por una autoridad competente.

En la fase de proyecto, si no se dispone del informe de prueba incluido en
el expediente técnico sobre los NO,, deberia utilizarse el SFC especificado
por el fabricante y refrendado por una autoridad competente.

En el caso de motores de GNL para los cuales el SFC se mide en kJ/kWh
el valor de SFC se cambiara a g/kWh utilizando el valor calorifico
normalizado inferior del GNL (48 000 kJ/kg) con referencia a las Directrices
del IPCC de 2006.

El coeficiente f; es un factor de correccion que permite tener en cuenta los
elementos de proyecto especificos del buque.

A Para los buques que tienen una clasificacion para la navegacion
en hielo, deberia utilizarse como factor de correccion de la
potencia (f) el valor superior de fp y fimn que figuran en el
cuadro 1, pero no un valor superior a fjmax = 1,0.

Para mas informacién sobre la correspondencia aproximada entre
las clases de hielo, véase la Recomendacién 25/7 de la Comisién
de Helsinki.

Cuadro 1: Factor de correccion de la potencia (f;) para los buques

gue tienen una clasificacion parala navegacion en hielo

fimin S€QUN la clasificacion para la navegacion en hielo
Tipo de buque fio IA Stper IA B IC
0,308L,,"*°
Buques tanque ”“"ZEPMEU) 015L,,%% 027Lp:"% | 045L,,"° | 0,701,
i=1
0,639L,,""*
Graneleros WZEPME(~) 0,47Lpp "% 058Lpp """ | 073Lpp%% | 087Lpp"%
i=1
Buques de 00227 Ly, ™™
nME 0,16 0,12 0,09 0,07
carga general Z Pucc) 0,31y, 0,43L;p 0,56Lpp 0,67Lpp
i=1
2 El factor f; para los petroleros lanzadera con propulsion

redundante deberia ser fj = 0,77. Este factor de correccion se
aplica a los petroleros lanzadera con duplicacién de la propulsién
de entre 80000 y 160 000 TPM. Los petroleros lanzadera con
duplicacion de la propulsion se utilizan para el transporte de crudo
desde las instalaciones mar adentro, y son buques tanque

La Recomendacion 25/7 de la Comision de Helsinki puede consultarse en el sitio en la Red

http://www.helcom.fi.
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.10

equipados con dos motores y hélices gemelas, condicidén
necesaria para cumplir las prescripciones relativas a la anotaciéon
de clasificacion para el posicionamiento dindmico y la duplicacién
de la propulsion.

.3 Para otros tipos de buques, deberia considerarse que f;= 1,0.

fw €s un coeficiente adimensional que indica la disminucién de velocidad en
condiciones del mar representativas en cuanto a la altura y frecuencia de
las olas y la velocidad del viento (por ejemplo el nivel 6 de la escala
Beaufort), y se determina de la manera siguiente:

A1 Para el EEDI obtenido calculado de conformidad con las reglas 20
y 21 del Anexo VI del Convenio MARPOL, f,, es 1,00.

.2 Cuando f,, se calcula de conformidad con el apartado 2.1 0 2.2
infra, el valor del EEDI obtenido calculado mediante la férmula que
figura en el parrafo 2 utilizando f,, obtenido deberia denominarse
"EEDlIeather Obtenido™;

A fw puede determinarse mediante una simulacion especifica
del buque sobre su funcionamiento en condiciones de la
mar representativas. La metodologia de simulacién
deberia basarse en las directrices elaboradas por la
Organizacién y la Administracibn o una organizacién
reconocida por la Administracion deberian verificar el
método y los resultados para un buque individual;

2 en el caso de que no se realice la simulacion, el valor f,,
deberia tomarse del cuadro/curva de "f, normalizado". En
las Directrices® se presentara un cuadro/curva de "f,
normalizado” para cada tipo de buque definido en el
parrafo 1, y expresado como funcion de la capacidad
(por ejemplo, peso muerto). El cuadro/curva de "f,
normalizado" se basa en los datos de la reduccion de la
velocidad real del mayor numero posible de buques
existentes en la condicién de la mar representativa.

fw Y el EEDIlyeaner Obtenido, en caso de que se calcule, junto con las
condiciones de la mar representativas en las que se han determinado esos
valores, deberian indicarse en el expediente técnico del EEDI, a fin de
hacer una distincion con el EEDI obtenido calculado de conformidad con
las reglas 20 y 21 del Anexo VI del Convenio MARPOL.

fey €S el factor de disponibilidad de cada tecnologia innovadora de
eficiencia energética. Para los sistemas de recuperacion de energia
residual se considera que fe equivale a 1 (1,0)%.

Se elaboraran directrices para el calculo del coeficiente fy para la disminucién de la velocidad del buque

en las condiciones de la mar respectivas.

El calculo del indice EEDI deberia basarse en la condicion de navegacion maritima normal fuera de las

zonas de control de las emisiones designadas de conformidad con el parrafo 6 de la regla 13 del Anexo VI
del Convenio MARPOL.
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A1 fi es el factor de capacidad para cualquier limitacion técnica/normativa de la
capacidad y puede considerarse igual a 1 (1,0) si el factor no se estima
necesario.

A1 Para los buques que tienen una clasificacion para la navegacion
en hielo, se utilizard como factor de correccion de la capacidad (f;)
el valor inferior de fio ¥ fimax que figuran en el cuadro 2, pero no un
valor inferior a f,,=1,0. Para mas informacion sobre Ia
correspondencia aproximada entre las clases de hielo, véase la
Recomendacion 25/7° de la Comision de Helsinki.

Cuadro 2: Factor de correccion de la capacidad (f;) para los buques que
tienen una clasificacion para la navegacion en hielo

fimax S€gUnN la clasificacion para la navegacion en hielo
Tipo de buque fio IA Super 1A IB IC
3,331
Buques tanque % 210Lpp o 171, %% 1471, 7% 1270, %%
0,00403 - L **** on 0,09 007 008
Graneleros W 210Lp 180L;p 1541, 131,
Buques de 0,0377 - Lpp ™ 011 008 006 004
carga general ~ capacided 218L,, 17700 151, 128L,p
Buques 01033 - Lpp2’329 041 -0,08 -0,06 -0,04
_ 210L,, ' 47 ' '
portacontenedores capacidad FP 170kee 147Ler 127Ler
2,590
Gaseros % 125 2101, %% 160Lpp "% | 125L,, %%

Nota: la capacidad de los buques portacontenedores se define como el 70 % del peso muerto.

.2 fivse para las mejoras estructurales voluntarias especificas del
buque se expresa mediante la siguiente férmula:

Peso muerto

proyectode referencia

Peso muerto

iVSE —
proyecto mejorado

donde:

Peso muertoproyectode referencia :Abuque - desplazamlento en roscaproyectode referencia

Peso muerto — desplazamiento en r0SCa0yecto mejorado

mejorado :Abuque
Para este célculo deberia suponerse el mismo desplazamiento (A)
para el proyecto de referencia y el proyecto mejorado.

El peso muerto antes de las mejoras (Peso muertOpoyecio de referencia) €S
el peso muerto antes de la aplicacion de las mejoras estructurales.
El peso muerto después de las mejoras (Peso muertoproyecto mejorado)
es el peso muerto tras la aplicacion de la mejora estructural
voluntaria. No deberia permitirse un cambio de material (por
ejemplo, de aleacion de aluminio a acero) entre el proyecto de
referencia y el proyecto mejorado para el célculo de fyse. Tampoco
deberia permitirse un cambio de grado del mismo material (por
ejemplo, tipo de acero, grados, propiedades y condicion).

La Recomendacién 25/7 de la Comision de Helsinki puede consultarse en el sitio en la Red http://mww.helcom.fi.
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En cada caso, deberian presentarse al verificador dos series de
planos estructurales del buque para su evaluacién, una serie para
el bugue sin mejora estructural voluntaria, y la otra para el mismo
buque con la mejora estructural voluntaria. (También seria
aceptable una serie de planos estructurales del proyecto de
referencia con anotaciones de la mejora estructural voluntaria.)
Ambas series de planos estructurales deberian cumplir lo
dispuesto en la reglamentacién aplicable para el tipo y el trafico
comercial previsto del buque.

.3 Para los graneleros y petroleros construidos de conformidad con
las reglas estructurales comunes (CSR) de las sociedades de
clasificacion a los que se haya asignado la notacion de clase CSR
deberia aplicarse el factor de correccion de la capacidad ficsg:

fcsr = 1 + (0,08 - Desplazamiento en roscacsgr/Peso muertocsg)

donde Peso muertocsg es el peso muerto determinado en el
parrafo 2.4 y Desplazamiento en roscacsr €s el desplazamiento en
rosca del buque.

A Para otros tipos de buque, f,deberia ser 1,0.

A2 f. es el factor de correccién de la capacidad cubica y deberia ser uno (1,0)
si el factor no se estima necesario:

A1 Para los buques tanque quimiqueros, de conformidad con la
definicion que figura en la regla 1.16.1 del Anexo Il del Convenio
MARPOL, deberia aplicarse el siguiente factor de correccion de la
capacidad cubica f:

f. =R ™" —0,014, donde R es menos de 0,98

0

f. = 1,000, donde R es igual o superior a 0,98;

donde R es el cociente de capacidad del peso muerto del buque

(toneladas) asi determinado en el parrafo 2.4, dividido por la
capacidad cubica total de los tanques de carga del buque (m®).

2 Para los buques gaseros que tengan un sistema de propulsion
diésel directa construidos o adaptados y utilizados para el
transporte a granel de gas natural licuado, deberia aplicarse el
siguiente factor de correccion de la capacidad cubica (fone):

fone = R %%
donde R es el cociente de capacidad del peso muerto del buque

(toneladas) determinado en el péarrafo 2.4, dividido por la
capacidad cubica total de los tanques de carga del buque (m®).
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13

Eslora entre perpendiculares (Lyy): el 96 % de la eslora total con una linea
de flotacion situada al 85 % del puntal minimo de trazado medido desde el
canto superior de la quilla, o la eslora tomada en esa linea de flotacién
medida desde el canto exterior de la roda hasta el eje de la mecha del
timén, si ésta fuera mayor. En los buques proyectados con quilla inclinada,
la linea de flotacion en la que se medira la eslora sera paralela a la linea
de flotacion de proyecto. La eslora entre perpendiculares (L,,) se medira
en metros.
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APENDICE 1

SISTEMA DE MOTORES MARINOS GENERICO Y SIMPLIFICADO

A 4

CALOR DE
LA CARGA

IMPULSORES

A 4

BOMBAS DE
CARGA

Y

EQUIPO DE CARGA

A 4

BOMBAS DE
LASTRE

Ppri— MOTOR
ACOPLADO AL EJE

Ps—POTENCIA
DEL EJE

Ppro— GENERADOR
ACOPLADO AL EJE

A

MOTORES
AUXILIARES CALDERA
y
CUADRODE [
DISTRIBUCION  [©
r'Y
v
PAEeff_

RECUPERACION DE
CALOR RESIDUAL

T

Pve—MOTOR
PRINCIPAL

EQUIPO DE
REFRIGERACION

A 4

BOMBAS DEL MOTOR
PRINCIPAL (2,5 % Pyg)

ESPACIOS DE

ALOJAMIENTO (250 kW)

: no es necesario medir la energia mecanica residual recuperada directamente por

acoplamiento a los ejes, dado que el efecto de la tecnologia se refleja directamente

en Vier.

Nota 2:

en caso de una combinacion de PTI/PTO, la modalidad de funcionamiento normal
en el mar determinara cual de ellos se utilizara en el calculo.
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APENDICE 2

DIRECTRICES PARA LA ELABORACION DE CUADROS DE
POTENCIA ELECTRICA PARA EL EEDI (EPT-EEDI)

1 Presentacion del documento "Cuadro de potencia eléctrica para el EEDI"

11 El presente apéndice contiene directrices para crear un documento llamado
"Cuadro de potencia eléctrica para el EEDI", similar al documento del equilibrio de la carga
del astillero, que utiliza criterios claramente definidos, facilita un modelo normalizado, define
claramente las cargas y las agrupa, define los factores normalizados de carga, etc. También
se introduce una serie de definiciones nuevas (en particular los "grupos"), lo que
aparentemente confiere mas complejidad al proceso de calculo; no obstante, en esta etapa
intermedia, antes del célculo final de P,g, se invita a todas las Partes a que investiguen a
fondo los elementos de la cifra total de la carga de las maquinas auxiliares, a fin de poder
establecer comparaciones entre distintos buques y tecnologias e identificar en el futuro
posibles mejoras de eficiencia.

2 Definicion de potencia de carga de las maquinas auxiliares

2.1 Pae se debe calcular como se indica en el parrafo 2.5.6 de las Directrices, junto con
las siguientes tres condiciones adicionales:

A sin situaciones de emergencia (por ejemplo, no tiene que haber incendio,
inundacion, apagon, ni apagén parcial);

2 periodo de evaluacion de 24 horas (para tener en cuenta cargas
intermitentes); y

.3 el buque debe estar con su tripulacion y pasaje y/o carga completos.

3 Definicion de los datos que deben incluirse en el cuadro de potencia eléctrica
para el EEDI

3.1 Para calcular el EEDI, el cuadro de potencia eléctrica deberia contener los

siguientes datos, segun proceda:

A Grupo de la carga;

2 Descripcion de la carga;

3 Marca de identificacion de la carga;

4 Identificacién del circuito eléctrico de la carga;

5 Potencia nominal mecéanica de la carga "Pm" [KW];

.6 Potencia nominal de la carga del motor eléctrico [kW];
7 Eficiencia de la carga del motor eléctrico "e" [I];

.8 Potencia eléctrica nominal de la carga "Pr" [kW];

9 Factor de servicio (carga) "kI" [l];

.10 Factor de servicio (trabajo) "kd" [I];

A1 Factor de servicio (tiempo) "kt" [l];

A2 Factor total de servicio (uso) "ku" [I], siendo ku=Kkl-kd-kt;
.13 Potencia necesaria de la carga "Pload" [kW], siendo Pload=Pr-ku;
14 Notas;

15 Potencia necesaria del grupo [KW]; y

.16 Potencia de carga de las maquinas auxiliares Pg [KW].
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4 Datos que deben incorporarse en el cuadro de potencia eléctrica para el EEDI
Grupos de carga

4.1 Las cargas se clasifican en grupos definidos, lo que permite desglosar
correctamente las maquinas auxiliares. Esto simplifica el proceso de verificacion y permite
identificar las esferas en las que podrian obtenerse reducciones de la carga. A continuacion
se enumeran los grupos:

A — Casco, cubierta, navegacion y seguridad;

— Magquinas auxiliares de propulsion;

— Servicios al motor principal y los motores auxiliares;
— Servicios generales del buque;

— Ventilacion de las camaras de maquinas y maquinas auxiliares;
— Servicios de aire acondicionado;

Servicios de cocina, refrigeracion y lavanderia

— Servicios de alojamiento;

— Alumbrado y tomacorrientes;

— Servicios de espectaculos;

— Cargas eléctricas debidas a la carga; y

— Varios.

CoONOUINWN R

.10
A1
12

S Zr TIOTMmMOO®
I

En el documento deben resefarse todas las cargas del buque, excluyendo solamente Paes,
los motores acoplados al eje y la cadena de transmision de los motores acoplados al eje
(mientras que la propulsion de las maquinas auxiliares se incluyen parcialmente infra,
en 4.1.2 B). Algunas cargas (por ejemplo impulsores, bombas de carga, equipo de carga,
bombas de lastre, mantenimiento de la carga, equipo de refrigeracion y ventiladores de las
bodegas de carga) igualmente se incluyen en el grupo por razones de transparencia; no
obstante, su factor de servicio es cero a fin de cumplir lo previsto en los renglones 6 y 7 del
parrafo 2.5.6 de las Directrices, con lo que se facilita la verificacion de que en el documento
se han tenido en cuenta todas las cargas y que no se omitid ninguna carga de las
mediciones.

4.1.1 A - Casco, cubierta, navegacion y seguridad

A las cargas incluidas en el casco suelen ser: sistemas de proteccion
catddica por corriente impresa (ICCP), equipo de fondeo, diversas puertas,
sistemas de lastre, sistemas de sentina, estabilizadores, etc. A los
sistemas de lastre se les asigna un factor de servicio igual a cero a fin de
cumplir lo dispuesto en el renglon 6 del parrafo 2.5.6 de las Directrices;

2 las cargas incluidas en los servicios de cubierta suelen ser: sistemas de
lavado de la cubierta y los balcones, sistemas de rescate, graas, etc.;

.3 las cargas incluidas en los servicios de navegacion suelen ser: sistemas de
navegacion, sistemas de comunicaciones nauticas externas e internas,
sistemas de gobierno, etc.; y

A4 las cargas incluidas en los servicios de seguridad suelen ser: sistemas
contra incendios activos y pasivos, sistemas de parada de emergencia,
sistemas de megafonia, etc.
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4.1.2 B - Maquinas auxiliares de propulsion

Este grupo normalmente incluye: sistemas secundarios de refrigeracion de la maquinaria de
propulsién, tales como las bombas refrigerantes de baja temperatura para los motores
acoplados al eje, las bombas refrigerantes de baja temperatura dedicadas a los conversores
de propulsion, los sistemas unificados de propulsion (UPS), etc. La carga de los servicios de
propulsion no incluye los motores acoplados al eje (P) ni las maquinas auxiliares que los
integran (ventilador de refrigeracion y bomba de los motores acoplados al eje, etc.), ni las
pérdidas debidas a la cadena de transmision del motor acoplado al eje, junto con los
accesorios que lo integran (por ejemplo, conversores de los motores acoplados al eje, que
incluyen los correspondientes accesorios, como los ventiladores de refrigeracién y las
bombas de los conversores, los transformadores de los motores acoplados al eje, con las
correspondientes pérdidas debidas a los accesorios, como los ventiladores de refrigeracion
y las bombas del transformador de propulsién, el filtro arménico de los motores acoplados al
eje, con las correspondientes pérdidas debidas a los accesorios, el sistema de excitacion de
los motores del eje, que incluye la potencia consumida por los correspondientes
accesorios, etc.). Las maquinas auxiliares de propulsion incluyen el equipo de propulsion
utilizado para las maniobras, tales como los impulsores de maniobras y sus maquinas
auxiliares, para los cuales se considera que el factor de servicio es igual a cero.

4.1.3 C - Servicios al motor principal y los motores auxiliares

Este grupo incluye: sistemas de refrigeracion, por ejemplo, bombas y ventiladores de los
circuitos de refrigeracion dedicados a los alternadores o los motores del eje de propulsion
(agua de mar, bombas dedicadas al tratamiento del agua, etc.), alimentacion de los sistemas
de lubricacion y combustible, trasvases, tratamiento y almacenamiento, sistema de
ventilacién para la alimentacion del aire de combustion, etc.

4.1.4 D - Servicios generales del buque

Este grupo incluye las cargas que pueden distribuirse entre el motor acoplado al eje, los
motores auxiliares y el motor principal y los sistemas de apoyo de los espacios de
alojamiento. Las cargas que suelen incluirse en este grupo son: sistemas de refrigeracion,
por ejemplo, bombeo de agua de mar, principales circuitos de agua tratada, circuitos de aire
comprimido, generadores de agua dulce, sistemas de automatizacion, etc.

4.1.5 E - Ventilacion de las camaras de maquinas y maquinas auxiliares

Este grupo incluye todos los ventiladores de las cdmaras de maquinas y camaras de
maquinas auxiliares, que suelen incluir: ventiladores de refrigeracion de las camaras de
maquinas (entrada y salida), ventiladores de las cAmaras de maquinas auxiliares (entrada y
salida). No se incluyen en este grupo todos los ventiladores que prestan servicio a los
espacios de alojamiento o que suministran el aire utilizado para la combustion. Este grupo
no incluye los ventiladores de las bodegas de carga ni los ventiladores del espacio para
vehiculos (entrada y salida).

41.6 F — Servicios de aire acondicionado

Las cargas de los servicios de aire acondicionado suelen ser las siguientes: enfriadores de
aire acondicionado, trasvase y tratamiento de liquidos para el enfriamiento o calentamiento
del aire acondicionado, ventilacién de las unidades de aire acondicionado, sistemas de
recalentamiento del aire acondicionado, junto con las correspondientes bombas, etc. El
factor de servicio (carga) de los enfriadores de aire acondicionado, el factor de servicio
(tiempo) y el factor de servicio (trabajo) se consideraran 1 (kl = 1, kt =1y kd = 1) para evitar
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tener que efectuar una validacion detallada del documento de distribucion de la carga de
calor (es decir, se utilizar4d la potencia nominal del motor eléctrico del enfriador). No
obstante, kd representa la utilizacién de enfriadores de reserva (por ejemplo, se instalan
cuatro enfriadores, pero uno de los cuatro es de reserva, con lo que kd = 0 para el enfriador
de reserva y kd =1 para los otros tres enfriadores), pero s6lo en el caso de que se
demuestre claramente el numero de enfriadores de reserva mediante un documento de
distribucién de la carga de calor.

4.1.7 G - Servicios de cocina, refrigeracion y lavanderia

Las cargas relacionadas con los servicios de cocina, la refrigeracion de las despensas y los
servicios de lavanderia suelen ser: diversas maquinas de las cocinas y aparatos para
cocinar, maquinas de limpieza de las cocinas, maquinas auxiliares de las cocinas, sistemas
de las camaras de refrigeracion, que incluyen los compresores de refrigeracion, las
maquinas auxiliares, los enfriadores de aire, etc.

4.1.8 H - Servicios de alojamiento

Las cargas relacionadas con los servicios de alojamiento de los pasajeros y la tripulacion
suelen ser: sistemas de transporte de la tripulacion y los pasajeros, es decir, ascensores,
escaleras mecanicas, etc., servicios ambientales (por ejemplo, recogida, trasvase, tratamiento,
almacenamiento, y descarga de aguas negras y grises), sistemas de desechos, que incluyen
su recogida, trasvase, tratamiento y almacenamiento, trasvase de los liquidos de los espacios
de alojamiento (por ejemplo bombas de agua fria y caliente de los sanitarios), unidades de
tratamientos, sistemas de piscinas, saunas, equipo de gimnasio, etc.

4.1.9 |- Alumbrado y tomacorrientes

Todas las cargas relacionadas con los servicios de alumbrado, espectaculos y
tomacorrientes. Dado que la cantidad de circuitos de alumbrado y tomacorrientes del buque
es bastante elevada, no es viable en la practica enumerar todos los circuitos y puntos de
alumbrado en el EPT para el EEDI. Por consiguiente, los circuitos deberian integrarse en
subgrupos a fin de detectar posibles incrementos en la eficiencia del consumo de energia.
Los subgrupos son los siguientes:

A alumbrado de 1) camarotes, 2) pasillos, 3) escaleras/camaras técnicas,
4) escaleras/espacios publicos, 5) camaras de maquinas y camaras de
maquinas auxiliares, 6) espacios exteriores, 7) espacios para vehiculos
y 8) espacios de carga. Todos ellos deberan dividirse por zona vertical
principal; y

2 tomacorrientes de 1) camarotes, 2) pasillos, 3) escaleras/camaras
técnicas, 4) escaleras/espacios publicos, 5) camaras de maquinas y
camaras de maquinas auxiliares, 6) espacios para vehiculos y 7) espacios
de carga. Todos ellos deberan dividirse por zona vertical principal.

Los criterios para el calculo de los grupos complejos (por ejemplo, alumbrado y
tomacorrientes de los camarotes) deben indicarse en una nota explicativa que especifique la
composicion de las cargas (por ejemplo, luces habituales de los camarotes, televisores,
secadores de pelo, frigorificos, etc.).
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4.1.10 L - Servicios de espectéculos

Este grupo incluye todas las cargas relacionadas con los espectaculos, que suelen incluir:
equipos de audio y video de los espacios publicos, equipo de los escenarios de teatro,
sistemas informaticos de las oficinas, videojuegos, etc.

4.1.11 N - Cargas eléctricas debidas a la carga

En este grupo se incluyen todas las cargas eléctricas impuestas por la carga, como las
bombas de carga, el equipo de carga, el mantenimiento de la carga, las cargas eléctricas
impuestas por el equipo de refrigeracion, los ventiladores de las bodegas de carga y los
ventiladores de los espacios para vehiculos, con fines de transparencia. No obstante, se
considera que el factor de servicio de este grupo equivale a cero.

4.1.12 M - Varios

En este grupo se incluiran todas las cargas que no se han incluido en ninguno de los grupos
anteriores pero que contribuyan al calculo de la carga global de la carga maxima normal en
el mar.

Descripcién de las cargas

4.2 Identificaciéon de la carga (por ejemplo: "bomba de toma de agua de mar").

Marca de identificacion de la carga

4.3 Esta marca identifica la carga con arreglo al sistema de marcado normalizado que
utilice el astillero. Por ejemplo, la marca de identificacién de "bomba de agua dulce PTI1" es
"SYYIA/C" para un buque y un astillero tipico. Permite identificar de forma inequivoca cada
carga.

Identificacion del circuito eléctrico de la carga

4.4 Es la marca del circuito eléctrico que aporta la carga. Esta informacion permite
efectuar el proceso de validacion de los datos.

Potencia nominal mecanica de la carga "Pm"

4.5 Se consignara esta carga en el documento Unicamente cuando la carga eléctrica
provenga de un motor eléctrico que accione un sistema mecanico (por ejemplo, ventiladores,
bombas, etc.). Representa la potencia nominal del equipo mecanico accionado por un motor
eléctrico.

Potencia nominal de la carga del motor eléctrico [kW]

4.6 La potencia del motor eléctrico indicada en las especificaciones técnicas o ficha
técnica del fabricante. Estos datos no se utilizan para los calculos, pero son utiles para
ilustrar un posible exceso del valor nominal de la combinacion motor-carga mecanica.

Eficiencia de la carga del motor eléctrico "e" [I]

4.7 Este dato se consignara en el documento Unicamente cuando la carga eléctrica sea
generada por un motor eléctrico que esté accionando un equipo mecanico.

I\MEPC\63\23.doc



MEPC 63/23
Anexo 8, pagina 22

Potencia eléctrica nominal de la carga "Pr" [kW]

4.8 Suele ser la potencia eléctrica maxima que se absorbe en los terminales eléctricos
de la carga proyectados para este servicio, segun se indique en las especificaciones
técnicas o en la ficha técnica del fabricante. Cuando la carga eléctrica sea un motor eléctrico
gue desempefia un trabajo mecdénico, la potencia eléctrica nominal de la carga sera:
Pr = Pm/e [kW].

Factor de servicio (carga) "kI" [l]

4.9 Este factor representa la reduccion de la potencia eléctrica nominal de la carga a la
potencia eléctrica necesaria de la carga cuando la carga absorbe una potencia inferior a su
valor nominal. En el caso de un motor eléctrico que desempefia un trabajo mecanico, por
ejemplo, un ventilador, éste podria proyectarse con un cierto margen de potencia, con lo
cual la potencia mecanica nominal del ventilador seria superior a la potencia necesaria en el
sistema de conductos que alimenta. Otro ejemplo es cuando la potencia nominal de una
bomba sea superior a la potencia necesaria para bombear el liquido del circuito que
alimenta. Otro ejemplo son los semiconductores eléctricos autorregulados del sistema de
calefaccion eléctrica, cuando son méas potentes de lo necesario, y por tanto la potencia
nominal es superior a la potencia que se absorbe, de conformidad con un factor kl.

Factor de servicio (trabajo) "kd" [I]

4.10 El factor de servicio (trabajo) debe utilizarse cuando haya mas de una carga que
desempefie una funcién. Como en el EPT para el EEDI hay que incluir todas las cargas,
este factor permite sumarlas correctamente. Por ejemplo, cuando haya dos bombas que
alimenten el mismo circuito y funcionen estando una en servicio y otra en reserva, su
factor kd serd 1/2 y 1/2. Cuando haya tres compresores que alimenten el mismo circuito y
uno esté en servicio y dos en reserva, kd sera: 1/3, 1/3 'y 1/3.

Factor de servicio (tiempo) "kt" [I]

411 En el parrafo 3 se indica la existencia de un factor de tiempo que se basa en la
evaluacién que haga el astillero de la carga de trabajo a lo largo de 24 horas de servicio del
buque. Por ejemplo, las cargas relacionadas con los espectaculos solo funcionan durante un
periodo limitado, 4 horas de 24 horas; por consiguiente, kt = 4/24. Por ejemplo, las bombas
de refrigeracion del agua de mar funcionan a su potencia durante todo el tiempo en que el
buque navegue a V.. Por consiguiente, kt = 1.

Factor total de servicio (uso) "ku" (I)

412 El factor total de uso incluye todos los factores de servicio: ku=kl-kd-Kkt.

Potencia necesaria de la carga "Pjoaq" [kKW]

4.13 La contribucion del usuario a la potencia de carga de las maquinas auxiliares es
Pload = Pr-ku.

Notas

414 También podrian incluirse en el documento explicaciones para la persona que
efectda la verificacion en notas escritas con texto libre.
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Potencia necesaria del grupo [kW]

4.15 Suma de la "potencia necesaria para las cargas" de los grupos A a N. Es una etapa
intermedia que no es estrictamente necesaria para el calculo de PAe. No obstante, es (Util
disponer de un analisis cuantitativo de P,z que tenga un desglose normalizado para el
analisis y los incrementos potenciales del ahorro del consumo de energia.

Potencia de carga de las maquinas auxiliares Pag [kKW]

4.16 La potencia de carga de las maquinas auxiliares (Pag) es la suma de las "potencias
necesarias para la carga" de todas las cargas, dividida por la eficiencia media ponderada del
generador o generadores.

Pae = ZPiaq/(eficiencia media del generador o generadores ponderada por la
potencia)

5 Presentacion y organizacion de los datos indicados en el cuadro de potencia
eléctrica para el EEDI

5 El documento "Cuadro de potencia eléctrica para el EEDI" incluye informacion
general (por ejemplo, nombre del buque, nombre del proyecto, referencias a la
documentacion, etc.), y un cuadro que contiene:

A una fila con los titulos de las columnas;
.2 una columna para la identificacion de cada fila del cuadro;
.3 una columna con la identificacion de los grupos ("A", "B", etc.), como se

indica en los puntos 4.1.1 a 4.1.12 de las presentes directrices;

4 una columna con las descripciones de los grupos, como se indica en los
puntos 4.1.1 a 4.1.12 de las presentes directrices;

5 una columna para cada uno de los puntos de los apartados 4.2 a 4.14 de
las presentes directrices (por ejemplo, "marca de identificacion de la
carga", etc.);

.6 una fila dedicada a cada carga;

7 los resultados de la sumatoria (sumatoria de potencia), que incluyen datos

de los puntos 4.15 y 4.16 de las presentes directrices; y
.8 notas explicativas.

A continuacion se presenta un ejemplo de un cuadro de potencia eléctrica para el célculo del
EEDI para un buque crucero postal que transporta pasajeros y que tiene un espacio para
vehiculos y bodegas frigorificas para el transporte de pescado. Los datos y el tipo de buque
sirven solamente de referencia.
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ELECTRIC POWER TABLE FOR EEDI

HULL "EXAMPLE"

PROJECT "EXAMPLE"

(NMSL=Normal Maximun Sea Load)

PAE =3764/(weighted average efficiency of generator(s)) [kw]

Load Load service Load
Load electric | electric | Load Rated | service | service [ service| total | necessary
Load Load electric| mechanical [motor rated| motor electric  |factor of |factor of| factor |factor off power
Load identification circuit  |rated power| output |efficiency | power “Pr” | load duty |oftime | use “Pload”
id | group |Load tag ification| “Pm” [kW] |power [kW][ “e” [] [kW] Sl 1] | “kd” [] ket [ “ku” [ [kW]  |Note
1| A |Hull cathodic protection Fwd KHK yYY n.a. n.a. n.a. 5.2 1 1 1* 1 5.2 *in use 24hours/day
2| A |Hull cathedic protection mid XXX yyy n.a. n.a. n.a. 7.0 1 1 1* 1 7 *in use 24hours/day
3| A |Hull cathodic protection aft XXX yyy n.a. n.a. n.a. 4.3 1 1 1* 1 4.8 *in use 24hours/day
4 A |Ballastpump3 XXX vy 30 36 0.92 32.6 0.9 0.5 1 0* 0 *not in use at NMSL see para 2.5.6 of Circ.681
5| A |FwdStb mooring winch motor n.1 XX yyy 90 150 0.92 97.8 0.8 1 0* 0* 0 *not in use at NMSL see para 2.5.6 of Circ.681
6| A |WTDs system main control panel XXX yyy n.a. n.a. n.a. 0.5 1 1 1* 1 0.5 *in use 24hours/day
7| A |WTD1, deck D frame 150 XXX vy L2 3 0.31 13 0.7 1 0.104* | 0.0728 0.036 #180 secs to open/close x 100 opening a day
8| A |WTDS5, deckDframe 210 XXX vy 12 3 0.31 13 0.7 1 0.156% | 0.1092 0.14 =180 secs to open/close x 150 opening a day
9| A |Stabilisers control unit XX yyy n.a. n.a. n.a. 0.7 1 1 1* 1 0.7 *in use 24hours/day
10| A |Stabilisers Hydraulic pack power pump 1 XXX yyy 80 90 0.9 83.9 0.9 1 0* 0 0 *NMSL=> calm sea, => stabiliser not in use
11| A |5-band Radar 1 controller XXX vy n.a. n.a. n.a. 0.4 1 1 1* 1 0.4 *in use 24hours/day
12| A |5-band Radar 1 motor XXX vy 0.8 1 0.92 0.9 1 1 1* 1 0.3 *in use 24hours/day
13| A |Fire detection system bridge main unit XXX yyy n.a. n.a. n.a. 15 1 1 1* 1 1.5 *in use 24hours/day
14| A |Fire detection system ECR unit XXX yyy n.a. n.a. n.a. 0.9 1 1 1* 1 0.9 *in use 24hours/day
15| A |High pressure water fog contol unit XXX vy n.a. n.a. n.a. 12 1 1 1* 1 1.2 *in use 24hours/day
16| A |High pressure water fog engines rooms pump la XXX vy 25 30 0.33 26.9 0.9 0.3 0* 0 0 *NMSL=>not emergency =>Load not in use
17| A |High pressure water fog engines rooms pump 1b XXX yyy 25 30 0.93 26.9 0.9 0.5 0* 0 0 * not emergency situations
18| B |PTiport fresh water pump 1 XXX yyy 30 36 0.92 32.6 0.9 0.5% 1 0.45 147 * pump1,2 one is duty and one is stand-by
18| B |PTiport fresh water pump 2 XXX vy 30 36 0.92 32.6 0.9 0.5 1 0.45 147 * pumpl,2 one is duty and one is stand-by
20| B |Thrusters control system XXX yyY n.a. n.a. n.a. 0.5 1 1 1* 1 0.5 in use 24hours/day (even if thruster motor isn't)
21 B Bow thruster 1 XXX Yy 3000 3000 0.36 3125.0 1 1 0* 0 0 *NMSL=>thrusters motor are not in use
22| B |PEMportcoolingfanl X yyY 20 25 0.93 215 0.9 1 n.a. n.a n.a.* *this load is included in the propulsion chain data
23] € |HTcirculation pump 106G 3 XXX vy 8 10 0.92 8.7 0.9 0.5 1 0.45 3.3 * pumpl,2 one is duty and one is stand-by
24|  C  |HTcirculation pump 2 DG 3 XXX Yy 3 10 0.2 8.7 0.9 0.5 1 0.45 3.3 * pumpl,2 one is duty and one is stand-by
25| € |DG3combustion air fan XXX yyy 28 35 0.92 304 0.9 1 1* 0.9 274 *in use 24hours/day
26| €  |DG3exhaust gas boiler circulationg pump KKK yyy 6 ] 0.93 6.5 0.8 1 1* 0.8 5.2 *in use 24hours/day
27| € |Alternator 3 external cooling fan XXX vy 3 5 0.33 32 0.8 1 1* 0.8 275 *in use 24hours/day
28| € |fuel feed fwd booster pump a KKK yyy 7 9 0.92 7.6 0.9 0.5% 1 0.45 3.4 * pumpl,2 one is duty and one is stand-by
29| € |fuel feed fwd booster pump b XXX yyy 7 9 0.92 7.6 0.9 0.5% 1 0.45 3.4 * pump1,2 one is duty and one is stand-by
30| D |Fwdmain LT cooling pump 1 KKK vy 120 150 0.95 126.3 0.9 0.5 1 0.45 56.8 * pump1,2 one is duty and one is stand-by
31 D |Fwdmain LT cooling pump 2 XXX vy 120 150 0.35 126.3 0.9 0.5 1 0.45 36.8 * pumpl,2 one is duty and one is stand-by
32| E D engine room supply fan 1 KHK yYY 87.8 110 0.93 944 0.95 1 1* 0.95 89.7 *in use 24hours/day
33| £ |FWD engine room exhaust fan1 XXX yyy 75 86 0.93 80.6 0.96 1 1* 0.96 774 *in use 24hours/day
34| E |purifierroom supply fan 1 XXX yyy 60 70 0.33 64.5 0.96 0.5 1* 0.48 3L0 *in use 24hours/day
35| E |purifierroom supply fan 2 XXX vy 60 70 0.33 64.5 0.96 0.5 1* 0.48 3L0 *in use 24hours/day
36 F|HVACchillera XX yyy 1450 1600 0.95 1526.3 1 2/3* 1 0.66 1007.4  |*1Chiller is spare; see heat |oad dissipation doc.
37| F  |HVACchillerb XXX yyy 1450 1600 0.95 1526.3 1 2/3* 1 0.66 10074 |*1Chiller is spare; see heat load dissipation doc.
38 F |HVACchillerC XXX vy 1450 1600 0.35 1526.3 1 23 1 0.66 1007.4  |*1Chilleris spare; see heat load dissipation doc.
33 F |AH.U. Acstation 5.4 supply fan XXX vy 50 60 0.33 53.8 0.9 1 1* 0.9 43.4 *in use 24hours/day
40| F  |AH.U. Acstation 5.4 exhaust fan XXX yyy 45 55 0.93 484 0.9 1 1* 0.9 43.5 *in use 24hours/day
41] F  |Chilled waterpumpa XXX yyy 80 90 0.93 86.0 0.88 0.5% 1 0.44 37.8 * pump1,2 one is duty and one is stand-by
42] F  |Chilled water pump b XXX vy 80 90 0.33 86.0 0.88 0.5 1 0.4 37.8 * pumpl,2 one is duty and one is stand-by
43| G |italian's espresso coffee machine XXX vy n.a n.a. n.a. 7.0 0.9 1 0.2* 0.18 13 *in use 4.8hours/day
44) G |deep freezer machine XXX yyy n.a n.a. n.a. 20.0 0.8 1 0.16* | 0.128 3.2 *in use 4hours/day
45| G |washingmachinel XXX yyy n.a. n.a. n.a. 2.0 0.8 1 0.33* | 0.264 3.2 *in use 8hours/day
46 H |liftpax mid4 XXX vy 30 40 0.33 323 0.5 1 0.175* | 0.0875 0.3 *in use 4haurs/day
47| H |vaccum collecting system 4 pump a XXX yyY 10 13 0.92 10.9 0.9 1 1* 0.9 8.7 *in use 24hours/day
48] H |sewage treatmet system 1 pump 1 XXX yyy 15 17 0.93 16.1 0.9 1 1* 0.9 8.7 *in use 24hours/day
49 H  |Gymrunning machine X yyY n.a n.a. n.a. 25 1 1 0.3* 0.3 0.8 *in use 7.2hours/day
50 | |Cabin's lighting MVZ3 n.a. n.a. n.a n.a. n.a. 80% 1 1 1 1 80.0 * see explainatory note
51 | |corridors ligthing MVZ3 n.a. n.a. n.a n.a. n.a. 10% 1 1 1 1 10.0 * see explainatory note
52| | |Cabin's sockets MVZ3 n.a. n.a. n.a n.a. n.a. 5* 1 1 1 1 5.0 * see explainatory note
53] L |MainTheatre audio booster amplifier X yyy n.a n.a. n.a. 15.0 1 1 0.3* 0.3 4.5 *in use 7.2hours/day
54 L |Video wall atrium XXX vy n.a. n.a. n.a. 20 1 1 0.3* 0.3 0.6 *in use 7.2hours/day
55| M |CarGarage supply fanl XXX Yy 28 35 0.2 304 0.9 1 1* 0* 0 *not in use at NMSL see para 2.5.6 of Circ.681
56| M _|Fishtransportation refeer hold n.2 XXX yyy 25 30 0.93 26.9 0.9 0.5 0* 0* 0 *not in use at NMSL see para 2.5.6 of Circ.681
57| N |sliding glass roof KKK yyy 30 40 0.93 323 0.9 1 0.3* 0.27 0.2 *in use 7.2hours/day

Group's necessary power (group A=22.9k\W, B=29.8kW,C=49.9kW, D=113.7kW, E=229k\W , F=3189kW, G=7.6kW, H=19kW, 1=95kW, L=5.1kW, M=0kW, N=0.22kW)

*kk
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