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ANEXO 8

RESOLUCION MEPC.346(78)
(adoptada el 10 de junio de 2022)

DIRECTRICES DE 2022 PARA LA ELABORACION DE UN PLAN DE GESTION
DE LA EFICIENCIA ENERGETICA DEL BUQUE (SEEMP)

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 conferidas al Comité de protecciéon del medio
marino (el Comité) por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencion de
la contaminacion del mar ocasionada por los buques,

TOMANDO NOTA de que el Comité adoptd, en su 76° periodo de sesiones, mediante la
resolucion MEPC.328(76), el Anexo VI revisado de 2021 del Convenio MARPOL, que entrara
en vigor el 1 de noviembre de 2022,

TOMANDO NOTA EN PARTICULAR de que el Anexo VI revisado de 2021 del Convenio
MARPOL (Anexo VI del Convenio MARPOL) contiene enmiendas sobre medidas técnicas y
operacionales obligatorias y basadas en objetivos para reducir la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional,

TOMANDO NOTA ADEMAS de que en la regla 26 del Anexo VI del Convenio MARPOL se
prescribe que todo buque llevara a bordo un plan de gestién de la eficiencia energética del
buque (SEEMP), que se elaborara y examinara teniendo en cuenta las directrices adoptadas
por la Organizacion,

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

TOMANDO NOTA de que el Comité adoptd, en su 70° periodo de sesiones, mediante la
resolucion MEPC.282(70), las "Directrices de 2016 para la elaboracion de un plan de gestion
de eficiencia energética del buque (SEEMP)",

HABIENDO EXAMINADO, en su 78° periodo de sesiones, el proyecto de directrices de 2022
para la elaboracién de un plan de gestion de eficiencia energética del buque (SEEMP),

1 ADOPTA las "Directrices de 2022 para la elaboracion de un plan de gestion de
eficiencia energética del buque (SEEMP)", 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
prescripciones de la regla 26 del Anexo VI del Convenio MARPOL,;

3 PIDE a las Partes en el Anexo VI del Convenio MARPOL y a otros Gobiernos
Miembros que pongan las directrices adjuntas en conocimiento de los capitanes, la gente de
mar, los propietarios y los armadores de buques y demas partes interesadas;

4 ACUERDA mantener las directrices adjuntas sometidas a examen a la luz de la
experiencia adquirida con su implantacion, teniendo también en cuenta que, de conformidad
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con las reglas 25.3 y 28.11 del Anexo VI del Convenio MARPOL, se llevara a cabo un examen
de las medidas técnicas y operacionales para reducir la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional a mas tardar el 1 de enero de 2026;

5 REVOCA las "Directrices de 2016 para la elaboracion de un plan de gestién de
eficiencia energética del buque (SEEMP)" adoptadas mediante la resolucion MEPC.282(70).
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1 INTRODUCCION

1.1 Las "Directrices para la elaboracion de un plan de gestion de la eficiencia energética
del buque" se han preparado para ayudar a elaborar el Plan de gestién de la eficiencia
energética del buque (SEEMP) prescrito en la regla 26 del Anexo VI del Convenio MARPOL.

1.2 En conjunto, el SEEMP deberia tener como meta ayudar al sector del transporte
maritimo internacional a alcanzar el objetivo que figura en la regla 20 del capitulo 4 del
Anexo VI del Convenio MARPOL, esto es, reducir la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional. Los objetivos del SEEMP son tres:

1.2.1 Alentar a las compafias a que incorporen medidas para mejorar la eficiencia
energética y la intensidad de carbono de sus buques y las practicas de gestion de estos.

1.2.2 Especificar la metodologia que el buque deberia utilizar para recopilar los datos
prescritos en laregla 27.1 del Anexo VI del Convenio MARPOL y los procesos que se deberian
utilizar para presentar los datos a la Administracion del buque o a cualquier organizacion
debidamente autorizada por ella.

1.2.3  Especificar la metodologia que el buque deberia utilizar para calcular el indicador de
intensidad de carbono (Cll) operacional anual obtenido, tal como se prescribe en la regla 28.1
del Anexo VI del Convenio MARPOL, y los procesos que se deberian utilizar para presentar
los datos a la Administracion del buque o a cualquier organizaciéon debidamente autorizada
por ella.

1.3 El SEEMP consta de tres partes:

1.3.1 Las orientaciones para la parte | del SEEMP, prescrita en la regla 26.1 del Anexo VI
del Convenio MARPOL, se abordan en las secciones 3, 4 y 5 de las presentes directrices. La
finalidad de esta parte es facilitar un enfoque para vigilar la eficiencia de los buques y la flota
en el transcurso del tiempo y describir maneras de mejorar la eficiencia energética y la
intensidad de carbono de los buques. La parte | se aplica a los buques de arqueo bruto igual
o superior a 400.

1.3.2 Las orientaciones para la parte Il del SEEMP, prescrita en la regla 26.2 del Anexo VI
del Convenio MARPOL, se abordan en las secciones 6, 7 y 8 de las presentes directrices. La
finalidad de esta parte es facilitar una descripcion de las metodologias que se utilizaran para
recopilar los datos prescritos de conformidad con la regla 27 del Anexo VI del Convenio
MARPOL, asi como los procesos que el buque empleara para notificar los datos a su
Administracién o a cualquier organizacion debidamente autorizada por ella. La parte Il se
aplica a los buques de arqueo bruto igual o superior a 5 000.

1.3.3 Las orientaciones para la parte lll del SEEMP, prescrita en las reglas 26.3 y 28.8 del
Anexo VI del Convenio MARPOL, se abordan en las secciones 9, 10, 11, 12, 13, 14 y 15 de
las presentes directrices. La finalidad de esta parte es facilitar:

A una descripcion de la metodologia que se deberia utilizar para calcular el Cll
operacional anual obtenido del buque prescrito por la regla 28 del Anexo VI
del Convenio MARPOL;

2 los procesos que se deberian utilizar para notificar este valor a la
Administracion del buque o a cualquier organizacién autorizada por ella;

3 el Cll operacional anual prescrito para los tres afos siguientes;
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4 un plan de implantacién en el que se documente como se deberia alcanzar
el Cll operacional anual prescrito durante los tres afnos siguientes;

5 un procedimiento de autoevaluacion y mejora; y

.6 para los buques clasificados como D durante tres afios consecutivos o
clasificados como E, un plan de medidas correctivas para alcanzar el ClI
operacional anual prescrito.

1.3.4  Laparte lll del SEEMP se aplica a los buques de arqueo bruto igual o superior a 5 000
que pertenezcan a una o varias de las categorias definidas en las reglas 2.2.5, 2.2.7, 2.2.9,
2.211,2.214a2.2.16,2.2.22,y 2.2.26 a 2.2.29 del Anexo VI del Convenio MARPOL.

1.3.5 En los apéndices 1, 2 y 2bis figuran ejemplos de modelo de varias secciones del
SEEMP con fines ilustrativos. En el apéndice 3 figura un formato normalizado de notificacion
de datos para el sistema de recopilacién de datos y la intensidad de carbono operacional. En
el apéndice 4 figura un formato normalizado de notificacion de datos para los indicadores de
la intensidad de carbono de prueba con caracter voluntario.

2 DEFINICIONES

2.1 A los efectos de las presentes directrices regiran las definiciones que figuran en el
Anexo VI del Convenio.

2.2 Datos sobre el consumo de fueloil del buque: datos que deben recopilarse
anualmente y notificarse como se especifica en el apéndice IX del Anexo VI del Convenio
MARPOL.

2.3 Sistema de gestion de la seguridad: sistema estructurado y basado en documentos
que permite al personal de la compania implantar de forma eficaz los principios de seguridad
y proteccién ambiental de la misma, como se define en el parrafo 1.1 del Cdédigo internacional
de gestion de la seguridad.

24 Indicador de la intensidad de carbono: indicador del funcionamiento que permite
medir la intensidad de carbono del buque, segun se define en las directrices elaboradas por
la Organizacion', teniendo en cuenta los datos enumerados para la presentacion de informes
en el apéndice IX del Anexo VI del Convenio MARPOL.

PARTE | DEL SEEMP: PLAN DE GESTION DEL BUQUE PARA MEJORAR LA EFICIENCIA
ENERGETICA

3 GENERALIDADES

3.1 La regla 26.1 del Anexo VI del Convenio MARPOL exige que los buques de arqueo
bruto igual o superior a 400, sujetos al capitulo 4, lleven a bordo un plan de gestion de la
eficiencia energética (SEEMP) especifico del buque.

3.2 La parte | del SEEMP tiene por objeto establecer un mecanismo que permita a una
compania y/o a un buque mejorar la eficiencia energética y reducir la intensidad de carbono
de las operaciones del buque. Este aspecto del SEEMP, que es especifico del buque, deberia
enmarcarse preferentemente en una politica mas amplia de gestion energética de la compafiia

1 Véanse las "Directrices de 2022 sobre los indicadores de la intensidad de carbono operacional y los
métodos de calculo (Directrices sobre los Cll, D1) (resolucion MEPC.352(78)) y las "Directrices de 2022
sobre factores de correccion y ajustes de viaje para los calculos del Cll (D5)" (resolucion MEPC.355(78)).
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propietaria del buque, o que tenga a cargo la explotacion de este o lo controle, dado que dos
companias navieras nunca son iguales y que los buques operan en condiciones muy diversas.

3.3 Muchas compafiias ya tendran un sistema de gestion ambiental instituido en virtud
de la norma ISO 14001 que contenga procedimientos para seleccionar las mejores medidas
para cada buque y establecer posteriormente objetivos para la medicién de los parametros
correspondientes, junto con los controles e intercambio de informacion pertinentes. En
consecuencia, la vigilancia de la eficiencia ambiental de las operaciones deberia tratarse
como un elemento integral de los sistemas de gestion de las companias en un sentido mas
amplio.

3.4 Ademas, muchas compafiias ya elaboran, implantan y mantienen un sistema de
gestion de la seguridad. En ese caso, la parte | del SEEMP puede formar parte del sistema
de gestion de la seguridad del buque.

3.5 La presente seccidn contiene orientaciones para la elaboracion de la parte | del
SEEMP, que deberia adaptarse a las caracteristicas y necesidades de cada compafia y cada
buque. La parte | del SEEMP esta destinada a ser una herramienta de gestién que ayude a
las compafias a gestionar el comportamiento ambiental de sus buques, y por ello se
recomienda que las compafias elaboren procedimientos para implantar el plan de manera
que limite al minimo necesario toda carga administrativa a bordo.

3.6 La compafia deberia elaborar la parte | del SEEMP como un plan especifico para
cada buque y deberia reflejar los esfuerzos para mejorar la eficiencia energética y reducir la
intensidad de carbono de un buque en cuatro fases: planificacion, implantacion, vigilancia,
autoevaluacion y mejora. Estos componentes desempefian un papel decisivo en el ciclo
continuo para mejorar la gestion de la eficiencia energética del buque y reducir su intensidad
de carbono. Con cada iteracion del ciclo, algunos elementos de la parte | variaran
necesariamente, mientras que otros no lo haran.

3.7 Las consideraciones de seguridad deberian ser siempre primordiales. La actividad
comercial del buque podra determinar la viabilidad de las medidas de eficiencia energética y
de reduccion de la intensidad de carbono examinadas. Por ejemplo, los buques que efectuen
servicios en el mar (tendido de tuberias, reconocimientos sismicos, buques de suministro mar
adentro, dragas, etc.) podran elegir métodos distintos para mejorar su eficiencia energética
en comparacion con los buques de transporte de carga tradicionales. La naturaleza de las
operaciones y la influencia de las condiciones meteorolégicas reinantes, las mareas y
corrientes, combinadas con la necesidad de mantener la seguridad en las operaciones,
pueden requerir ajustes en los procedimientos generales para mantener la eficiencia de la
operacion, por ejemplo, en el caso de los buques que estan posicionados dinamicamente.
Otros parametros importantes son la duracién del viaje y la necesidad de evitar zonas de alto
riesgo, asi como las consideraciones de seguridad especificas de la actividad comercial.

4 MARCO Y ESTRUCTURA DE LA PARTE | DEL SEEMP
41 Planificacion

4.1.1 La planificacion es la parte mas importante de la parte | del SEEMP, ya que en ella
se establece tanto la situacion actual del consumo de energia y la intensidad de carbono de
un buque como la mejora prevista de la eficiencia energética del mismo y la reduccion de su
intensidad de carbono. Por lo tanto, conviene dedicar suficiente tiempo a la planificacion para
que pueda elaborarse el plan mas apropiado, eficaz y viable.
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Medidas especificas del buque

4.1.2 Dado que existen diversas opciones para incrementar la eficiencia energética y
reducir la intensidad de carbono (por ejemplo, la optimizacion de la velocidad, la confirmacién
de la disponibilidad de atraque y de la hora de llegada con el puerto de destino, la navegacion
meteoroldgica, el mantenimiento del casco, la instalacion de dispositivos de eficiencia
energética y la utilizacion de combustibles alternativos), la serie de medidas mas apropiadas
para que un buque mejore su eficiencia energética y reduzca su intensidad de carbono
depende en gran parte del tipo de buque, la carga, las rutas y otros factores que deberian
determinarse en primer lugar. Esas medidas deberian enumerarse como el conjunto de
medidas que deben implantarse, facilitando asi una vision del conjunto de las medidas que
han de adoptarse para ese buque en concreto.

4.1.3 Por consiguiente, durante el proceso de planificacion, es importante determinar y
comprender la situaciéon actual del consumo de energia del buque. En la parte | del SEEMP
deberian indicarse las medidas de ahorro energético y de reduccidén de la intensidad de
carbono que se hayan tomado y deberia sefialarse su grado de eficacia en lo que respecta a
la mejora de la eficiencia energética y la reduccion de la intensidad de carbono. Asimismo, en
la parte | deberian indicarse las medidas que pueden adoptarse para mejorar aun mas la
eficiencia energética y reducir la intensidad de carbono del buque. No obstante, cabe senalar
que no todas las medidas pueden aplicarse a todos los buques, ni siquiera al mismo buque
en distintas condiciones de funcionamiento, y que algunas de ellas se excluyen mutuamente.
En condiciones ideales, las medidas iniciales podrian generar ahorros de energia (y de costos)
que podrian volver a invertirse en las mejoras de la eficiencia mas dificiles o costosas
sefaladas en la parte |.

414 Las orientaciones sobre las mejores practicas para el consumo eficiente de
combustible de los buques que figuran en el capitulo 5 pueden utilizarse para facilitar esta
parte de la etapa de planificacion. Asimismo, en el proceso de planificacion deberia tenerse
especial cuidado en reducir al minimo la carga administrativa a bordo.

Medidas especificas de la compania

4.1.5 La mejora de la eficiencia energética y la reduccion de la intensidad de carbono del
funcionamiento del buque no dependen solo de la gestién del buque. Pueden depender
también de numerosas partes interesadas, entre las que cabe mencionar los astilleros de
reparacion, los propietarios de buques, los armadores, los fletadores, los propietarios de la
carga, los proveedores de combustible, los puertos y los servicios de ordenacion del trafico.
Por ejemplo, el concepto de "justo a tiempo", que se explica en el parrafo 5.2.4, requiere
buenas comunicaciones en una etapa temprana entre armadores, puertos y servicios de
ordenacion del trafico. Cuanto mas estrecha sea la coordinacion entre las partes interesadas,
mayor puede ser la mejora. En la mayoria de los casos, la compafia puede lograr esa
coordinacién o gestion total mejor que el buque. En ese sentido, se recomienda que las
companias establezcan también un plan de gestion de la eficiencia energética y la intensidad
de carbono para mejorar el funcionamiento de su flota (en el caso de que no cuenten ya con
uno), y que tomen las medidas de coordinacion necesarias entre las partes interesadas.

Desarrollo de los recursos humanos

41.6 Para que las medidas adoptadas se implanten de forma segura y eficaz, es
importante impartir la formacion necesaria y concienciar al personal, tanto en tierra como a
bordo. Se recomienda tal desarrollo de los recursos humanos y que este se considere un
componente importante de la planificacién y un elemento decisivo de la implantacion.
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Establecimiento de objetivos
4.1.7 La ultima parte de la planificacién es el establecimiento de objetivos.

A en el caso de los buques que también estan sujetos a la regla 28 del
Anexo VI del Convenio MARPOL, el establecimiento de objetivos deberia
ser coherente con las mejoras continuas del ClIlI previstas en dicha regla, y
deberia incluir la informacién pertinente (véase el parrafo 9.7). Se alienta
también a estos buques a que consideren la posibilidad de establecer
objetivos especificos para cada buque ademas de las prescripciones
aplicables sobre el Cll que persiguen mejoras adicionales de la eficiencia
energética y reducciones de la intensidad de carbono.

2 en el caso de los buques o compafiias no sujetos a la regla 28, no esta
prescrito que establezcan un objetivo y que lo comuniquen al publico, ni que
se sometan a inspecciones, reconocimientos o auditorias externos con
respecto al SEEMP. No obstante, deberia establecerse un objetivo
significativo que sirva de seinal sobre el compromiso de la compania para
mejorar la eficiencia energética y la intensidad de carbono del buque. El
objetivo puede establecerse utilizando indicadores diferentes, como el
consumo anual de combustible, la razén de eficiencia anual (AER), el
cgDIST, el indicador operacional de la eficiencia energética (EEOQI) u otros
indicadores de la intensidad de carbono (ClI)2. En todos los casos, el objetivo
deberia ser mensurable y facil de entender.

4.2 Implantacién
Establecimiento de un sistema de implantacion

4.2.1 Una vez que el buque y la compania hayan determinado las medidas sobre eficiencia
energética e intensidad de carbono que deben implantarse, es fundamental establecer un
sistema para su aplicacién. Esto se realizard mediante la elaboracién de procedimientos para
la gestion energética, la determinacién de tareas asociadas a estos y la asignacién de dichas
tareas al personal responsable. El sistema de implantacion deberia incluir procedimientos
para garantizar la ejecucion de las medidas y especificar los niveles de autoridad y las lineas
de comunicacion establecidos. También deberia incluir procedimientos para las auditorias
internas y el examen de la gestion, cuando proceda. En resumen, en la parte | del SEEMP
deberia describirse como implantar cada medida y quiénes son las personas responsables.
Deberia indicarse el periodo de implantacion (fechas de inicio y fin) de cada medida
seleccionada. Cabe considerar que la creacion de tal sistema de implantacién es parte de la
planificacién, y por lo tanto, puede ultimarse en la etapa de planificacion.

Implantacién y registro

4.2.2 Las medidas previstas deberian ejecutarse de conformidad con el sistema de
implantacién establecido previamente. Los registros sobre la implantacion de cada medida
son beneficiosos para la autoevaluacion en una etapa posterior, por lo que deberian
fomentarse. Asimismo, si alguna medida no puede implantarse por cualquier motivo, deberia
dejarse constancia de esos motivos para uso interno. Se recomienda documentar los
sucesos Y las condiciones operacionales que escapan al control de la tripulacidon del buque

2 Véanse las "Directrices de 2022 sobre los indicadores de la intensidad de carbono operacional y los
métodos de célculo (Directrices sobre los CII, D1)" (resolucion MEPC.352(78)) y las "Directrices
provisionales de 2022 sobre factores de correccidon y ajustes de viaje para los calculos del CII (D5)"
(resoluciéon MEPC.355(78)).
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(por ejemplo, la espera para atracar, los tiempos de permanencia en el puerto prolongados,
el funcionamiento en condiciones meteoroldgicas adversas) que puedan afectar a la
clasificacion del buque.

4.3 Vigilancia
Instrumentos de vigilancia

4.3.1  Se deberia hacer una vigilancia cuantitativa de la eficiencia energética de un buque
aplicando un método establecido, preferiblemente una norma internacional. En muchos
casos, el instrumento de vigilancia deberia dirigirse al indicador de objetivo que figura en el
parrafo 4.1.7 (por ejemplo, el AER, el cgDIST, el EEOI u otros Cll acordados por la
Organizacion). Si no se define un objetivo cuantitativo para un buque, deberia seleccionarse
un indicador de funcionamiento cuantitativo elaborado por la Organizacion (por ejemplo, el
AER, el EEOI, el Cll) u otro instrumento establecido internacionalmente. Es probable que un
buque sujeto a la regla 28 utilice el Cll como su instrumento de vigilancia.

4.3.2 Si se utilizan, estos Cll deberian calcularse de conformidad con las directrices
elaboradas por la Organizacion®, adaptadas, si es necesario, a un tipo y una actividad
comercial de buques especificos.

4.3.3 Ademas del CIl, si se estima conveniente y/o beneficioso para el buque o la
compainia, los buques sujetos a la regla 28 pueden utilizar otros instrumentos de medicion. En
el caso de que se utilicen otros instrumentos de vigilancia, la justificacion de que se utilice el
instrumento y el método de vigilancia deberian indicarse en la etapa de planificacion.

4.3.4 Se recomienda encarecidamente llevar a cabo la vigilancia a intervalos regulares
para comprobar la coherencia de los datos y la ayuda a la verificacion. El consumo de fueloil
del buque deberia vigilarse mediante informes diarios, como los de mediodia, o datos de
mayor frecuencia.

Establecimiento del sistema de vigilancia

4.3.5 Cabe senalar que, independientemente de los instrumentos de medicién que se
utilicen, la base de la vigilancia es la recopilacién de datos continua, coherente y fiable. Para
hacer posible una vigilancia significativa y coherente, deberia elaborarse un sistema de
vigilancia, incluidos los procedimientos de recopilacion de datos y la designacion del personal
responsable. La elaboracion de dicho sistema puede considerarse como parte de la
planificacion y, por lo tanto, deberia ultimarse en la etapa de planificacién.

4.3.6 Cabe senalar que, a fin de evitar cargas administrativas innecesarias al personal de
los buques, la vigilancia deberia correr a cargo, en la medida de lo posible, del personal en
tierra cuando los datos puedan transferirse automaticamente, utilizando datos obtenidos de
los registros prescritos existentes, como el diario oficial de navegacién, el diario de maquinas
y los libros de registro de hidrocarburos, etc. Podrian obtenerse datos adicionales, segun
proceda.

3 Véanse las "Directrices para la utilizacion voluntaria del indicador operacional de la eficiencia energética del
buque (EEOI)" (MEPC.1/Circ.684) y las "Directrices de 2022 sobre los indicadores de la intensidad de
carbono operacional y los métodos de calculo (Directrices sobre los Cll, D1)" (resolucion MEPC.352(78)) y
las "Directrices provisionales de 2022 sobre factores de correccién y ajustes de viaje para los calculos del
CII (D5)" (resolucion MEPC.355(78)).

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/MEPC/78/MEPC 78-17-Add.1 .docx



MEPC 78/17/Add.1
Anexo 8, pagina 11

Busqueda y salvamento

4.3.7 Cuando un buque altere su travesia prevista a fin de llevar a cabo operaciones de
busqueda y salvamento para las que se excluyen las emisiones de conformidad con la regla 3,
se recomienda que los datos obtenidos durante esas operaciones no se utilicen en la vigilancia
de la eficiencia energética del buque, sino que se registren por separado.

4.4 Autoevaluaciéon y mejora

441 La autoevaluacion y la mejora es la fase final del ciclo de gestion. En esta fase
deberia obtenerse informacién util para la primera etapa siguiente, es decir, la etapa de
planificacion del siguiente ciclo de mejora.

4.4.2 El objetivo de la autoevaluacion es:
A evaluar la eficacia de las medidas previstas y su implantacion;

2 profundizar en la comprensién de las caracteristicas generales del
funcionamiento del buque, por ejemplo, qué tipos de medidas pueden
funcionar o no eficazmente y como y/o por qué;

3 conocer la tendencia de la mejora de la eficiencia de ese buque; y

4 elaborar un plan de gestion mejorado para el siguiente ciclo mediante la
determinacion de oportunidades para mejorar la eficiencia energética y
reducir la intensidad de carbono.

443 En relacibn con este proceso, deberian elaborarse procedimientos para la
autoevaluacion del Plan de gestion de la eficiencia energética del buque. Asimismo, la
autoevaluacion deberia implantarse periddicamente utilizando los datos recopilados mediante
la vigilancia. Se recomienda ademas dedicar tiempo a la determinacion de las relaciones de
causa Yy efecto del funcionamiento durante el periodo evaluado de modo que puedan tenerse
en cuenta las lecciones aprendidas cuando se revise y mejore la siguiente etapa del Plan de
gestion de la eficiencia energética del buque.

5 ORIENTACIONES SOBRE LAS MEJORES PRACTICAS PARA EL
FUNCIONAMIENTO EFICIENTE DE LOS BUQUES EN CUANTO AL CONSUMO
DE COMBUSTIBLE

5.1 La busqueda de la eficiencia energética y la mejora de la intensidad de carbono en
toda la cadena de transporte exigen unas responsabilidades mayores de las que puede asumir
exclusivamente la compania. La lista de todas las partes que pueden influir en la eficiencia de
un determinado viaje es larga; las partes obvias en lo que respecta a las caracteristicas del
buque son los proyectistas, los astilleros y los fabricantes de motores y, en lo relativo a cada
viaje en particular, los fletadores, los proveedores de combustible, los puertos, los servicios
de gestion del trafico maritimo y otros. Todas las partes pertinentes deberian considerar la
posibilidad de tomar medidas para incrementar la eficiencia en sus operaciones, tanto a nivel
individual como colectivo.

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/MEPC/78/MEPC 78-17-Add.1 .docx



MEPC 78/17/Add.1
Anexo 8, pagina 12

5.2 Operaciones con consumo eficiente de combustible
Mejora de la planificacién de la travesia

5.2.1 Planificando minuciosamente los viajes y siguiendo dicha planificacién puede
lograrse la ruta 6ptima y mejoras de eficiencia. La planificacion minuciosa de un viaje requiere
tiempo, pero existen varios soportes légicos de planificacion.

5.2.2 Las "Directrices para la planificacion del viaje", adoptadas mediante la resolucion
A.893(21), contienen orientaciones esenciales para la tripulacion del buque y para los
encargados de planificar la travesia.

Navegacion meteorolégica

5.2.3 La navegacién meteoroldgica tiene un gran potencial de incremento de la eficiencia
en rutas concretas. Esta disponible en el mercado para todos los tipos de buque y para
muchas zonas de trafico.

Justo a tiempo

5.2.4 Deberia tratar de mantenerse una buena comunicacién temprana con el préoximo
puerto de recalada a fin de obtener informacion con un maximo de antelacion sobre la
disponibilidad de atraques y facilitar la navegacion a la velocidad éptima, siempre que los
procedimientos operacionales de los puertos apoyen este enfoque.

5.2.5 Para optimizar las operaciones de los puertos podria ser necesario modificar los
procedimientos respecto de los distintos medios de manipulacion de los buques en los
puertos. Se deberia alentar a las autoridades portuarias a que aumenten al maximo la
eficiencia y reduzcan al minimo las demoras.

Optimizacion de la velocidad

5.2.6  Optimizando la velocidad se pueden obtener ahorros considerables. Sin embargo,
por velocidad 6ptima se entiende la velocidad a la cual se consume el nivel minimo de
combustible por tonelada/milla para dicho viaje. No significa velocidad minima; de hecho,
navegando a una velocidad inferior a la velocidad 6ptima se consume mas combustible. Se
deberia consultar la curva de potencia/consumo del fabricante del motor y la curva de la hélice
del buque. Algunos de los posibles efectos adversos de la navegacion a baja velocidad que
deberian tenerse en cuenta son el aumento de las vibraciones y los problemas con los
depositos de hollin en las camaras de combustion y los sistemas de extraccion. En el caso de
los buques para el transporte de GNL, la optimizacion de la velocidad significa, a menudo,
una velocidad mas alta al inicio de las travesias con carga para controlar la presion de los
tanques, y al final de las travesias en lastre, para utilizar la cantidad de GNL operacional
necesaria para la refrigeracion del tanque de carga en la propulsion, en lugar de que se
malgaste en la unidad de combustiéon del gas (GCU) o en la evacuacién del vapor de
condensacion. Los fletadores suelen ser conscientes de la mayor eficacia de este modelo de
velocidad.

5.2.7 Como parte del proceso de optimizacién de la velocidad, es posible que sea preciso
tener en cuenta la necesidad de coordinar los horarios de llegada con la disponibilidad de
atraques de carga o descarga, etc. Al examinar la optimizacion de la velocidad, es posible que
sea necesario tener en cuenta el niumero de buques dedicados a una ruta de trafico en
particular.

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/MEPC/78/MEPC 78-17-Add.1 .docx



MEPC 78/17/Add.1
Anexo 8, pagina 13

5.2.8 Un aumento gradual de la velocidad al salir de un puerto o un estuario a la vez que
se mantiene la carga del motor dentro de ciertos limites podria ayudar a reducir el consumo
de combustible.

5.2.9 Se reconoce que, en muchos contratos de fletamento, la velocidad del buque no la
determina el armador, sino el fletador. Al concertar contratos de fletamento se deberia intentar
fomentar que los buques naveguen a la velocidad optima para conseguir la maxima eficiencia
energética.

Optimizacion de la potencia en el eje

5.2.10 Es posible que sea mas eficiente navegar a un régimen constante que ajustar
continuamente la velocidad del buque regulando la potencia del motor. En vez de depender
de la intervencidén humana, quiza seria conveniente utilizar sistemas de gestion automatizada
del motor para controlar la velocidad.

5.2.11 Para optimizar la potencia en el eje, deberia prestarse la debida atencion a la
eficiencia del sistema de potencia global. Por ejemplo, en algunos casos, la reduccién de la
carga o de la velocidad en el eje por debajo del minimo necesario para el funcionamiento de
los sistemas de recuperacion de la energia y de los generadores acoplados al eje puede
aumentar las emisiones totales.

5.3 Optimizacion del gobierno del buque
Asiento optimo

5.3.1 La mayoria de los buques estan proyectados para transportar una cantidad de carga
estipulada a cierta velocidad y con un cierto consumo de combustible. Para ello, se deben
especificar las condiciones correspondientes a un asiento dado. Con o sin carga, el asiento
influye considerablemente en la resistencia que ofrece el agua al buque, y optimizando el
asiento se pueden lograr reducciones considerables del consumo de combustible. Para cada
valor de calado existe una condicion de asiento en la cual el buque experimenta una
resistencia minima. En algunos buques es posible evaluar las condiciones de asiento éptimo
para el consumo eficiente de manera continua durante la totalidad del viaje. Es posible que,
por factores de proyecto o de seguridad, no se pueda aplicar plenamente la optimizacion del
asiento.

Lastre 6ptimo

5.3.2 El lastre se debe ajustar teniendo en cuenta las prescripciones necesarias para
satisfacer las condiciones Optimas de asiento y gobierno y las condiciones de lastre éptimo,
que se logran con una buena planificacion de la carga.

5.3.3 Al determinar las condiciones de lastre éptimo para un buque se deben tener en
cuenta los limites, condiciones y medios de gestidn del lastre que figuran en el plan de gestion
del agua de lastre del buque.

5.3.4 Las condiciones de lastre afectan considerablemente al gobierno del buque y a los
reglajes del piloto automatico y cabe senalar que no necesariamente se logra mejorar la
eficiencia energética con una cantidad menor de agua de lastre.

Aspectos relativos a la optimizacion de la hélice y de su flujo

5.3.5 Lahélice se selecciona normalmente en la fase de proyecto y construccion del buque,
pero las innovaciones en el proyecto de las hélices han posibilitado hacer reformas a buques
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existentes para instalar proyectos mas modernos a fin de reducir el consumo de combustible.
Si bien la hélice es un aspecto que ciertamente se debe examinar, no es mas que una parte
del tren de propulsion, por lo cual si solamente se cambia la hélice es posible que no haya
ningun efecto en la eficiencia y, de hecho, hasta se podria aumentar el consumo de
combustible.

5.3.6  Las mejoras del flujo de agua en la hélice utilizando medios como aletas y/o boquillas
podrian incrementar la eficiencia de la potencia de propulsién y con ello reducir el consumo
de combustible.

Uso o6ptimo del timén y de los sistemas de control del rumbo (pilotos automaticos)

5.3.7  Se han introducido grandes innovaciones en la tecnologia de automatizacién de los
sistemas de control del rumbo y del gobierno. Si bien en sus origenes estos sistemas se
desarrollaron con el objeto de lograr un funcionamiento mas eficaz del equipo del puente, los
pilotos automaticos actuales pueden lograr mucho mas. Con un sistema integrado de
navegacion y gobierno se pueden lograr ahorros de combustible considerables simplemente
reduciendo las desviaciones con respecto al rumbo. El principio es simple: un mejor control
del rumbo, con correcciones menores y menos frecuentes, minimiza las pérdidas debidas a la
resistencia del timén. Podria tenerse en cuenta la posibilidad de instalar un piloto automatico
mas eficiente en los buques existentes.

5.3.8 Durante las entradas a puerto y a las estaciones de practico, el piloto automatico no
siempre puede utilizarse de manera eficiente, dado que el timén debe responder rapidamente
a las ordenes. Por otra parte, es posible que en cierta fase de la travesia sea necesario
desactivarlo o ajustarlo con mucho cuidado, por ejemplo, en caso de condiciones
meteoroldgicas adversas y en los accesos a los puertos.

5.3.9 Se deberia considerar la posibilidad de instalar modelos mejorados de pala de timén
en buques existentes (por ejemplo, el timon twist-flow).

Mantenimiento del casco

5.3.10 Los periodos entre entradas a dique deberian integrarse con la evaluacion de la
explotacion del buque que lleva a cabo continuamente la compafiia. La resistencia del casco
puede optimizarse con sistemas de revestimiento avanzados que podrian aplicarse
aprovechando los intervalos de limpieza. Se recomienda llevar a cabo inspecciones periddicas
del estado del casco con el buque a flote.

5.3.11 Limpiando o puliendo la hélice o aplicandole un revestimiento adecuado se puede
incrementar de manera considerable la eficiencia del consumo. Los Estados rectores de
puertos deberian reconocer la necesidad de que los buques mantengan su eficiencia
mediante la limpieza del casco con el buque a flote y facilitar dichas operaciones.

5.3.12 Se debe examinar la posibilidad de eliminar completamente y sustituir de manera
oportuna los sistemas de pintura de la obra viva a fin de evitar el aumento de las superficies
irregulares del casco ocasionadas por el decapado por chorro y por las reparaciones
realizadas en las distintas entradas a dique.

5.3.13 Por lo general, cuanto mas liso sea el casco, mayor sera la eficiencia energética
del buque.
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Sistema de propulsién

5.3.14 Los motores diésel marinos tienen una eficiencia térmica muy alta (~50 %). Este
rendimiento notable solamente es superado por las tecnologias de pilas de combustible, las
cuales tienen una eficiencia térmica media del 60 %. Ello se debe a la minimizacion
sistematica de las pérdidas mecanicas y de calor. En particular, la nueva generacion de
motores con control electrénico puede incrementar la eficiencia. No obstante, para lograr el
maximo beneficio, se tendra que examinar la posibilidad de impartir la formacion especifica al
personal pertinente.

Mantenimiento del sistema de propulsion

5.3.15 El mantenimiento de conformidad con las instrucciones del fabricante que figuran en
el programa de mantenimiento de la compania también ayuda a la eficiencia. La vigilancia del
estado del motor puede ser una herramienta util para mantener una eficiencia elevada.

5.3.16 Otros medios para incrementar la eficiencia del motor podrian ser el uso de aditivos
en el combustible; el ajuste del consumo de aceite lubricante de los cilindros; las mejoras en
las valvulas; el analisis del par; y los sistemas automatizados de vigilancia del motor.

54 Recuperacion del calor residual

5.4.1 Los sistemas de recuperacion del calor residual aprovechan las pérdidas térmicas de
los gases de escape para generar electricidad, calentar, o potenciar la propulsion utilizando
una toma de fuerza acoplada al eje.

5.4.2  Sibien estos sistemas podrian ser una opcién conveniente para los buques nuevos,
es posible que no se puedan instalar en buques existentes. Se deberia alentar a los
constructores de buques a que incorporen las nuevas tecnologias en sus proyectos.

5.5 Mejora de la gestion de la flota

5.5.1 En muchos casos se puede aprovechar mejor la capacidad de la flota introduciendo
mejoras en la planificacion de la misma. Por ejemplo, mejorando la planificacion de la flota
podrian evitarse o reducirse las travesias largas en lastre. Los fletadores tienen aqui una
oportunidad para promover la eficiencia. Eso puede relacionarse de manera estrecha con el
concepto de llegada "justo a tiempo".

5.5.2 Se puede utilizar el intercambio de datos sobre la eficiencia, la fiabilidad y el
mantenimiento dentro de una compafiia para promover las mejores practicas entre sus
buques, y dicho intercambio de datos deberia fomentarse activamente.

5.6 Mejora de la manipulacién de la carga

En la mayoria de los casos, la manipulacion de la carga esta bajo el control del puerto o de
los operadores de terminales y se deberian buscar soluciones 6ptimas adaptadas a las
necesidades del buque, del puerto y de la terminal. Sin embargo, en los casos en los que los
buques utilicen su propio equipo de manipulacion de la carga (por ejemplo, grias de carga,
brazos autodescargadores, bombas de carga (buques tanque)), deberian establecerse
procedimientos para utilizar eficazmente la energia producida por cualquier generador
adicional necesario para el funcionamiento del equipo.
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5.7 Gestion de la energia

5.7.1 Un examen de los servicios eléctricos a bordo puede revelar el potencial de mejoras
de la eficiencia no previstas. No obstante, habria que procurar evitar nuevos riesgos para la
seguridad cuando se desactiven servicios eléctricos (por ejemplo, el alumbrado). Una manera
obvia de ahorrar energia es el aislamiento térmico. Véanse también las observaciones
siguientes sobre alimentacion eléctrica desde tierra.

5.7.2 La optimizacion de la ubicacion de la estiba de los contenedores refrigerados puede
ser util para reducir el efecto de la transferencia térmica desde las unidades de compresion.
Ello podria combinarse, segun fuera apropiado, con la calefaccién o la ventilacién de los
tanques de carga, etc. También podria tenerse en cuenta la posibilidad de utilizar plantas
frigorificas refrigeradas por agua, que consumen menos energia.

5.8 Tipos de combustible

Podria considerarse la posibilidad de utilizar los combustibles alternativos emergentes a fin
de reducir las emisiones de CO,, pero en la mayoria de los casos, la aplicacion estara
condicionada por la disponibilidad.

5.9 Otras medidas

5.9.1 Podria examinarse la posibilidad de elaborar soportes logicos para el calculo del
consumo de combustible actual y el establecimiento de una "huella" de emisiones a fin de
optimizar la navegacion y determinar metas para incorporar mejoras y efectuar un seguimiento
del progreso.

5.9.2 En los ultimos afios han mejorado enormemente las fuentes de energia renovable,
como las tecnologias edlicas o de células solares (fotovoltaicas), y deberia examinarse la
posibilidad de integrarlas a bordo.

5.9.3 En algunos puertos se dispone de alimentacion eléctrica desde tierra para algunos
buques, aunque esto esta pensado principalmente para mejorar la calidad del aire en la zona
portuaria. Si la fuente eléctrica basada en tierra es eficiente en lo que respecta al carbono,
quiza se logre un incremento neto en eficiencia. Los buques podrian examinar la posibilidad
de utilizar alimentacion eléctrica desde tierra en los lugares en que esté disponible.

5.9.4 Incluso podria examinarse la propulsién asistida por el viento. Diversos sistemas
estan disponibles para su instalacién, por ejemplo, los rotores Flettner, las velas rigidas con
forma de ala y las cometas aerodinamicas.

5.9.5 Se deberian hacer los esfuerzos necesarios para utilizar combustible de mejor
calidad a fin de reducir al minimo la cantidad de combustible necesario para desarrollar una
potencia dada.

5.10 Compatibilidad de las medidas

5.10.1 En las presentes directrices se indica una amplia variedad de posibilidades para las
mejoras de la eficiencia energética de la flota existente. Si bien se dispone de muchas
opciones, estas no son acumulativas y dependen por lo general de la zona y del tipo de trafico,
y es probable que requieran el acuerdo y el apoyo de varias partes para que su uso sea el
mas eficaz.
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Edad y vida atil del buque

5.10.2 Todas las medidas indicadas en este documento, aplicadas a la parte | del SEEMP,
tienen potencial de reduccion de costos en el caso de que los precios de los hidrocarburos
sean altos. La viabilidad econdmica de una mejora especifica de la eficiencia energética
puede evaluarse por diversos medios. Una forma seria estimar el tiempo de rendimiento de la
inversion (ROI). Sin embargo, aunque las medidas con un ROl menor pueden tener el coste
mas bajo, esto no garantiza unos resultados 6ptimos en cuanto a la mejora de la eficiencia
energética. Obviamente, esta ecuacion depende en gran parte de la vida util restante del
buque y del costo del combustible.

Zona de trafico y navegacioén

5.10.3 La viabilidad de muchas de las medidas descritas en esta orientacion dependera de
la zona de trafico y navegacion del buque. En ocasiones, algunos buques cambian de zona de
trafico al modificarse las prescripciones del fletamento, pero esto no puede darse por supuesto
de manera general. Por ejemplo, es posible que determinados tipos de fuentes de energia
potenciadas por el viento no sean viables en el caso de los viajes cortos, dado que estos
buques suelen navegar en zonas con gran densidad de trafico o en vias navegables
restringidas. Las limitaciones de la altura de la obra muerta pueden afectar también a la
viabilidad de la tecnologia de asistencia edlica y de algunas otras medidas de reduccién de
emisiones. Otro aspecto es que cada océano y mar tiene caracteristicas especificas, por lo
cual los buques proyectados para rutas o traficos especificos podrian no obtener los mismos
beneficios en cuanto a eficiencia energética si adoptaran las mismas medidas o una
combinacion de medidas que otros buques que operen en zonas distintas. También es posible
que algunas medidas tengan un efecto mayor o menor en distintas zonas de navegacion.

5.10.4 El tipo de trafico que realice el buque podra determinar también la viabilidad de las
medidas de eficiencia examinadas. Por ejemplo, los buques que efectuan servicios en el mar
(tendido de tuberias, reconocimientos sismicos, buques de suministro mar adentro, dragas,
etc.) podran elegir distintos métodos para mejorar su eficiencia energética en comparacion
con los buques de transporte de carga tradicionales. Otros parametros importantes son la
duracion del viaje y consideraciones de seguridad especificas del trafico. Como resultado, es
posible que el método para lograr la combinacién mas eficiente de medidas sea Unico para
cada buque y cada compania naviera.

5.10.5 Las condiciones ambientales y la naturaleza de la carga transportada también varian
entre las distintas regiones. Por ejemplo, algunas rutas pueden transportar mayores
volumenes de mercancias que requieren un acondicionamiento cuidadoso de la temperatura,
o algunas regiones de transito pueden estar sujetas a condiciones meteorolégicas con
frecuencia adversas. Esto puede conducir a un aumento de las emisiones de los buques que
prestan servicios a esas rutas y regiones.

PARTE Il DEL SEEMP: PLAN DE RECOPILACION DE DATOS SOBRE EL CONSUMO
DE FUELOIL DE LOS BUQUES

6 GENERALIDADES

6.1 En la regla 26.2 del Anexo VI del Convenio MARPOL se especifica que "en el caso
de un buque de arqueo bruto igual o superior a 5 000, el SEEMP incluira una descripcion de
la metodologia que se utilizara para recopilar los datos prescritos por laregla 27.1 del presente
anexo y los procesos que se utilizaran para notificar los datos a la Administracion del buque".
La parte Il del SEEMP, el plan de recopilacién de datos sobre el consumo de fueloil de los
buques (en adelante "plan de recopilacion de datos"), contiene tal metodologia y procesos.
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6.2 En lo que respecta a la parte Il del SEEMP, en las presentes directrices se facilitan
orientaciones para la elaboracion de un método especifico del buque para recopilar, reunir y
notificar datos del buque sobre el consumo anual de fueloil, la distancia recorrida, las horas
de navegacion y otros datos prescritos por la regla 27 del Anexo VI del Convenio MARPOL
que deben notificarse a la Administracion.

6.3 De conformidad con la regla5.4.5 del Anexo VI del Convenio MARPOL, la
Administracion deberia asegurarse de que el SEEMP de cualquier buque cubierto cumpla la
regla 26.2 de dicho anexo antes de la recopilaciéon de datos.

7 ORIENTACIONES SOBRE LA METODOLOGIA PARA RECOPILAR DATOS
SOBRE EL CONSUMO DE FUELOIL, LA DISTANCIA RECORRIDA Y LAS
HORAS DE NAVEGACION

Consumo de fueloil*

71 El consumo de fueloil deberia incluir todo el fueloil consumido a bordo, que
comprende, entre otros, el consumido por los motores principales, motores auxiliares, turbinas
de gas, calderas y generadores de gas inerte, para cada tipo de fueloil consumido, con
independencia de si un buque estd navegando o no. Entre los métodos principales para
recopilar datos sobre el consumo anual de fueloil, expresado en toneladas métricas, se
incluyen:

A el método en el que se utilizan notas de entrega de combustible:

este método determina la cantidad total anual de fueloil que se utiliza,
basandose en las notas de entrega de combustible, prescritas en el caso del
fueloil entregado y utilizado a bordo de un buque para su combustion, de
conformidad con la regla 18 del Anexo VI del Convenio MARPOL; es
necesario conservar a bordo las notas de entrega de combustible durante
los tres afos posteriores a la entrega del fueloil. El plan de recopilacion de
datos deberia precisar la manera en la que el buque resumira la informacién
recogida en la nota de entrega de combustible y como llevara a cabo las
lecturas del tanque. Los principales componentes de este enfoque son los
siguientes:

A el consumo anual de fueloil sera igual a la masa total de fueloil
utilizado a bordo que se recoge en las notas de entrega de
combustible. En este método, las cantidades de fueloil que figuran
en la nota de entrega de combustible se utilizaran para determinar
la masa total anual de fueloil consumido, mas la cantidad de fueloil
que sobra del ultimo periodo del ano civil, menos la cantidad de
fueloil que se transferira al siguiente periodo del afio civil;

2 para determinar la diferencia entre la cantidad de hidrocarburo que
queda en el tanque antes y después del periodo, deberia llevarse a
cabo la lectura del tanque al principio y al final del periodo;

3 en el caso de que un viaje se extienda mas alla del periodo de
notificacion de datos, la lectura del tanque deberia realizarse
mediante la vigilancia del tanque en el puerto de salida y en el

4 En la regla 2.1.14 del Anexo VI del Convenio MARPOL se define "fueloil" como "cualquier combustible
entregado y destinado a la combustidn a fines de la propulsion o el funcionamiento a bordo del buque,
incluidos los combustibles gaseosos, destilados o residuales".
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puerto de llegada del viaje y mediante métodos estadisticos, como
la media moévil por dias de viaje;

4 las lecturas del tanque de fueloil deberian llevarse a cabo mediante
métodos adecuados, como sistemas automatizados, sondeos y
cintas de inmersiéon. El método para realizar las lecturas del tanque
deberia especificarse en el plan de recopilaciéon de datos;

5 la cantidad de cualquier fueloil descargado deberia sustraerse del
consumo de fueloil de ese periodo de notificacion. Esta cantidad
deberia basarse en los registros del Libro registro de hidrocarburos
del buque; y

.6 cualquier dato alternativo que se utilice para compensar la
diferencia identificada en las cantidades de combustible liquido
deberia respaldarse con pruebas documentales;

2 el método en el que se utilizan caudalimetros:

este método determina la cantidad total anual de consumo de fueloil
midiendo los caudales de fueloil a bordo, mediante caudalimetros. En caso
de averia de los caudalimetros, se llevaran a cabo lecturas manuales del
tanque o se recurrira a métodos alternativos. El plan de recopilacion de datos
deberia aportar informacién sobre los caudalimetros del buque y de como
se recopilaran y resumiran los datos, ademas de como se llevaran a cabo
las necesarias lecturas del tanque:

A el consumo anual de fueloil deberia ser el total de los datos de
consumo diario de fueloil de todos los procesos consumidores de
fueloil a bordo que sean pertinentes, medidos mediante
caudalimetros;

2 los caudalimetros utilizados para la vigilancia deberian estar
colocados de manera que midan todo el fueloil consumido a bordo.
En el plan de recopilacion de datos deberian describirse los
caudalimetros y su conexion con los consumidores especificos de
fueloil;

3 se toma nota de que si el caudalimetro se instala después de
que se hayan extraido los fangos del tanque de servicio diario, no
deberia ser necesario corregir este método de medicion del fueloil
para tomar en cuenta los fangos;

4 en el plan de recopilacion de datos deberian identificarse los
caudalimetros utilizados para la vigilancia del flujo de fueloil.
Deberian identificarse de manera clara los consumidores que no se
vigilen con un caudalimetro, y deberia incluirse un método de
medicion del consumo de fueloil alternativo; y

5 deberia especificarse la calibracion de los caudalimetros. Deberia
disponerse a bordo de los registros de las calibraciones y el
mantenimiento;
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7.2

A

3 el método en el que se utiliza la vigilancia del tanque de combustible liquido
a bordo:

para determinar el consumo anual de fueloil, se sumaran las
cantidades de consumo diario de fueloil medido mediante lecturas
del tanque que se llevan a cabo utilizando métodos adecuados,
tales como sistemas automatizados, sondeos y cintas de inmersion.
Las lecturas del tanque se realizaran siempre que el buque esté en
el mar y cada vez que el buque realice un abastecimiento o
vaciado; y

2 deberia disponerse a bordo del resumen de los datos de vigilancia
que contenga todos los registros del consumo de fueloil medido;
4 el método en el que se utiliza la vigilancia del tanque de carga de GNL a
bordo:

los buques para el transporte de GNL utilizan el Sistema de vigilancia de la
cesion (CTMS) para controlar/registrar los volumenes de carga dentro de los
tanques. Cuando se calcula el consumo:

A

el volumen liquido de GNL consumido se convierte en masa
utilizando la densidad del metano (422 kg/m?). Esto se debe a que
el GNL se transporta al punto de ebullicién del metano, mientras
que otros hidrocarburos mas pesados tienen un punto de ebullicién
mas alto y permanecen en estado liquido; y

2 el contenido en peso del nitrégeno se resta en cada viaje con carga
del consumo de GNL, ya que no contribuye a las emisiones de CO;
5 el método en el que se utiliza la vigilancia del tanque de carga a bordo para

los buques que emplean como combustible una carga distinta del GNL:

A

para determinar el consumo anual de fueloil, la cantidad de
consumo diario de fueloil medido mediante lecturas del tanque que
se llevan a cabo utilizando métodos adecuados para la carga
utilizada como combustible. EI método para realizar las lecturas del
tanque deberia especificarse en el plan de recopilacion de datos del
SEEMP; y

las lecturas del tanque se realizaran diariamente siempre que el
buque esté en el mar y cada vez que el buque embarque o
desembarque carga; y deberia disponerse a bordo del resumen de
los datos de vigilancia que contenga todos los registros del
consumo de fueloil medido.

Deberia documentarse® toda correccion por densidad, temperatura, contenido de

nitrdgeno del GNL, etc., segun proceda.

5

La norma ISO 8217, por ejemplo, facilita un método para el combustible liquido.
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Factor de conversion Ce

7.3 Si los fueloiles que se utilizan no entran en ninguna de las categorias que se
describen en las "Directrices de 2018 sobre el método de calculo del indice de eficiencia
energética de proyecto (EEDI) obtenido para buques nuevos" (resolucion MEPC.308(73)),
enmendadas, y no tienen asignado ningun factor Cr (por ejemplo, algunos "combustibles
hibridos"), el proveedor de combustible deberia facilitar un factor Cr para el producto
respectivo, respaldado por pruebas documentales.

Distancia recorrida

7.4 En el apéndice IX del Anexo VI del Convenio MARPOL se especifica que la distancia
recorrida deberia notificarse a la Administracion y:

A la distancia en millas marinas recorrida en el agua deberia registrarse en el
diario de navegacion, de conformidad con lo dispuesto en la regla V/28.1°
del Convenio SOLAS;

2 la distancia que recorre el buque cuando estad navegando con propulsion
propia deberia incluirse en los datos sumados correspondientes a la
distancia recorrida en el afio civil; y

3 pueden aplicarse otros meétodos para medir la distancia recorrida aceptados
por la Administracion. En cualquier caso, el método aplicado deberia
describirse a fondo en el plan de recopilacién de datos.

Horas de navegacion

7.5 En el apéndice IX del Anexo VI del Convenio MARPOL se especifica que las horas
de navegacion deberian notificarse a la Administracion. Las horas de navegacion deberian
ser el tiempo total en el que el buque esta navegando con propulsion propia.

Calidad de los datos

7.6 El plan de recopilaciéon de los datos deberia incluir medidas de control de la calidad
de los datos que convendria incorporar en el sistema existente de gestién de la seguridad.
Entre las medidas adicionales que deben tenerse en cuenta podrian encontrarse las
siguientes:

A el procedimiento de identificacion de las carencias de datos y de las
correcciones correspondientes; y

2 el procedimiento para abordar las carencias de datos cuando falten datos de
vigilancia, por ejemplo, los fallos de funcionamiento del caudalimetro.

Formato normalizado de notificacion de datos

7.7 En la regla 27.3 del Anexo VI del Convenio MARPOL se afirma que los datos que se
especifican en el apéndice IX del Anexo deben comunicarse electronicamente utilizando un
impreso normalizado elaborado por la Organizacion. Los datos recopilados deberian
notificarse a la Administracién utilizando el formato normalizado que figura en el apéndice 3.

6 La distancia recorrida que se mide utilizando datos por satélite es la distancia recorrida en tierra.
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8 MEDICION DIRECTA DE LAS EMISIONES DE CO;

8.1 La medicion directa de las emisiones de CO- no se exige en la regla 27 del Anexo VI
del Convenio MARPOL.

8.2 Si se utiliza la medicion directa de las emisiones de COg, deberia procederse como
se indica a continuacion:

A este método se basa en la determinacion de los caudales de las emisiones
del CO- presente en los gases de escape, multiplicando la concentracion de
CO; en los gases de escape y el caudal de los gases de escape. En el caso
de ausencia y/o averia del equipo de medicién directa de las emisiones de
COqg, se realizaran lecturas manuales del tanque;

2 el equipo de medicién directa de las emisiones de CO. utilizado para la
vigilancia se colocara de manera que mida todas las emisiones de CO; del
buque. En el plan de vigilancia se describen las ubicaciones de todo el
equipo utilizado; y

3 deberia especificarse la calibracion del equipo de medicién de las emisiones
de CO.. Deberia disponerse a bordo de los registros de las calibraciones y
el mantenimiento.

PARTE Ill DEL SEEMP: PLAN DE LA INTENSIDAD DE CARBONO OPERACIONAL DEL
BUQUE

9 GENERALIDADES

9.1 La regla26.3.1 del AnexoVI del Convenio MARPOL especifica que, para
determinadas categorias de buques de arqueo bruto igual o superior a 5 000, el SEEMP
incluira, a mas tardar el 1 de enero de 2023:

A una descripcion de la metodologia que se utilizara para calcular el Cll
operacional anual obtenido del buque prescrito por la regla 28 del Anexo VI
del Convenio MARPOL vy los procesos que se utilizaran para notificar su
valor a la Administracion del buque;

2 los Cll operacionales anuales prescritos para los siguientes tres anos, como
se especifica en la regla 28 del Anexo VI del Convenio MARPOL;

3 un plan de ejecucién en el que se documente como se alcanzaran los ClI
operacionales anuales prescritos durante los siguientes tres afos; y

4 un procedimiento de autoevaluacién y mejora.

9.2 Las secciones 9 a 15 de las presentes directrices proporcionan orientaciones para
los buques a los que se aplica la regla 26.3 del Anexo VI del Convenio MARPOL con los fines
siguientes:

A ayudar a elaborar la parte lll del SEEMP del buque, incluidas las
orientaciones sobre la elaboracion de un método especifico del buque para
recopilar los datos necesarios;
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2 describir la metodologia que se utilizara para calcular el Cll operacional
anual obtenido del buque y notificar su valor a la Administracién del buque;

3 determinar el Cll operacional anual prescrito del buque para los tres anos
siguientes;

4 elaborar y aplicar un plan de implantacién en el que se documente como se
alcanzaran los Cll operacionales anuales prescritos durante los tres anos
siguientes;

5 determinar un procedimiento de autoevaluacion y mejora; y

.6 elaborar medidas correctivas, segun proceda.

9.3 El Cll operacional anual prescrito debe calcularse de conformidad con la regla 28 y

teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la Organizacion.”

94 Ademas, de conformidad con la regla 28 del Anexo VI del Convenio MARPOL, la
parte Il del SEEMP debe incluir ademas metodologias de calculo y un plan de medidas
correctivas para los buques clasificados como D durante tres afios consecutivos o como E.

9.5 La intensidad de carbono operacional anual obtenida del buque debe calcularse con
arreglo a las directrices elaboradas por la Organizacién.®

9.6 Se recomienda encarecidamente a los buques de arqueo bruto igual o superior
a 5 000 que estén sujetos a las reglas 26.3 y 28 del Anexo VI del Convenio MARPOL que
examinen la parte | de su SEEMP para modificarla segun sea necesario a fin de reflejar las
medidas adoptadas para cumplir las prescripciones sobre el Cll del buque.

9.7 El establecimiento de objetivos, al que se hace referencia en el apartado 4.1.7 de la
parte |, deberia ser coherente con las prescripciones de la regla 28 del Anexo VI del Convenio
MARPOL y deberia incluir el Cll operacional anual prescrito del buque para los tres afios
siguientes a la actualizacion del SEEMP.

9.8 Ademas, aunque los buques sujetos a la regla 28 del Anexo VI del Convenio
MARPOL pueden basarse en las prescripciones sobre el Cll cuando se establezcan los
objetivos de la parte | del SEEMP, se alienta a que se considere la posibilidad de establecer
objetivos adicionales especificos del buque que rebasen las prescripciones aplicables sobre
el Cll y se realicen esfuerzos por mejorar la eficiencia energética y reducir la intensidad de
carbono mas alla de dichas prescripciones.

9.9 En el caso de los buques sujetos a la regla 28 del Anexo VI del Convenio MARPOL,
puede considerarse la posibilidad de utilizar voluntariamente uno o varios de los Cll de prueba
(EEPI, cbDIST, cIDIST o EEQI), cuando proceda, con el fin de facilitar datos de apoyo a la
toma de decisiones para respaldar la clausula de examen establecida en la regla 28.11 del
Anexo VI del Convenio MARPOL. En el apéndice 4 figura un formato normalizado de

Véanse las "Directrices de 2022 sobre los niveles de referencia para su utilizacidn con los indicadores de la
intensidad de carbono operacional (Directrices sobre los niveles de referencia de los Cll, D2)" (resolucion
MEPC.353(78)) y las "Directrices de 2021 sobre los factores de reduccién de la intensidad de carbono
operacional en relacién con los niveles de referencia (Directrices sobre los factores de reduccion de los ClI,
D3)" (resolucion MEPC.338(76)).

8 Véanse las "Directrices de 2022 sobre los indicadores de la intensidad de carbono operacional y los
métodos de célculo (Directrices sobre los CII, D1)" (resolucion MEPC.352(78)) y las "Directrices
provisionales de 2022 sobre factores de correccion y ajustes de viaje para los calculos del Cll (D5)
(resoluciéon MEPC.355(78)).
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notificacion de datos para los parametros que permiten calcular los indicadores de la
intensidad de carbono de prueba con caracter voluntario. En el SEEMP deberia incluirse una
descripcion de la metodologia que se utilizara para calcular el Cll de prueba.

9.10 La parte Ill del SEEMP del buque se deberia actualizar en caso de que se produzcan
modificaciones voluntarias o se adopten las medidas correctivas necesarias (cada tres afos).

10 METODOLOGIA DE CAI’.CULO DEL Cll OPERACIONAL ANUAL OBTENIDO;
PLAN DE RECOPILACION DE DATOS Y CALIDAD DE LOS DATOS

10.1 Teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la Organizacion,® la parte Il del
SEEMP proporciona informacién detallada sobre como se calculara el Cll operacional anual
obtenido del buque. La regla 28 del Anexo VI del Convenio MARPOL establece que el ClI
operacional anual obtenido se calculara utilizando los datos recopilados de conformidad con
la regla 27 (sistema de recopilacién de datos sobre el fueloil).

10.2 Al describir la metodologia de calculo, la parte Il del SEEMP deberia incluir una
descripcion detallada de los datos necesarios para el céalculo del Cll operacional anual
obtenido. La recopilacién de datos deberia ajustarse a la metodologia y las prescripciones
pertinentes acerca del sistema de recopilacion de datos sobre el fueloil, de conformidad con
laregla 27 del Anexo VI del Convenio MARPOL (véase la parte Il de las presentes directrices).

10.3 En caso de transferencia del buque de una compania a otra de conformidad con las
reglas 27.5 027.6 del Anexo VI del Convenio MARPOL, todos los datos pertinentes
necesarios para el calculo del Cll operacional anual obtenido deberian presentarse por la
primera compafia a la compania receptora en el plazo de un mes a partir de la fecha de
transferencia. Los datos deberian haber sido verificados por la Administracién o por cualquier
organizacién debidamente autorizada por ella de conformidad con la regla 6.7 del Anexo VI
del Convenio MARPOL antes de que se transfieran a la compania receptora. El formato de
los datos transferidos deberia ser coherente con lo dispuesto en el apéndice 3 y tal que la
compania receptora pueda utilizarlos en los calculos del Cll operacional anual obtenido para
todo el afo en el que tiene lugar la transferencia.

10.4 En caso de que la primera compania no transfiera los datos necesarios, la Administracion
podra poner a disposicion de la compania receptora los datos pertinentes presentados a la base
de datos de la OMI sobre el consumo de fueloil. En caso de que se transfieran a la vez tanto la
compania como la Administracion, la Administracion entrante podra solicitar a la Organizacion el
acceso a los datos de conformidad con la regla 27.11. Si no se dispone de esos datos, el CllI
operacional anual obtenido podra calcularse y verificarse utilizando los datos disponibles que
cubran un periodo del afo civil anterior lo mas largo posible.

10.5 En caso de transferencia de un buque de una Administracién a otra de conformidad
con la regla 27.4 del Anexo VI del Convenio MARPOL, los datos necesarios para calcular el
Cll anual obtenido ya estan en posesion de la compafia correspondiente y no es necesario
ningun otro intercambio de datos.

11 Cll OPERACIONAL ANUAL PRESCRITO PARA LOS TRES ANOS SIGUIENTES

111 En la parte 1l del SEEMP se describen los valores del Cll operacional anual prescrito
para el buque para cada uno de los tres afos siguientes, calculados de conformidad con la

° Véanse las "Directrices de 2022 sobre los indicadores de la intensidad de carbono operacional y los
métodos de célculo (Directrices sobre los CII, D1)" (resolucion MEPC.352(78)) y las "Directrices
provisionales de 2022 sobre factores de correccidon y ajustes de viaje para los calculos del CII (D5)"
(resoluciéon MEPC.355(78)).
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regla 28 del Anexo VI del Convenio MARPOL y teniendo en cuenta las directrices elaboradas
por la Organizacion,' como base para dichos calculos.

12 PLAN DE IMPLANTACION TRIENAL

12.1 El plan de implantacion trienal describe las medidas que el buque tiene previsto
adoptar para seguir cumpliendo el Cll operacional anual prescrito durante el trienio siguiente.
Entre ellas se incluyen las medidas indicadas en la seccién 5 de las presentes directrices.

12.2 El plan de implantacién trienal es especifico del buque.

12.3 El plan de implantacion trienal deberia ser concreto, cuantificable, alcanzable, realista
y sujeto a plazos (SMART) en la medida en que esté previsto y sea factible. Deberia incluir:

A una lista de medidas que mejoren la eficiencia energética y reduzcan la
intensidad de carbono del buque, con el tiempo y el método de implantacion
necesarios para alcanzar el Cll operacional prescrito;

2 una descripcion de cdmo, cuando se implanten las medidas enumeradas, se
alcanzara el CIll operacional prescrito, teniendo en cuenta el efecto
combinado de las medidas en la intensidad de carbono operacional;

3 el personal de la compafiia responsable del plan de implantacion trienal, la
vigilancia y el registro del funcionamiento a lo largo del ano para el examen
de la eficacia del plan de implantacion trienal; y

4 la determinacion de los posibles impedimentos para la eficacia de las
medidas de mejora de la eficiencia energética y de reduccion de la
intensidad de carbono del buque, incluidas las posibles medidas de
contingencia puestas en marcha para superar estos impedimentos.

124 El plan de implantacién trienal deberia revisarse y ajustarse cuando sea necesario, y
deberian determinarse los datos que han de examinarse.

13 PROCESO DE AUTOEVALUACION Y MEJORA (QUE SE ANADE A LA
SECCION 4.4 DE LAS PRESENTES DIRECTRICES)

13.1 El objetivo de la autoevaluacion es calificar la eficacia de las medidas previstas y su
implantaciéon, profundizar en la comprensién de las caracteristicas generales del
funcionamiento del buque, por ejemplo, qué tipos de medidas pueden funcionar eficazmente,
cdmo y por qué, conocer la tendencia de la mejora de la eficiencia de ese buque, comprender
las tendencias en la utilizacién del buque en funcién de la carga transportada y las zonas de
operacién y elaborar un plan de accion mejorado para el siguiente ciclo. Esta evaluacién
deberia producir una retroalimentacion significativa basada en la experiencia del periodo
anterior, a fin de mejorar el rendimiento en el periodo siguiente.

13.2 Los procedimientos de autoevaluacién del uso de la energia del buque y la intensidad
de carbono deberian elaborarse e incluirse en esta seccion del SEEMP. La autoevaluacion
deberia realizarse periddicamente utilizando los datos recopilados mediante la vigilancia. Se

10 Véanse las "Directrices de 2022 sobre los niveles de referencia para su utilizaciéon con los indicadores de la

intensidad de carbono operacional (Directrices sobre los niveles de referencia de los ClI, D2)" (resolucién
MEPC.353(78)) y las "Directrices de 2021 sobre los factores de reduccion de la intensidad de carbono
operacional en relacién con los niveles de referencia (Directrices sobre los factores de reduccién de los ClI,
D3)" (resolucion MEPC.338(76)).
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recomienda determinar la causa y el efecto del funcionamiento del buque en el periodo evaluado
a fin de establecer medidas para mejorar el funcionamiento durante el periodo siguiente.

13.3 El proceso de autoevaluacion y mejora podria constar de los elementos siguientes:

A

auditorias internas periodicas a bordo y de la compafiia para verificar la
implantacion y la eficacia del sistema;

la mejora, es decir, la implantacion de medidas preventivas o de
modificacion (el personal responsable de la compafia deberia evaluar
dichos informes de auditoria e implantar medidas correctivas que incluyan
medidas preventivas o de modificacion); y

el examen periédico del SEEMP y de los documentos conexos, para actualizar
el SEEMP de manera que se reduzcan al minimo las cargas administrativas
e innecesarias para el personal de la compafiia y de los buques.

13.4 El proceso de autoevaluacion y mejora podria constar de los elementos siguientes:

A

los criterios de evaluacién, que podrian incluir elementos como la calidad de
la vigilancia, el mantenimiento de registros, la eficacia de las medidas
implantadas (incluidos la causa y el efecto) y la consecucién del objetivo;

la evaluacion de la eficacia de las diferentes medidas adoptadas en funcion
de la eficiencia energética y la intensidad de carbono;

las medidas que mas contribuyen y en qué medida lo hacen, las medidas
que no contribuyen y, por tanto, no son eficaces, los elementos especificos
del buque y/o de la compafia que afectan negativamente al Cll y como
podrian mejorarse;

el plazo para iniciar el proceso de examen antes de que finalice el periodo
de cumplimiento y para implantar las medidas nuevas el afio siguiente;

las medidas determinadas para abordar las deficiencias y discrepancias,
incluidas la correccion de la falta de datos y las debilidades del sistema, las
medidas nuevas para mejorar la implantacién (por ejemplo, la formacion),
asi como medidas nuevas de mejora de la intensidad de carbono, segun sea
necesario;

cuando proceda, las medidas que se adoptaran para que mejore la
clasificacion del buque en cuanto al Cll, incluida la cuantificacion estimada
de la reduccién adicional prevista de la intensidad de carbono;

cuando proceda, si se requiere un plan de medidas correctivas, este deberia
incluir los elementos enumerados en 15.4.5 para que el buque deje de tener
un funcionamiento inferior; y

cuando proceda, la determinacion de los factores criticos que han
contribuido al incumplimiento del objetivo en cuanto al CII.

14 EXAMEN Y ACTUALIZACION DE LA PARTE lll DEL SEEMP

14.1 La regla 26.1 del Anexo VI del Convenio MARPOL dispone lo siguiente: "Todo buque
llevara a bordo un plan de gestion de la eficiencia energética del buque (SEEMP). Dicho plan
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podra formar parte del sistema de gestion de la seguridad del buque. EI SEEMP se elaborara
y examinara teniendo presentes las directrices adoptadas por la Organizacion". La
regla 26.3.2 del Anexo VI del Convenio MARPOL dispone lo siguiente: "En el caso de los
buques clasificados D tres afios consecutivos o clasificados E de conformidad con la regla 28
del presente anexo, el SEEMP se examinara para incluir un plan de medidas correctivas con
el fin de alcanzar el CIl operacional anual prescrito de conformidad con la regla 28.8 del
presente anexo."

14.2 La companiia deberia garantizar que el SEEMP se examine y actualice cuando sea
necesario, de conformidad con el parrafo 9.10.

14.3 El SEEMP deberia incluir un diario en el que se indique cuando se ha examinado y
actualizado, y en él deberian figurar las partes que se han modificado.

15 PLAN DE MEDIDAS CORRECTIVAS

15.1 No es necesario incluir un plan de medidas correctivas en el SEEMP a menos que un
buque se haya clasificado como D durante tres afios consecutivos o como E durante un afio.

15.2 En el caso de un buque al que se requiera elaborar un plan de medidas correctivas
de conformidad con la regla 28.7 del Anexo VI del Convenio MARPOL, se presentara a la
Administracién o a cualquier organizacién debidamente autorizada por ella, para su
verificacion, de conformidad con la regla 28.7 del Anexo VI del Convenio MARPOL, un
SEEMP revisado que incluya las medidas correctivas para la reduccion del Cll. EI SEEMP
revisado deberia presentarse al mismo tiempo que la notificacion del Cll operacional anual
obtenido de conformidad con la regla 28.2, pero a mas tardar en el plazo de un mes a partir
de dicha notificacion.

15.3 En la regla 28.9 del Anexo VI del Convenio MARPOL se dispone también que "los
buques clasificados D tres afios consecutivos o clasificados E aplicaran debidamente las
medidas correctivas planificadas de conformidad con el SEEMP actualizado".

15.4 Elaboracion del plan de medidas correctivas

15.4.1 La finalidad del plan de medidas correctivas es establecer las medidas que deberia
adoptar un buque que haya sido clasificado como D durante tres afos consecutivos 0 como
E durante un afo para conseguir al menos la clasificacion C durante el siguiente ano civil y,
en ultima instancia, el Cll operacional anual prescrito.

15.4.2 El plan de medidas correctivas es especifico del buque.

15.4.3 Muchos de los enfoques descritos en la seccidén 5 de las presentes directrices o
cualquier otra medida adecuada pueden aplicarse a un buque para mejorar su eficiencia en
el consumo de combustible y, por tanto, su clasificacién de CII.

15.4.4 El plan de medidas correctivas deberia describir las medidas que el buque planea
adoptar, el plazo en el que se aplicaran esas medidas y las repercusiones previstas que tendra
su aplicacion en la clasificacion del Cll del buque. Deberia demostrarse cémo las medidas
correctivas contribuiran a alcanzar el Cll operacional anual prescrito, a fin de determinar la
eficacia de dichas medidas. A la hora de seleccionar las medidas correctivas adecuadas,
deberia tenerse en cuenta la experiencia adquirida con las medidas correctivas adoptadas
anteriormente y su grado de eficacia.
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15.4.5 EIl plan de medidas correctivas deberia ser concreto, cuantificable, alcanzable,
realista y sujeto a plazos (SMART). Deberia incluir:

A

2

un analisis de la causa de que la clasificacion del Cll sea inferior;
un analisis de los resultados de las medidas implantadas;

una lista de las medidas adicionales y medidas revisadas que se anadiran
al plan de implantacién indicando el plazo y el método de implantacién y que
son necesarias para alcanzar el Cll operacional prescrito;

la designacion de una persona de la compafiia que sea responsable de las
medidas afiadidas y revisadas del plan de implantacion, la vigilancia y el
registro del funcionamiento y del examen de la eficacia de las medidas
correctivas; y

la determinacién de posibles impedimentos para la eficacia de las medidas
de mejora de la eficiencia energética y de reduccién de la intensidad de
carbono del buque, incluidas las posibles medidas de contingencia
adicionales utilizadas para superar estos impedimentos.

15.4.6 La implantacién del plan de medidas correctivas deberia vigilarse y ajustarse cuando
sea necesario. Deberian adoptarse medidas adicionales para reforzar las medidas correctivas
en caso de resultados intermedios insuficientes.

15.4.7 Lacompahia deberia garantizar que esta en condiciones de llevar a cabo las medidas
que se indican en el plan de medidas correctivas y confirmar que es capaz de hacerlo cuando
presente su SEEMP actualizado.
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APENDICE 1

EJEMPLO DE MODELO DEL PLAN DE GESTION DEL BUQUE

PARA MEJORAR LA EFICIENCIA ENERGETICA

(PARTE | DEL SEEMP)

Nombre del buque:

Arqueo bruto:

Tipo de buque:

Capacidad:

Numero IMO:

Fecha de elaboracion:

Elaborado por:

Periodo de
implantacion:

Desde:
Hasta:

Implantado por:

Fecha prevista para la
siguiente evaluacion:

Examen y actualizacion del diario

Fechalplazo

Partes actualizadas

Elaborado por

Implantado por

1 MEDIDAS

Medidas de
eficiencia energética

Implantacion

(incluida la fecha de inicio)

Personal responsable

2 VIGILANCIA

Descripcion de los instrumentos de vigilancia

3 OBJETIVO

Objetivos cuantificables

4 EVALUACION

Procedimientos de evaluacion
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APENDICE 2

EJEMPLO DE MODELO DEL PLAN DE RECOPILACION DE DATOS
SOBRE EL CONSUMO DE FUELOIL DE LOS BUQUES
(PARTE Il DEL SEEMP)

1 Examen y actualizacion del diario
Fechalplazo Partes actualizadas Elaborado por Implantado por
2 Datos del buque
Nombre del buque
Numero IMO
Compaifiia
Pabelldn

AfRo de entrega

Tipo de buque

Arqueo bruto

Arqueo neto

Peso muerto

EEDI obtenido (si procede)

EEXI obtenido (si procede)

Clase de navegacion en hielo

3 Registro de revision del plan de recopilacion de datos sobre el consumo de
fueloil

Fecha de la revision Disposicion revisada

4 Motores y otros consumidores de fueloil y tipos de fueloil utilizados

Motores u otros Potencia Tipos de fueloil
consumidores de fueloil

1 Tipo/modelo del motor (kW)
principal

2 Tipo/modelo del motor (kW)
auxiliar

3 Caldera

—~ |~

4 Generador de gas inerte
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5 Factor de emision

Cr es un factor de conversion adimensional entre el consumo de fueloil y las emisiones de
COg, previsto en las "Directrices de 2018 sobre el método de calculo del indice de eficiencia
energética de proyecto (EEDI) obtenido para buques nuevos" (resolucion MEPC.308(73)),
enmendadas. La cantidad total anual de CO; se calcula multiplicando el consumo anual de
fueloil y el Cr para cada tipo de combustible.

Cr
(t-CO2/
Tipo de fueloil t-combustible)
Diésel/gasail (por ejemplo, ISO 8217 grados DMX a DMB) 3,206
Fueloil ligero (por ejemplo, ISO 8217 grados RMA a RMD) 3,151
Fueloil pesado (HFO) (por ejemplo, ISO 8217 grados RME a RMK) 3,114
Gas de petréleo licuado (GPL) (propano) 3,000
Gas de petréleo licuado (GPL) (butano) 3,030
Gas natural licuado (GNL) 2,750
Metanol 1,375
Etanol 1,913
Otro (...)
6 Método para medir el consumo de fueloil

A continuacion se sefala el método de medicion aplicado para este buque. Se describe el
procedimiento para medir datos y calcular valores anuales, el equipo de medicion utilizado, etc.

Método Descripcién
7 Método para medir la distancia recorrida
Descripcién
8 Método para medir las horas de navegacion
Descripcién
9 Procesos que se utilizaran para notificar los datos a la Administracién
Descripcién

10 Calidad de los datos

Descripcién
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APENDICE 2bis

EJEMPLO DE MODELO DEL PLAN DE LA INTENSIDAD
DE CARBONO OPERACIONAL DEL BUQUE
(PARTE Ill DEL SEEMP)

1 Examen y actualizacion del diario
Fechal/plazo Partes actualizadas Elaborado por Implantado por
<12 vez>
<22 vez>
etc.
2 Cll prescrito en los tres ainos siguientes, Cll obtenido y clasificacion durante

tres anos consecutivos

Nombre del buque Ndmero IMO
Compaifiia Ao de entrega
Pabellon Tipo de buque
Arqueo bruto Peso muerto
Cll aplicable oAER; ocgDIST
ARo Cll Cll operacional anual Cll Clasificacion de
operacional obtenido (antes de operacional la intensidad de
anual prescrito | cualquier correccion) anual obtenido | carbono
operacional
(A,B,C,DoE):
<afio -1>
<afio -2>
<afio -3>
cll
operacional
anual prescrito
<afo>:
<afio + 1>
<afio + 2>
3 Metodologia de calculo del Cll anual obtenido del buque, incluidos los datos
necesarios y la forma de obtenerlos en la medida en que no se aborden en la
parte Il
Descripcién
4 Plan de implantacion trienal
Descripcién
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El personal de la compaiiia se encargara del plan de implantacion trienal, la vigilancia
y el registro del funcionamiento

Lista de medidas que deben examinarse e implantarse

Repercusion Tiempo y método de implantacién
Medida en el Cll y personal responsable Impedimentos y medidas de contingencia
Hito Plazo Responsable Impedimento Contingencias
Hito Plazo Responsable Impedimento Contingencias
Hito Plazo Responsable Impedimento Contingencias
Hito Plazo Responsable Impedimentos Contingencias

Calculo que muestra el efecto combinado de las medidas y que se alcanzara el ClII
operacional prescrito

AfRo Cll operacional anual | Cll operacional anual | Clasificacion prevista
prescrito previsto
<afio>:
<afio + 1>
<afio + 2>
5 Autoevaluaciéon y mejora
Descripcion
6 Plan de medidas correctivas (si procede)

Andlisis de las causas de que la clasificacion del Cll sea inferior

Causa Analisis del efecto Medidas
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Analisis de las medidas del plan de implantacién

Medida

Anadlisis del efecto

Medidas

Lista de medidas adicionales y medidas revisadas que se afadiran al plan de

implantacién

Repercusion
Medida en el Cll

Tiempo y método de implantacion
y personal responsable

Impedimentos y medidas de contingencia

Hito Plazo Responsable

Impedimentos Contingencias
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APENDICE 3

FORMATO NORMALIZADO DE NOTIFICACION DE DATOS A LA
ADMINISTRACION PARA EL SISTEMA DE RECOPILACION DE
DATOS Y LA INTENSIDAD DE CARBONO OPERACIONAL

Nombre del buque Numero IMO

Compaifiia Afo de entrega

Pabellon Tipo de buque

Arqueo bruto Peso muerto

Cll aplicable oAER; ocgDIST
Clasificacion de la intensidad de carbono oA; oB; oC; oD; oE;
operacional

Cll a fines de prueba (ninguno, uno o mas de forma oEEPI ; ocbDIST ; ocIDIST ; oEEOI
voluntaria)

Cll operacional anual obtenido antes de cualquier correccion
(AER en g CO2/TPMem.m. o0 cgDIST en g COz/arqueo brutoem.m.)

Cll operacional anual obtenido
(AER en g CO2/TPM+sm.m. o cgDIST en g CO2/arqueo brutoem.m.)

Fecha final para el Cll anual (dd/mm/aa)*

Fecha de inicio para el Cll anual (dd/mm/aa)*

EEDI obtenido (si procede)

EEXI obtenido (si procede)

EEPI (g CO2/TPMsm.m.)

cbDIST (g COz/literasm.m.)

cIDIST (g CO2/mem.m.)

EEOI (gCO2/t'm.m. u otros)

Ndmero IMO

Fecha final para el sistema de recopilacién de datos (dd/mm/aa)

Fecha de inicio para el sistema de recopilacion de datos (dd/mm/aa)
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APENDICE 4

FORMATO NORMALIZADO DE NOTIFICACION DE DATOS PARA LOS PARAMETROS
QUE PERMITEN CALCULAR LOS INDICADORES DE LA INTENSIDAD
DE CARBONO DE PRUEBA CON CARACTER VOLUNTARIO*

EEOI anual obtenido

Métrica de la masa de carga transportada o del trabajo realizado en
el calculo del EEQI (gCOgz/t*m.m. u otros)*****

Trabajo de transporte*****

EEPI anual obtenido (g CO2/TPMem.m.)
Distancia recorrida con carga (m.m.)

cIDIST anual obtenido (g CO2/mem.m.)****
Longitud de los carriles (metros)****

cbDIST anual obtenido (g CO2/literasm.m.)***

*kk

Literas inferiores disponibles

Fecha final para el Cll de prueba (dd/mm/aa)**

Fecha de inicio para el Cll de prueba (dd/mm/aa)**
Numero IMO**

Fecha final para el sistema de recopilacién de datos (dd/mm/aa)**

Fecha de inicio para el sistema de recopilacion de datos (dd/mm/aa)**

* Para notificar un Cll de prueba, los datos deberian notificarse segun corresponda,
teniendo en cuenta la informacién facilitada en el apéndice 3

b De conformidad con el apéndice 3

***  Solo aplicable a los buques de pasaje dedicados a cruceros

**** Solo aplicable a los buques de transbordo rodado

***** Tal como se define en la seccién 3 de las "Directrices para la utilizacién voluntaria del
indicador operacional de la eficiencia energética del buque (EEOI)" (MEPC.1/Circ.684).
La distancia recorrida se determinara desde el atraque del puerto de salida hasta el
atraque del puerto de llegada y se expresara en millas marinas.

*k%k
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