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PARA CONOCIMIENTO

“Afo de ia Consolidacion del Mar de Grau™
‘Decenio de las Personas con Discapacidad en el Perd”

Lima, 25 de febrero de 2016

OFICIO N° 032 -2016-PR

Seior o

LUIS IBERICO NUNEZ

Presidenie del Congreso de fa Republica
Presente.-

Nos dirigimos a usted, de conformidad con lo dispuesto por el articulo
57° de la Constitucion Politica del Perq, con la finalidad de dar cuenta al Congreso
de la Republica de |a ratificacién del siguiente instrumento internacional:

- Ratificacién de las “Enmiendas al Cédigo Técnico relative al control de
las emisiones de éxidos de nitrégeno de los motores diésel marinos
(Codigo Técnico sobre los Nox 2008)” adoptadas por Resolucién MEPC
177(58) de la Organizacion Maritima Internacional el 10 de octubre de
2008 y ratificado mediante Decreto Supremo N° 014 -2016-RE.

Sin otro particular, renovamos a usted nuestros sentimientos de estima y
consideracion.

Atentamente,
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EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA
CONSIDERANDO:

Que, las “Enmiendas al Cédigo Técnico relativo al control de
las emisiones de é6xidos de nitrégeno de los motores diésel marinos (Cédigo
Técnico sobre los NOx 2008)” fueron adoptadas por Resolucion MEPC 177(58) de
la Organizacién Maritima Internacional el 10 de octubre de 2008;

Que, es conveniente a los intereses del Perd la ratificacion del
citado instrumente juridico internacional;

De conformidad con lo dispuesto por los articulos 57° y 118°
inciso 11 de la Constitucién Politica del Perd y el sequndo parrafo del articulo 2° de fa
Ley N° 26647, que facultan al Presidente de la Replbiica a celebrar y ratificar Tratados
o adherir a éstos sin el requisito de la aprobacién previa del Congreso;

DECRETA:

Articulo 1°- Ratificase las “Enmiendas al Cédigo Técnico
relativo al control de las emisiones de 6xidos de nitrogeno de los motores diésel
marinos (Cédigo Técnico sobre los NOx 2008)" adoptadas por Resolucién MEPC
177(58) de la Organizacion Maritima Internacional el 10 de octubre de 2008.

Articulo 2°.- De conformidad con los articulos 4° y 6° de la Ley
N° 26647, el Ministeric de Relacicnes Extericres procederd a publicar en el diario
oficial “E} Peruano” el texto integro de las referidas Enmiendas, asi como su fecha de
entrada en vigencia.

Articulo 3°.- Dése cuenta al Congreso de la Repiblica.

Articulo 4°.- E! presente Decreto Supremo sera refrendado por
la Ministra de Relaciones Exteriores.

Dado en la casa de Gobierno,en-Li los veintitres dias del mes
de febre del afio dos mil dIeciseis.
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Miércoles 24 de febrero de 2016 ‘ﬁ‘l El Peruano

Ratifican el “Acuerdo Administrativo entre
el Gobierno de la Repliblica del Peril y el
Gobierno de Canadd para la aplicacion
del Convenio de Seguridad Social entre la
Republica del Pera y Canada”

DECRETQO SUPREMO
N¢ 013-2016-RE

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

CONSIDERANDQ:

Que, el “Acuerdo Administrativo entre el Gebierno
de la Replblica del Peri y el Gobierno de Canada para
la aplicacion del Convenio de Seguridad Social entre
la Republica del Perd y Canadé” fue suscrito el 10 de
abril de 2014, en la ciudad de Ottawa, Canadé;

Que, es convenienle a los intereses del Perd la
ratificacion del citado instrumento juridico internacional;

De conformidad con lo dispuesto por los articulas 57
y 118 inciso 11 de la Constitucion Politica del Perd y el
segundo parrafo del articulo 2 de la Ley N° 26647, que
facullan al Presidente de la Republica a celebrar y ratificar
Tratados ¢ adherir a éstos sin el requisito de la aprobacién
previa del Congreso;

DECRETA:

Articulo 1°.- Ratificase el "Acuerdo Administrative
enfre el Gobierno de la Republica del Perd y el
Gobierno de Canada para la aplicacién del Convenio
de Seguridad Social entre la Repiblica del Perd y
Canada”, suscrito el 10 de abril de 2014, en [a ciudad de
Ottawa, Canada.

Articulo 2°.- De conformidad con los articulos 4 y 6
dela Ley N°® 26647, el Ministerio de Relaciones Exteriores
procedera a publicar en el diario oficial "EI Peruano” el
texto Integro del referido Acuerdo Administrativo, asi
como su fecha de entrada en vigencia.

Articulo 3°.- Dése cuenta al Congreso da la Republica.

Articulo 4°.- El presente Decreto Supremo serd
refrendado por la Ministra de Relaciones Exteriores.

Dado en la Casa de Gobierno, en Lima, a los veinlitrés
dias del mes de febrero del afic dos mil dieciséis.

OLLANTA HUMALA TASSO
Presidente de 1a Republica

ANA MARIA SANCHEZ DE RIOS
Ministra de Relaciones Exteriores

1348724-2

Ratifican las “Enmiendas al Codigo Técnico
relativoal controlde las emisiones de dxidos
de nitrégeno de los motores diésel marinos
(Codigo Técnico sobre los NOx 2008)”

DECRETO SUPREMO
N° 014-2016-RE

EL PRESIDENTE DE LA REPUSBLICA

CONSIDERANDO:

Que, las "Enmiendas al Cédigo Técnico relativo al
control de [as emisiones de 6xidos de nitrégeno de
los motores diésel marinos (Codigo Técnico sobre
los NOx 2008)" fueron adoptadas por Resolucién MEPC
177{58) de la Organizacion Maritima Internacional el 10
de oclubre de 2008;

Que, es conveniente a los intereses del Pero la
ratificacion del citado instrumento juridico internacional;

De conformidad con [o dispuesto por los articulos 57°
y 118° inciso 11 de Ia Constitucidn Politica del Perli y el
segundo parrafo del articulo 2° de la Ley N° 26647, que
facultan af Presidente de la Republica a celebrar y ratificar
Tralados o adherir a éstos sin el requisito de la aprobacion
previa del Congreso;

DECRETA:

Articulo 1°.- Ratificase las “"Enmiendas al Cddigo
Técnico relativo al control de las emisiones de éxidos
de nitrégeno de los motores diésel marinos {Codigo
Técnico sobre los NOx 2008)" adoptadas por Resolucién
MEPC 177(58) de la Organizacidon Maritima Internacicnal
el 10 de octubre de 2008,

Articulo 2°.- De conformidad con los articulos 4° y 6°
de la Ley N° 26647, el Ministerio de Relaciones Exteriores
procederd a publicar en el diario oficial "El Peruano” el
fexto integro de las referidas Enmiendas, asf como su
fecha de entrada en vigencia.

Articulo 3°.- Dése cuenta al Congreso de |a Republica.

Articulo 4°.- El presente Decreto Supremo sera
refrendado por fa Ministra de Relaciones Exteriores.

Dado en la Casa de Gobierno, en Lima, a los veintitrés
dias del mes de febrero del afio dos mil dieciséis.

OLLANTA HUMALA TASSO
Presidente de la Republica

ANA MARIA SANCHEZ DE RIOS
Ministra de Relaciones Exteriores

1348724-3

Ratifican el “Acuerdo entre la Republica
del Perd y la Confederacidon Suiza sobre
Exencién mutua de visado para Titulares de
Pasaportes Diplomaticos, Especiales o de
Servicio Validos”

DECRETO SUPREMO
N° 015-2016-RE

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

CONSIDERANDO:

Que, el “Acuerdo entre 1a Republica del Perd y
la Confederaciéon Suiza sobre Exencién mutua de
visado para Titulares de Pasaportes Diplométicos,
Especiales o de Servicio Validos” fue suscrito el 14
de diciembre de 2015, en la ciudad de Lima, Republica
del Perd;

Que, es conveniente a los intereses del Perd la
ratificacién del citado instrumento juridico internacional;

De conformidad con lo dispuesto por los articulos 57°
y 118% inciso 11 de la Conslitucién Politica del Per(l y el
segundo parrafo del articulo 2° de la Ley N° 26647, que
facultan al Presidente de 1a Republica a celebrar y ratificar
Tratados o adherir a éstos sin el requisito de |a aprobacion
previa del Congreso;

DECRETA:

Articulo 1°.- Ratficase el “Acuerdo entre la
Republica del Perd y la Confederacién Suiza
sobre Exencién mutua de visado para Titulares de
Pasaportes Diploméaticos, Especiales ¢ de Servicio
Validos"”, suscritc el 14 de diciembre de 2015, en la
ciudad de Lima, Republica del Peru.

Articulo 2°.- De conformidad con los articutos 4° y 6°
de la Ley N° 26647, el Ministerio de Relaciones Exteriores
procederd a publicar en el diario oficial "El Peruano” el
texto integro del referido Acuerdo, asi como la fecha de
enirada en vigencia.




PERU | ministerio de Viceministerio Direccion General
Relaciones Exteriores | de Relaciones Exteriores de Tratados

INFORME (DGT) N° 005-2016

I. SOLICITUD DE PERFECCIONAMIENTO

1. Mediante Memorandum (DSL) N° DSL0043/2016, de fecha 22 de
enero de 2016, la Direccion de Soberania Limites y Asuntos Antarticos del Ministerio de
Relaciones Exteriores, solicitd iniciar el proceso de perfeccionamiento interno de las
Enmiendas al Cédigo Técnico relativo al control de las emisiones de 6xido de
nitrégeno de los motores diésel marinos (en adelante, Cédigo Técnico sobre los
NOx 2008), adoptadas el 10 de octubre de 2008 mediante Resolucion MEPC.177 (58)
de la Organizacion Maritima Internacional (OMI).

Il. ANTECEDENTES

2. El Convenio Internacional para prevenir la contaminacién por los
buques, 1973 (Convenio MARPOL), que tiene como fin la conservacion del medio
marino mediante la prevencion de la contaminacion por hidrocarburos y otras sustancias
perjudiciales, contiene cinco anexos y fue modificado por el Protocolo de 1978. Al
Convenio MARPOL modificado de 1978 se le conoce como Convenio MARPOL 73/78;
el cual entré en vigor a nivel internacional y para el Peru el 02 de octubre de 1983.

3. El Protocolo de 1997 al MARPOL que enmendé al Convenio
MARPOL 73/78 adoptd un sexto anexo (Anexo VI) que trata sobre la contaminacion
atmosférica ocasionada por los buques. Dicho Protocolo entré en vigencia a nivel
internacional el 19 de mayo de 2005. A nivel interno, este Protocolo fue aprobado por
Resolucion Legislativa N° 30043 del 30 de mayo del 2013, ratificado con Decreto
Supremo N° 029-2013-RE del 25 de junio de 2013, habiendo el Per( depositado el
instrumento de adhesién en la Secretaria General de la Organizaciéon Maritima
Internacional (OMI), el 04 de diciembre de 2013. Al dar cuenta de tal registro, dicha
Secretaria General comunicé que el Protocolo entrara en vigor para el Perl el 4 de
marzo de 2014 de conformidad con las disposiciones del articulo 6° del mismo
instrumento.

Las enmiendas del Protocolo de 1997 al MARPOL y el Marco
aplicable:

4. La disposicion contenida en el articulo 6° numeral 3) del Protocolo
de 1997 al MARPOL referida a su entrada en vigor sefiala que: “Después de la fecha en
que se considere aceptada una enmienda al actual Protocolo de conformidad con lo
prescrito en el articulo 16° del Convenio (MARPOL), todo instrumento de ratificacion
aceptacion, aprobacién o adhesion depositado se aplicard al presente Protocolo
enmendado”.




5. Al 4 de diciembre de 2013, fecha en la que el Estado peruano
depositd su instrumento de adhesidn al citado Protocolo, segun registro de la base de
datos de la OMI (IMODOCS) habian entrado en vigor a nivel internacional 8 enmiendas,
siendo la tercera de éstas, la enmienda al Cédigo Técnico sobre los NOx 2008. A la
fecha del presente informe de perfeccionamiento, han entrado en vigor dos enmiendas
adicionales haciendo un total de 10 enmiendas que son vinculantes para el Per(
conforme a lo dispuesto por el propio Protocolo.

6. El procedimiento de Enmiendas de aceptacién tacita o
“Enmiendas Tacitas” al que hace referencia el articulo 16° del Convenio MARPOL,
incorporado en el articulo 6° numeral 3 del citado Protocolo MARPOL 73/78, y que es
aplicable para el caso de las enmiendas citadas, ha sido establecido a partir de 1972 e
incluido en la mayoria de los convenios de la OMI. Este sistema de “Enmiendas Téacitas”
surgié como una respuesta de la Organizacion a las dificultades sistémicas que se
generaron como consecuencia que las enmiendas adoptadas bajo el sistema clasico de
“aprobacién expresa”, demoraban mucho en entrar en vigor 0 no entraban en vigor
nunca. Es asi que se propusc un nuevo sistema de “Enmiendas Tacitas” que sblo
requeria que se especifique una fecha de entrada en vigor después de su adopcién por
la Asamblea, a menos que tal enmienda sea explicitamente rechazada por un cierto
numero o porcentaje de Estados Parte. Luego de un largo proceso de negociacién, la
OMI adoptd en varios de sus convenios este procedimiento de aceptacion tacita para
aquellas enmiendas de contenido técnico, manteniendo el procedimiento clasico de
aceptacion expresa para aquellas enmiendas referidas a disposiciones sustantivas.

7. De esta manera el Convenio MARPOL, adoptado en 1973,
incorpord en su articulo 16° el procedimiento de “Enmiendas Tacitas” para la entrada en
vigor de los Anexos y Apéndices, considerados de caracter técnico, como es el caso del
“Coédigo Técnico sobre los NOx 2008”, y enmiendas de aprobacién expresa para las
disposiciones sustantivas.

8 Tal procedimiento de enmiendas tacitas se volvié mas frecuente a
partir de la década de los 70, al ser adoptados no sdlo por ta OMI en sus numerosos
tratados sino también por algunas agencias de las Naciones Unidas {QACI, OMS, UIT),
incluyéndose también en tratados multilaterales sobre medioambiente y otras areas. Se
sefiald como argumentos a favor de su adopcién que permitian atender en forma
eficiente las necesidades de actualizar los convenios, hacer mas predecibles los
procesos de enmienda, y mas consistentes las normas internacionales. Dado el
procedimiento previsto para su adopcion por el érgano correspondiente, y por volverse
vinculantes con respecto a un Estado parte que no la objeta, se consideré clave para su
amplia aceptacion el criterio que este régimen no afectaba el derecho de las Partes a
objetarla. Por tanto, en la practica, el Estado parte de un convenio si expresaba su
consentimiento de estar obligado por una enmienda, el cual se traducia en su “no
objecion” a dicha enmienda, lo que es consistente con los dispuesto en la Convencién
de Viena scbre el Derecho de los Tratados', de la que es parte el Pert.

9. Dadc que el Protocolo de 1997 al MARPOL contiene
disposiciones precisas referidas a su entrada en vigor (articulo 6° numeral 3) e incorpora

" Articulo 40° de la Convencidn de Viena sobre el Derecho de los Tratados:
“Salvo que el tratado disponga otra cosa, las enmiendas de los tratados muitilaterales se regiré por los
pamafos siguientes:

5.- Todo Estado que llegue a ser parte en el tratado después de la entrada en vigor del acuerdo en virtud
del cual se enmienda el tratado serd considerado, de no haber manifestado ese Estado una intencién

diferente: a) parte en el fratado en su forma enmendada; y b} parte en el tratado no enmendado con respecto
a toda parte en el tratado que no esté obligada por el acuerdo en virtud del cual se enmiende el tratado”.
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el procedimiento de enmiendas de aceptacion tacita que se aplica al depositar un
instrumento de adhesion, con dicho depésito el Estado peruano se obligé al Protocolo
de 1997 en su forma enmendada. Por lo tanto, las 8 enmiendas entraron en viger para
el Peru en la misma fecha en que entré en vigor el Protocolo de 1997, es decir, el 04 de
marzo de 2014.

10. En ese sentido, y conforme a lo estipulado en el articulo 26° de la
Convencion de Viena sobre el Derecho de los Tratados, el Protocolo de 1997 al
MARPOL y sus enmiendas, entre ellas, la tercera referida al Codigo Técnico sobre los
NOx 2008, son vinculantes para el Peru a partir del 04 de marzo del 2014 en aplicacién
del principio “pacta sunt servanda” dada la disposicidén expresa en ese sentido del mismo
Protocolo.

Cédigo Técnico relativo al control de las emisiones de 6xidos de los
motores diésel marinos (Codigo Técnico sobre los NOx 2008):

11. El Codigo Técnico sobre los NOx de 1997 fue aprobado el 26
de setiembre de 1997, por la Conferencia de las Partes en el Convenio internacional
para prevenir la contaminacién por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de
1978 (MARPOL 73/78), mediante la resolucién 2 de la Conferencia. El Perl no se hizo
parte del Cddigo Técnico sobre los NOx de 1997.

12. A partir de la entrada en vigor, el 19 de mayo de 2005, del
Protocolo de 1997 al MARPOL que incorporé el Anexo VI del Convenio MARPOL,
titulado “Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques”,
todos los motores diésel marinos a los que se aplique la Regla 13 de ese Anexo han de
ajustarse a lo dispuesto en el Codigo. Tal como se sefiala en este informe, de acuerdo
al articulo 6.3 del Protocolo de 1997 al MARPOL, todo instrumento de adhesién se
aplicara al Protocolo enmendado?. El Per( es parte del Protocolo desde el 4 de marzo
de 2014 por lo que le es de obligatoric cumplimiento la aplicacion de las 10 enmiendas,
incluida entre ellas las del “Cédigo Técnico sobre los NOx 2008", en su version
revisada.

13.  Las enmiendas al Cédigo Técnico sobre los NOx 2008 fueron
adoptadas el 10 de octubre de 2008 por el Comité de Proteccién del Medio Marino de
la Organizacion Maritima Internacional en su 58° periodo de sesiones, de conformidad
con lo dispuesto en el articulo 16 2) d) del Convenio internacional para prevenir la
contaminacién por lo buques, 1973, y que figuran en el anexo de la resolucion
MEPC.177(58) del Comité, cuyo texto fue depositado ante el Secretario General de la
Organizacién Maritima Internacional.

14. El objeto de! Codigo Técnico sobre los NOx 2008 es brindar
procedimientos obligatorios de prueba, reconocimiento y certificacién de los motores
diésel marinos que permitan a los fabricantes de motores, propietarios de buques y
administraciones tener la seguridad de que todos los motores diésel marinos a los que
se apliquen se ajustan a los limites de emisién de NOx que se especifican en la regla
13 del Anexo VI.

15. Mediante Resolucion Suprema N° 215-2001-RE se creé la
Comision Consuitiva Técnica Multisectorial sobre asuntos de la Organizacion Maritima
jternacional (en adelante, la COMI) con el propésito de evaluar y efectuar el

Mer parrafos 4 y siguientes del presente informe de perfeccionamiento.
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seguimiento de los convenios internacionales formulados dentro del marco de la
Organizacién Maritima Internacional {OMI), también para estudiar la tematica
especializada maritima relacionada dichos convenios con el fin de recomendar la
posicion nacional y acciones a tomar ante dicho organismo.

16.  En agosto de 2015, en el seno de la COMI, se conformé el “Grupo
de Trabajo” para analizar el “Cddigo Técnico relativo al controi de las emisiones de
oxidos de nitrogeno de los motores diésel marinos” (Codigo Técnico sobre los NOx) con
el objeto de emitir un informe que sustente la viabilidad del perfeccionamiento interno
del instrumento.

17. El Cédigo Técnico sobre los NOx 2008 se encuentra registrado en
el Archivo Nacional de Tratados “Embajador Juan Miguel Bakula Patifio” con el codigo
M-1074.

Ill. OBJETO

18. El objeto del Cédigo Técnico NOx 2008 es establecer normas para
la inspeccion, el reconocimiento y la certificacion de los motores diésel marinos a fin de
gque estos satisfagan los limites de emision de 6xidos de nitrdgeno (NOx) especificados
en la Regla 133 del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78.

3 Regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78
Oxidos de nitrégeno (NOx)

1)

a) La presente regla se aplicara:

i) A todo motor diésel con una potencia de salida superior a 130 kw, instalada a bordo de
un buque construido el 1 de enero del afio 2000 o posteriormente; y
i) A todo motor diésel con una potencia de salida superior a 130kw, que haya sido objeto de

una transformacién importante el 1 de enero del afio 2000 o posteriormente.
b) La presente regla no se aplicara:

i) A los motores diésel de emergencia, a los motores instalados a bordo de botes salvavidas
ni a ningun dispositivo ¢ equipo previsto para ser dtilizado Unicamente en caso de
emergencia; ni

i) A los motores instalados a borde de buques que estén solamente dedicados a realizar
vigies dentro de las aguas sometidas a la soberania o jurisdiccién del Estado cuyo
pabellon estan autorizados a enarbolar, a condicion de que tales motores estén
sometidos a otra medida de control de los NOx establecida por la Administracién.

¢} No obstante lo dispuesto en el apartado a) del presente parrafo, la Administracién podra permitir que la
presente regla no se aplique a los motores diésel que se instalen en los bugques construidos antes de la
fecha de entrada en vigor del presente Protocolo o en los buques que sean objeto de una transformacion
importante antes de esa fecha, a condicién de que éstos estén exclusivamente dedicados a realizar
viajes hacia puertos o terminales mar adentro situados en el Estado cuyo pabellén estan autorizados a
enarbolar.

2)

a) A los efectos de la presente regla, por “transformacidn importante” se entenderd la modificacién de un
motor mediante la cual;

i) se sustituye el motor por un motor nuevo construido el 1 de enero del afio 2000 o

posteriormente, o
i} se realiza una modificacion apreciable del motor, segln se define ésta en el Cédigo Técnico
sobre los NOx, o
iiil) se aumenta la velocidad de régimen maxima continua de! motor en més de un 10%.
A b) La emision de NOx resultante de las modificaciones a las que se hace referencia en el apartado a) del
presente parrafo se documentara de conformidad con le dispuesto en el Cadigo Técnico sobre los NOx
con miras a su aprobacion por la Administracion.

i)

A
R
&) .

*\,,,é’ a) A reserva de lo dispuesto en la regla 3 del presente anexo, se prohibe el funcionamiento de todo motor
s diésel al que se aplique la presente regla, a menos que la emision de Gxidos de nitrégeno (calculada en
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V. DESCRIPCION

19.  El Cadigo Tecnico sobre los NOx 2008 esta conformado por una
Parte dispositiva que incluye siete (7} capitulos y ocho (8) apéndices. El Apéndice | esta
referido al Modelo de Certificado EIAPP; el Apéndice Ii, sobre los Diagramas de
operaciones para el reconocimiento y la certificacion de motores diésel marinos; el
Apéndice lll, a Especificaciones relativas a los analizadores que se utilicen para
determinar los componentes gaseosos de las emisiones de los motores diésel marinos;
el Apéndice IV, a la Calibracién de los instrumentos de analisis y medicidn; el Apéndice
V, al Informe relativo al ensayo del motor de referencia y datos del ensayo; el Apéndice
VI, al Calculo del flujo masico de los gases de escape (método de equilibrado del
carbono); el Apéndice VII, a la Lista de comprobacion para un método de verificacion de
los parametros del motor; y el Apéndice VIII, a la Implantacién del métode directo de
medicion y vigilancia.

Capitulo 1- Generalidades

20. El Codigo Técnico scbre los NOx 2008 inicia precisando su
finalidad, &mbito de aplicacion, y define algunos términos que seran utilizados en sus
disposiciones. Asi, procede a definir términos importantes como lo que se entiende por
emisiones de o6xidos de nitrdgeno (NOx), la modificacion apreciable de un motor diésel
marino; elementos, reglaje, valores de funcionamiento, certificado EIAPP, certificado
IAPP, Administracion, Procedimientos de verificacién de los NOx, Motor diésel marino,
entre otros.

Capitulo 2- Reconocimientos y certificacion

21. Este capitulo esta conformado por cuatro subcapitulos:

- Generalidades.

- Procedimientos para la certificacion previa de un motor.

- Procedimientos para la certificacién de un motor.

- Expediente técnico y procedimientos de verificacion de los NOx a
bordo.

forma de emision total ponderada de NOZ2) del motor se encuentre dentro de los limites que figuran a
continuacion:

i} 17,0 g/kWh si n es inferior a 130rpm

ii) 45,0"n{-0,2) g/kWh si n es igual o superior 2 130 rpm pero inferior a 2000 rpm

iii}9,8 g/kWh si n es igual o superior a 2000 rpm
Donde n= velocidad de régimen de! motor (revoluciones por minute del cigiiefial).
Cuando se use combustible compuesto por mezclas de hidrocarburos derivados del refinado de petrdleo,
los procedimientos de ensayo y los métodos de medicidn se ajustaran a lo dispuesto en el Cédigo Técnico
sobre los NOx teniendo en cuenta los ciclos de ensayo y los factores de ponderacién que se indican en el
apéndice V del presente anexo.

b) No obstante lo dispuesto en el apartado a) del presente parrafo, se permite el funcionamiento de

un motor diésel si;

i} el motor consta de un sistema de limpieza de los gases de escape, aprobado por la Administracién
de conformidad con lo dispuesto en el Cédigo Técnico sobre los NOx, destinado a reducir las
emisiones de NOx del bugue a los limites especificados en el apartado a), como minimo; o

ii} se utiliza cualquier otro método equivalente, aprobado por la Administracién teniendo en cuenta las
directrices pertinentes que elabore la Organizacién, con objeto de reducir las emisiones de NOx del
bugue a los limites especificados en el apartado a) del presente parrafo, como minimo.




22. En cuanto a las generalidades, se establece que todo motor diésel
marino sera objeto de los siguientes reconocimientos: (i) reconocimiento de certificacion
previa que garantice que el motor se ajusta al limite aplicable de emisiéon de NOx
indicando en la Regla 13; (ii) reconocimiento inicial de certificacion que se realizara a
bordo del buque después de instalar el motor perc antes de que éste entre en servicio;
(iii) reconocimientos intermedios, anuales y de renovacion, que se llevaran a cabo como
parte de los reconocimientos del buque prescritos en la regla 5; y (iv) reconocimiento
inicial de certificacién del motor que se realizara a bordo cada vez que el motor sea
objeto de una transformacion importante, tal como se define ésta en la regla 13.

23. Asimismo, el fabricante del motor, el constructor del buque o el
propietario del buque podra escoger entre los métodos previstos para realizar las
mediciones, calculos, ensayos o verificaciones relativos a las emisiones de NOx del
motor: (i) ensayo en banco de pruebas; (ii) ensayo a bordo de un motor sin certificacién
previa para un reconocimiento combinado de certificacidén previa e inicial; (i) método de
verificacion a bordo de los parametros del motor; (iv) método simplificado de medicién
a bordo para confirmar el cumplimiento en los reconocimientos intermedios, anuales y
de renovacion, o la confirmacion de motores con certificacion previa en los
reconocimientos de certificacion inicial; y {v) método directo de medicién vy vigilancia a
bordo para confirmar el cumplimiento sélo en los reconocimientos intermedios, anuales
y de renovacion.

24, En relacién a los procedimientos para la certificacidon previa de un
motor {2.2), el Codigo Técnico sobre los NOx 2008 establece que con anterioridad a la
instalacién a bordo, tode motor diésel marino sera objeto de: (i) ajustes para cumplir el
limite aplicabie de emisidon de NOx; (ii) una mediciéon de sus emisiones de NOx en el
banco de pruebas de conformidad con los procedimientos especificados; y {iii) una
certificacion previa a cargo de la Administracién, documentada mediante el oportuno
Certificado EIAPP.

25, En lo que se refiere a la certificacion previa de motores fabricados
en serie (2.2.2), se podra aplicar el concepto de familia o grupo de motores. El método
consiste en que la Administracién: i} certifique un ensayo del motor en un banco de
pruebas; ii) verifique que todos los motores sometidos a ensayos cumplen el limite
aplicable de emision de NOX; vy iii) verifique que el motor representa a la familia o grupo
de motores.

26. En cuanto a los Dispositivos reductores de NOx (2.2.5), cuando un
dispositivo reductor de NOx haya de mencionarse en el Certificado EIAFPP, tendra que
constar como elemento del motor y su presencia se consignara en el expediente
técnico. Cuando se haya instalado un dispositivo reductor de NOx por no cumplirse el
valor de las emisiones, el motor tendrd que someterse a ensayo de nuevo para
determinar que se ajusta al limite aplicable de emisién de NOx, Cuando |a eficacia del
dispositivo se verifique mediante el método simplificado de medicidn, en informe de ese
ensayo se acompanara al informe relativo al ensayo de certificacidn previa. El método
simplificado de medicidn sélo podrd aceptarse respecto del motor y el dispositivo
reductor de NOx con los que demostrd su eficacia.

27. Cuando sea necesario establecer una nueva familia de motores ¢
un nuevo grupo de motores, pero se carezca de un motor de referencia, se podra
solicitar a la Administracion el uso de los datos de ensayo de un motor de referencia
obtenidos previamente, modificado en cada modalidad especifica del ciclo de ensayos
aplicable a fin de tener en cuenta las modificaciones resultantes en los valores de
emisiones de NOx.



28. En relacion a los procedimientos para la certificacion de un motor
(2.3), en el caso de los motores que no se hayan ajustado o modificado con respecto
a las especificaciones del fabricante, bastara con disponer de un Certificado EIAPP
valido para demostrar que se ajustan a los limites aplicables de emisién de NOx. Tras
su instalacién a bordo, se determinara si el motor ha sido objeto de nuevos ajustes 0
modificaciones que puedan incidir en las emisiones de NOx. Hay motcres que después
de la certificacion previa, necesitan ajustes finales o modificaciones para dar su maximo
rendimiento. En tal caso, podria utilizarse el concepto de grupo de motores para
garantizar que el motor sigue ajustandose al limite aplicable. Todo motor diésel marino
instalado a bordo de un buque sera provisto de un expediente técnico que sera
preparado por el solicitante de la certificacion del motor y aprobade por la
Administracidn.

29. Sobre el Expediente técnico y procedimiento de verificacion de ios
NOx a bordo (2.4}, éste debera contener: (i) indicacion de elementos, reglajes, y valores
de funcionamiento del motor que inciden en sus emisiones de NOx; (ii) indicacidn de
toda la gama de ajustes o variantes posibles de los elementos del motor; (iii) registro
completo de las caracteristicas de funcionamiento del motor, incluidos el régimen
nominal y la potencia nominal; (iv) un sistema de procedimientos de verificacién de los
NOx a bordo para comprobar el cumplimiento de los limites de emision de NOx durante
los reconocimientos de verificacion a bordo; (v) una copia de los datos pertinentes de
ensayo del motor de referencia; (vi} designacién y restricciones aplicables a un motor
que forme parte de una familia o grupo de motores; (vii) las especificaciones de los
elementos y piezas de repuesto que permitirian que el motor siga ajustandose al limite
aplicable de emision de NOx; y (viii) el Certificado EIAPP, segun proceda.

Capitulo 3- Normas relativas a la emision de éxidos de nitrégeno

30. Este Capitulo hace referencia a los limites maximos admisibles de
emision de NOx de los motores diésel marinos y a los ciclos de ensayo y factores de
ponderacién que procede aplicar.

31. Los valores de los limites maximos admisibles de emision de NOx
de los motores diésel marinos se dan en los parrafos 3, 4, 5.1.1 y 7.4 de la regla 13.
Las emisiones totales ponderadas de NOX deberan ser iguales o inferiores al valor
calculado aplicable que corresponda al régimen nominal del motor.

32. En el certificado EIAPP del motor se indicara el valor limite de las
emisiones de gases de escape obtenido a partir de las férmulas incluidas en los
parrafos 3, 4, y 5.1.1 de la regla 13 junto con el valor real calculado de las mismas,
redondeado a un decimal.

33. Enrelacién a los ciclos de ensayo y factores de ponderacion que
procede aplicar (3.2), para cada motor particular o motor de referencia de una familia
de motores o de un grupo de motores, se aplicaré uno o mas de los ciclos de ensayo
pertinentes especificados en 3.2.2 a 3.2.6 a fin de verificar que el motor se ajusta al
limite aplicable de emisién de NOx. Para los motores diésel marinos de régimen
constante utilizados para la propulsiéon principal del bugque, se aplicara en ciclo de
ensayo E2; en caso de los motores conectados a una hélice de paso regulable, se
aplicara ei ciclo de ensayo E2; para los motores principales y auxiliares adaptados a la
demanda de la hélice, se aplicara el ciclo de ensayo E3; etc.

Capitulo 4- Homologacién de Motores Fabricados en Serie: Familia
de Motores y Grupo de Motores

34. Este capitulo esta compuesto de 4 subcapitulos:
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- Generalidades

- Documentacion

- Aplicaciéon del concepto de familia de motores
- Aplicacion del concepto de grupo de motores.

35. Enrelacién a las generalidades, el Codigo Técnico sobre los NOX
2008 indica que para no tener que realizar un ensayo de certificacion de cada motor a
fin de comprobar si se ajusta a los limites de emisién de NOx, podran adoptarse dos
conceptos para la homologacién: el concepto de familia de motores o el de grupo de
motores. El concepto de familia de motores se aplicara a tos motores producidos en
serie que tengan caracteristicas similares de emision de NOx, se utilicen tal como se
han fabricado y no requieran ajustes al instalarlos a bordo que puedan repercutir
desfavorablemente en las emisiones de NOx. El concepto de grupo de motores se
aplicara a series mas reducidas de motores fabricados para usos similares, que
requieran ajustes o modificaciones de escasa importancia en el momento de su
instalaciéon o mientras estan en servicio a bordo.

36. Elfabricante determinara si los motores corresponden a uno u otro
concepto lo cual dependera de si es necesario modificar los motores y en qué medida
una vez efectuado el ensayo en el banco de pruebas.

37. En cuanto a fa documentacién (4.2), se estipula que se
cumplimentaran todos los documentos para la certificacion, los cuales deberan ser
debidamente sellados por la autoridad facultada a ese efecto. Dicha documentacion
contendra todos los plazos y condiciones impuestos, incluidas la sustitucién de piezas
de repuesto, de manera que los motores se ajusten en todo momento a los limites de
emision de NOx aplicables. Si se trata de un motor perteneciente a una familia de
motores ¢ a un grupo de motores, la documentacién figura en 6.2.2.

38. La Aplicacién del concepto de familia de motores {4.3) ofrece la
posibilidad de reducir el numero de motores que debe someterse a ensayo de
homologacidén y garantiza a la vez que todos los motores de la familia de motores
cumplen las prescripciones de homologacion. Segun este concepto, los motores cuyas
caracteristicas de emision y proyecto son similares estan representados por un motor
de referencia. Este concepto se puede aplicar a los motores de produccion en serie
que no esté previsto modificar.

39. El procedimiento de seleccion del motor de referencia sera tal que
el motor seleccionado incorpore aquellas caracteristicas que afecten mas
desfavorablemente al nivel de emisiones de NOx; por lo general, ese motor tendra el
nivel mas alto de emisiones de NOx de todos los motores de la familia de motores.

40. El fabricante propondra cuales son los motores que pertenecen a
una misma familia, cual o cuéles son los que producen las emisiones de NOx mas altas
y cual o cudles deberan someterse al ensayo de certificacion.

41. La Administracion examinara el motor de referencia de la familia
de motores seleccionado y tendra la posibilidad de elegir un motor distinto para
someterlo a un ensayo de homologacién o para determinar que la produccion cumple
las normas establecidas, a fin de cerciorarse de que todos los motores se ajustan al
limite aplicable de emision de NOx.

42. El concepto de familia de motores permite efectuar pequefios
ajustes de los motores mediante sus componentes regulables que tendran que cumplir
todas las prescripciones para cualquier ajuste dentro de la gama de ajustes
materiaimente disponible. Antes de homologar una famila de motores, la
Administracion tomara las medidas oportunas para verificar que se han establecido
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medios adecuados para garantizar el control efectivo del cumplimiento de la
produccién.

43. La familia de motores se definira mediante caracteristicas basicas
que deben ser comunes a todos los motores que la integren. Incumbe al fabricante de
motores la responsabilidad de seleccionar los motores que constituiran una familia.
Todos los motores de una misma familia tendran que ajustarse las siguientes
caracteristicas: ciclo de combustién, medio refrigerante, cilindrada unitaria, numero y
configuracion de los cilindros, método de aspiracion de aire, tipo de combustible,
camara de combustion, valvulas y lumbreraje, configuracion, tamafo y numero, tipo de
sistema de combustible, etc.

44. El método de seleccidn del motor de referencia para la medicidon
de los NOx debera ser acordado con la Administracion y aprobado por ésta, estara
basado en la seleccidén de un motor que incorpore particularidades y caracteristicas
que produzcan las mas altas emisiones de NOx.

45. La certificacidn incluird una lista, preparada y mantenida por el
fabricante del motor, y aprobada por la Administracidn, de todos los motores aceptados
en la misma familia de motores, sus correspondientes especificaciones, los limites de
sus condiciones de funcionamiento y los detalles y limites de los ajustes que sean
admisibies.

46. Se expedird un certificado previo a cada motor de una familia de
motores, para certificar que el motor de referencia se ajusta al limite aplicable de
emision de NOx especificado en la regla 13.

47. Enrelacién a la aplicaciéon del concepto de grupo de motores (4.4),
se establece que por lo general, los grupos de motores requieren ajustes o
modificaciones para adaptarlos a las condiciones de funciocnamiento de a bordo, si bien
los limites aplicables de las emisiones de NOx establecidos en la regla 13 no deberén
excederse, como consecuencia de dichos ajustes o modificaciones. Este concepto
ofrece la posibilidad de reducir los ensayos de homologacién en caso de modificacién
de los motores durante la produccién 0 mientras estén en servicio.

48. El concepto podra aplicarse a cualquier tipo de motor que tenga
las mismas caracteristicas de proyecto que se especifican en 4.4.6 referido a
“orientaciones para la seleccién de un grupo de motores”, si bien se permite el ajuste
o modificacién de un motor tras las mediciones en el banco de pruebas. La gama de
motores de un grupo de motores y el motor de referencia elegido deberdn ser
aceptados y homologados por la Administracion.

49. Si el fabricante del motor solicita la aplicacion de este concepto, la
Administracion examinara la solicitud a fin de extender la correspondiente
homologacion para la certificacion. El grupo de motores podra basarse en un motor de
referencia que se haya sometido a ensayo en €l banco de pruebas. Antes de conceder
la homologacién, la Administracidn adoptara las medidas necesarias para verificar que
se han tomado disposiciones que garanticen el control eficaz del cumplimiento de la
produccién.

50. El grupo de motores se podra definir por caracteristicas vy
especificaciones basicas. Todos los motores de un grupo se ajustaran a los siguientes
parametros y especificaciones: diametro y carrera, método y caracteristicas de
proyecto del sistema de alimentacién a presion y del sistema de gases de escape,
meétodo del sistema de refrigeracion del aire de carga, caracteristicas de proyecto de
la cdmara de combustidn que repercuten sobre las emisiones de NOx, caracteristicas
de proyecto del sistema de inyeccidon de combustible, del émbolo y de la leva de
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inyeccion que pueden tener un perfil caracteristico basico que repercuta en las
emisiones de NOx, y potencia nominal.

51. Con el acuerdo previo de las partes interesadas y la aprobacién
de la Administracion, se permitiran ajustes y modificaciones de escasa importancia
después de la certificacion previa o de las mediciones finales en el banco de pruebas
cuando: (i} la verificacion de los parametros del motor que afectan a las emisiones y/o
los procedimientos de verificacion de los NOx a bordo y/o facilitados por el fabricante
del motor confirmen que el motor regulado o modificado se ajusta a los limites de
emision aplicables; y {ii) las mediciones efectuadas a bordo confirmen que el motor
regulado o modificado se ajusta al limite aplicable de emisién de NOx.

: 52. La seleccion del motor de referencia se efectuara con arreglo a los
criterios indicados en 4.3.9 que sean aplicables. No siempre resulta posible seleccionar
un motor de referencia entre una serie de motores fabricados en cantidad reducida de
la misma manera que cuando se trata de motores fabricados en serie. El primer motor
encargado podra registrarse como motor de referencia. En el ensayo de certificacion
previa en el que un motor de referencia no se ajuste a las condiciones de
funcionamiento de referencia o tolerancia maxima definidas por el fabricante del motor
para el grupo de motores, los valores medidos de las emisiones de NOx se corregiran
segun las condiciones de referencia y tolerancia maxima definidas, basandose en
ensayos de sensibilidad de las emisiones realizados con otros motores representativos.
El método utilizado para seleccionar el motor de referencia que represente a un grupo
de motores, los valores de referencia y las tolerancias aplicadas seran aceptados y
aprobados por la Administracion.

Capitulo 5- Procedimientos para medir las emisiones de NOx en un
banco de pruebas

53. Este capitulo esta conformado por 12 subcapitulos:
- Generalidades
- Condiciones de Ensayo
- Fueloils de ensayo
- Equipo de medicidn y datos que deben medirse
- Determinacion del flujo de gases de escape
- Diferencias admisibles de los instrumentos de medicion de los
parametros del motor y otros parametros esenciales
- Analizadores para la determinacién de los componentes gaseosos
- Calibracion de los instrumentos analiticos
- Ensayo
- Informe relativo al ensayo .
- Evaluaciéon de los datos relativos a las emisiones gaseosas
- Célculo de las emisiones gaseosas

54. El procedimiento se aplicara a todo ensayo para la homologacion
inicial de un motor diésel marino. Muchos de los procedimientos constituyen una
relacion detallada de métodos de laboratorio, dado que la determinacion del valor de
las emisiones exige la realizacion de una compleja serie de mediciones particulares,
mas que la obtencion de una sola medida. Los resultados obtenidos dependen tanto
del proceso de medicion como del motor y del método de ensayo.

55. En este capituio se incluyen los métodos de ensayo y medicién, el
ensayo propiamente dicho y el informe correspondiente como procedimiento de
medicién en el banco de pruebas.

56. En principio, durante los ensayos de emisién, los motores tendran
incorporado todo el equipo auxiliar que llevarian a bordo. Es posible que respecto de
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muchos tipos de motores no se conozca en el momento de su fabricacion o certificacion
el tipo de equipo auxiliar que se instalara en el motor cuando entre en servicio, motivo
por el cual las emisiones se expresan en funcién de la potencia al freno.

57. Cuando no sea posible someter a ensayo el motor de acuerdo a
las condiciones establecidas, sélo se podra efectuar el ensayo del motor con el resto
del equipo auxiliar instalado. Los reglajes del dinamoémetro se determinaran de
conformidad con 5.2.3 y 5.9. las pérdidas debidas al equipo auxiliar no excederan del
5% de la potencia maxima observada. Cualquier pérdida superior, debera ser aprobada
por la Administracion interesada con anterioridad al ensayo.

58. Todos los resultados de las mediciones, datos del ensayo o
calculos se consignaran en el informe relativo al ensayo del motor de conformidad con
lo dispuesto en 5.10.

Capitulo 6- Procedimientos para demostrar el cumplimiento de los
limites de emisién de NOX a bordo

59. El presente capitulo contiene 4 subcapitulos:
- Generalidades :
- Método de verificacion de los parametros del motor
- Método de medicion simplificado
- Metodo directo de medicion y vigilancia

60. Después de la instalacién de un motor que tenga certificacion
previa a bordo de un buque, el motor diésel marino sera objeto de reconocimiento de
verificacién a bordo para verificar que sigue ajustandose al limite aplicable de emisidn
de NOx. Dicha verificacidn se realizara per uno de los siguientes métodos: (i) método
de verificacion de los parametros del motor para confirmar que los componentes,
reglajes y valores de funcionamiento de un motor no se han apartado de las
especificaciones que figuran en el expediente técnico de dicho motor; (ii) método
simplificado de medicién; y (iii) método directo de medicion y vigilancia.

61. El método de verificacion de los parametros del motor se podra
aplicar a los motores que hayan recibido un certificado previo en el banco de pruebas
y aquellos que hayan recibido un certificado tras la realizacién de un reconocimiento
de certificacién y a los motores cuyos elementos especificados o caracteristicas
regulables se hayan modificado o ajustado desde que se realizd el Ultimo
reconocimiento.

62. Las verificaciones de los elementos del motor, incluidas las
verificaciones de los reglajes y de los valores de funcionamiento del motor, tienen por
objeto ofrecer un medio facil de deduccion del nivel de emisiones del motor para
confirmar que un motor que no ha sido objeto de ajustes o modificaciones, o que ha
sido objeto de ajustes o modificaciones de escasa importancia, cumple e! limite
aplicable de emisién de NOx.

63. El objetivo de dichas verificaciones es ofrecer un medio facil para
determinar que el motor estd correctamente regulado, de conformidad con las
especificaciones del fabricante, y que su reglaje sigue siendo conforme a la certificacién
inicial de la Administracion de que cumple lo prescrito en la regla 13.

64. Todo motor diésel marino tendré un expediente técnico en el que
se indiquen los elementos, reglajes o valores de funcionamiento del mismo que afectan
a las emisiones de gases de escape y que han de verificarse para cerciorarse del
cumplimiento. El expediente contendra toda la informacién aplicable relativa al nivel de
emisiones de NOx, los elementos especificados del motor, las caracteristicas
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regulables y los parametros del motor en el momento de llevarse a cabo la certificacion
previa o la certificacién de a bordo, si ésta se realizd primero.

65. La verificacién de los parametros del motor se hara siguiendo dos
procedimientos: (i} inspeccion de la documentacion relativa a los parametros del motor,
que consistira en examinar el registro de los parametros del motor y verificar que dichos
parametros se ajustan a los limites admisibles especificados en el expediente técnico
del motor; y (ii) inspeccidn de los elementos del motor y de sus caracteristicas
regulables, segun sea necesario.

66. El método de medicion simplificado de ensayo (6.3) se aplicara
solamente para los ensayos de confirmacién a bordo y para los reconocimientos
intermedios, anuales y de renovacion, cuando sea necesario. A fin de obtener
resultados significativos en los ensayos de confirmacion realizados a bordo y en los
reconocimientos intermedios, anuales y de renovacion realizados a bordo se mediran
las concentraciones de las emisiones gaseosas de NOx y CO2 de conformidad con el
ciclo de ensayo apropiado. Todos los resultados de las mediciones, datos de ensayo o
calculos prescritos en el presente capitulo se consignaran en el informe relativo al
ensayo del motor.

67. En cuanto al fueloil de ensayo (6.3.4), toda medicion de las
emisiones se efectuara mientras el motor funciona con combustible diésel marino de
tipo DM. Con el objeto de evitar una carga inaceptable para el propietario del buque,
podra permitirse la realizacién de las mediciones haciendo funcionar el motor con fueloil
residual de tipo RM, teniendo en cuenta la recomendacion del solicitante de la
certificacion del motor y con la aprobacidn de la Administraciéon. En tal caso, el
nitrogeno del combustible y la calidad de encendido del fueloil podran influir en las
emisiones de NOx del motor {6.3.4.2).

68. Debido a las posibles diferencias resultantes de la aplicacién del
procedimiento simplificado de medicidn a bordo, se podra aceptar un margen del 10%
del valor limite aplicable, pero exclusivamente para los ensayos de confirmacion y los
reconocimientos intermedios, anuales y de renovacion.

69. Las emisiones de NOx de un motor pueden variar segun las
caracteristicas de encendido y el contenido de nitrogeno del fueloil. Si la informacién
disponible sobre la influencia de las caracteristicas de encendido del fueloil en la
formaciéon de NOx durante el proceso de combustion es insuficiente y el indice de
conversion del contenido de nitrdgeno del combustible depende también del
rendimiento del motor, podra concederse un margen del 10% para las pruebas
realizadas a bordo con fueloil del tipo RM, pero no se concedera ninglin margen para
la prueba a bordo previa a la certificacion. Se analizara el fueloil utilizado a fin de
determinar su contenido de carbono, hidrégeno, nitrégeno, azufre, y, en la medida
estipulada en la norma I1SO 82172005, de cualquier otro componente que sea
necesario para una especificacién clara del fueloil.

70. El método directo de medicién y vigilancia (6.4) podra aplicarse
para la verificacion a bordo durante los reconocimientos intermedios, anuales y de
renovacidn. Se prestara la debida atencién a las consecuencias para la seguridad que
puedan tener la manipulacién y proximidad de los gases de escape, el equipo de
medicion y el almacenamiento y utilizacidon de los gases puros y de calibracién
almacenados en cilindros. Las posiciones para la toma de muestras y los andamios de
acceso seran tales que la vigilancia pueda realizarse en condiciones de seguridad y
sin interferir en el motor.

71. Este método se consignara en un manual de vigilancia de abordo
que se presentara a la Administracion para su aprobacion.
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Capitulo 7- Certificacion de un motor existente

72. En los casos que un motor existente esta obligado a cumplir la
regla 13.7, la entidad responsable de obtener la certificacion de emisiones presentara
a la Administracién una solicitud para dicha certificacién. Si la solicitud incluye
mediciones y calculos de emisiones gaseosas, deberan cumplir lo estipulado en el
capitulo 5. Se podra demostrar que los datos de emisiones y rendimiento obtenidos de
un motor son aplicables a una gama de motores. El método aprobado para lograr el
cumplimiento de la regla 13.7 debera incluir una copia del expediente del método
aprobado, que acompanara al motor durante toda su vida Util a bordo del buque. En el
expediente de método aprobado se incluira una descripcion del procedimiento de
verificacién del motor a bordo. Tras la instalacion del método aprobado, se llevara a
cabo un reconocimiento de conformidad con el expediente de método aprobado. Siese
reconocimiento confirma el cumplimiento, la Administracion enmendard en
consecuencia el Certificado IAPP del buque (7.1 al 7.6).

Apéndice |

73. Contiene los modelos de:
- Certificado Internacional de Prevencién de la Contaminacién
Atmosférica para Motores, y
- Suplemento del Certificado Internacional de Prevencion de la
Contaminacion Atmosférica para Motores (Certificado EIAPP).

Apéndice Il

74.  Seincluyen los diagramas de operaciones para el reconocimiento
y la certificaciéon de los motores diésel marinos

Apéndice Il

75.  Incluye las especificaciones relativas a los analizadores que se
utilicen para determinar los componentes gaseosos de las emisiones de los motores
diésel marinos.

Apéndice IV

76. Este apéndice estipula lo relacionado a la calibracion de los
instrumentos de analisis y medicion. Sefiala que todo analizador que se utilice para la
medicion de los parametros de un motor se calibrara tantas veces como sea necesario.

Apéndice V

77.  Contiene el informe relativo al ensayo del motor de referencia y
datos del ensayo. Se divide en dos secciones: (i) informe relativo al ensayo del motor
de referencia, y (ii) Datos relativos al ensayo del motor de referencia que han de
incluirse en el expediente técnico.

Apéndice Vi

78. Este apéndice frata en célculo del flujo masico de los gases de
escape, basado en la medicién de la concentraciéon de los gases de escape y en el
conocimiento del consumo de combustible. Los simbolos y las descripciones de los
terminos y las variables utilizadas en las formulas para el método de mediciéon por
equilibrado del carbono estan resumidos en la introduccion del Cédigo.
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Apéndice Vil

79. Contiene la lista de comprobacién para un método de verificacion
de los parametros del motor.

Apéndice Vil

80. Desarrolla la implantacion del método directo de medicién vy
vigilancia.

V. CALIFICACION

81. La Enmienda reune los requisitos formales exigidos por el
Derecho Internacional para ser considerada como un Tratado*, vale decir, haber sido
celebrada entre entes dotados de subjetividad internacional, originar derechos y
obligaciones juridicas y tener como marco reguiador al Derecho internaciconal.

82. Esta caracterizacidon es importante, dado que sdlo aquellos
instrumentos internacionales identificados como Tratados son sometidos a
perfeccionamiento interno en el Derecho peruano.

VI. OPINIONES TECNICAS

83. A efectos de sustentar el presente informe, se consideraron los
informes técnicos de la Direccion General de Capitanias y Guardacostas de la Marina
de Guerra del Peru como Autoridad Maritima Nacional, la Comisién Consultiva Técnica
Multisectorial sobre Asuntos de la Organizacién Maritima Internacional (COMI), y de la
Direccién General de Soberania y Limites del Ministerio de Relaciones Exteriores.

Direccion General de Capitanias y Guardacostas — Autoridad
Maritima Nacional {DICAP!)

84. Mediante Carta N° G.1000-1912 de 10 de julio de 2015, la
Direccion General de Capitanias y Guardacostas — Autoridad Maritima Nacional
(DICAPI) remitié dos Informes Técnicos: 1) Informe Técnico de evaluacién de las
enmiendas al Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio Internacional para Prevenir
la Contaminacién por los Bugues , 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (Anexo VI
revisado del Convenio MARPOL); y 2) Informe Técnico de evaluacion del Cédigo
Teécnico relativo al control de las emisiones de 6xido de nitrégeno de los motores diésel
marinos (Cédigo Técnico sobre los NOX 2008).

Primer Informe Técnico de evaluacion de las enmiendas al Protocolo
de 1997 que enmienda el Convenio Internacional para Prevenir la

* Convencién de Viena de 1969, art. 2: “1. Para los efectos de la presente Convencidn: (a) se entiende por
“fratadec"” un acuerdo intemacional celebrado por escrito entre Estados y regido por el derecho
internacional, ya conste en un instrumento tnico o en dos 0 m4s instrumentos conexos y cualguiera que
sea su denominacién particular. {...)"
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Contaminacion por los Buques, 1973, modificado por el Protocolo
de 1978 (Anexo VI revisado del Convenio MARPOL)

85. Este Informe sefala que el Convenio Internacional para Prevenir
la Contaminacién por los Bugues, 1973, en su forma enmendada por el correspondiente
Protocolo de 1978, fue ratificado por el Perli mediante Decreto Ley N° 22703 de fecha
25 de setiembre de 1979, entrando en vigor a partir del 02 de octubre de 1983.

86. El Protocolo de 1978, relativo al Convenio Internacional para
prevenir la Contaminacion por los Buques, 1973, fue ratificado por el Peri mediante
Decreto Ley N° 22954 de fecha 26 de marzo de 1980, entrando en vigor a partir del 02
de octubre de 1983.

87. El Protocolo de 1997, que enmienda al Convenio Internacional
para Prevenir {a Contaminacién por los Buques, 1973, en su forma enmendada por el
correspondiente Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78) entrd en vigor internacionaimente
el 19 de mayo de 2005; y fue aprobado por el Peru mediante Resolucion Legislativa N°
30043 de fecha 30 de mayo del 2013 y ratificado por Decreto Supremo N° 029-2013-RE
de fecha 25 de junio del 2013 y entré en vigor para el Per( el 04 de marzo de 2014,

88. En relacion a los aspectos generales del Protocolo de 1997, el
Informe Técnico sefala que los buques tienen la particularidad de emanar gases como
Dioxido de Azufre (SO2) y Oxidos de Nitrdgeno (NOx), los cuales al reaccionar con el
vapor de agua forman los Acidos Sulfiricos (H2S04) y los Acidos Nitricos (HNO3).
Estas sustancias quimicas caen a la tierra en forma de precipitacion o Huvia acida,
provocando depaosiciones acidas, que son perjudiciales para el medio ambiente natural
(lagos, rios, suelos, flora y fauna) asi como para los edificios (patrimonio cultural) al
acidificar esos medios.

89.  Las emisiones de oxidos de Nitrogeno (NOx) y de Compuestos
Organicos Volatiles (COV) contribuyen a la formacion de ozono superficial
(contaminacion fotoquimica) que puede afectar la salud humana y la vegetacion.
Asimismo, las emisiones de Didxido de Azufre (S02) y Oxidos de Nitrégeno (NOx) se
oxidan en la atmésfera y forman particulas de sulfatos y nitratos, que junto a las
emisiones de particulas primarias (como hollin y polvo) forman particulas que pueden
dafiar la salud humana. Las emisiones de Oxidos de nitrégeno (NOx) también
contribuyen a la eutroficacidn , exceso de nutrientes de nitrégeno, que pueden alterar el
equilibrio de los fragiles ecosistemas, incluidos los ecosistemas marinos.

90. En el Informe Técnico también se menciona la normativa
internacional y nacional, aplicada por el Per(, referente a la contaminacién atmosférica
de la capa de ozono y cambio climatico, arientados al control de la emision de gases
contaminantes por las fuentes terrestres. En ese sentido, se hace referencia a que
mediante Resolucion Legislativa N° 26185 de fecha 10 de mayo de 1993, se aprobé el
Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, que entré en vigor
el 21 de marzo de 1994, Asimismo, mediante Resolucion Legislativa N° 27824, de fecha
10 de setiembre de 2002, se ratificd el Protocolo de Kyoto de la Convencién Marco de
las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico. Mediante Resolucién Legislativa N°
26178 de fecha 26 de marzo de 1993, se suscribié el Protocolo de Montreal relativo a
las sustancias Agotadoras de Capa de Ozono, que entré en vigor el 29 de junio del
mismo afo. Sefala finalmente que con Resolucion Legislativa N° 24931 de fecha 25 de
octubre de 1988, se aprobd el Convenio de Viena para la Proteccion de la Capa de
<\Ozono, que entrd en vigor el 06 de julio de 1989.

15



91. En lo referente a normativa nacional, se mencionan los siguientes
Decretos Supremos:

- Decreto Supremo N° 025-2005-EM, de fecha 05 de julio de 2005, que
aprueba el cronograma de reduccién progresiva del contenido de
azufre en el combustible Diésel N°1 y Diésel N° 2.

- Decreto Supremo N° 012-2005-Sa de fecha 9 de mayo de 2005, que
modifica el reglamento de los Niveles de Estados de Alerta
Nacionales para Contaminantes del Aire.

- Decreto Supremo N° 069-2003-PCM de fecha 14 de julio de 2003,
que adiciona a los estandares primarios de concentracidon maxima de
los contaminantes del aire, el valor de concentraciéon anuat de plomo,
expresado en microgramos por metro cubico.

- Decreto Supremo N° 074-2001-PCM, de fecha 22 de junio de 2001,
que aprueba el Reglamento de estandares nacionales de cahdad:-
ambiental del aire.

92. En el Informe Tecnico se hace un breve comentario sobre el
Anexo VI del Convenio Internacional para prevenir la Contaminacion por los Buques
(MARPOL 73/78), anadido mediante el Protocolo de 1997 al MARPOL. Se sefiala que
el Anexo VI establece las Reglas para Prevenir la Contaminacion Atmosférica
ocasionada por los Buques, las cuales tienen por objeto:

- Fijar limites de emisiones de 6xidos de Azufre (SOx) y de Oxidos de
Nitrogeno (NOx) de los escapes de los bugues. '

- Fijar un limite mundial de 4.5% masa/masa del contenido de azufre
de fueloil pesado quemado en los buques.

- Establecer zonas de control de emisiones de Oxidos de Azufre (SOx)
en las que el combustible de los bugues debe tener un contenido de
azufre de menos del 1.5% o deben aplicarse tecnologias de reduccién
equivalentes.

- Prohibir las emisiones deliberadas de substancias agotadoras de la
capa de ozono, consignadas en el Protocolo de Montreal.

- Fijar limites de emisiones de Oxido de Nitrégeno (NOx) de los
motores diésel con una potencia de salida superior a 130 kw,
instalado a bordo de un buque construido el 1 de enero de 2000 o
posteriormente, y a todo motor diésel con una potencia de salida
superior de 130 kw, que haya sido objeto de una transformacion
importante el 1 de enero de 2000 o posteriormente.

- Establecer disposicicnes voluntarias para la regulacién de las
emisiones de Compuestos Organicos Volatiles (COV).

- Prohibir la incineracion a bordo de difenilos policlorados (PCB),
cloruros de polivinilo (PVC), basuras que contengan metales pesados
en concentraciones que no sean trazas {unidad de concentracion
expresada en ppm), productos refinados del petréleo que contengan
compuestos halogenados, entre otros de similares caracteristicas.

93. El Informe efectia un diagnodstico del estado de contaminacién
atmosférica por los buques en el Perq, en el que se sefiala que no se cuenta con normas
ambientales para el control de la calidad de las emisiones de los buques, por lo que no
existen estudios de investigacién en el cual se identifique el estado actual de la
contaminacion por las emisiones de los mismo, debido a que no se han implementado
medidas de gestidon adecuadas en el manejo de las emisiones procedentes de los
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94. De acuerdo al articulo 2° de {a Ley N° 26734, de fecha 31 de
diciembre de 1996, que aprueba la Ley del Organismo Supervisor de Inversién en
Energia (OSINERG), modificada por la Ley N° 28964 de fecha 23 de enero de 2007, es
misién del OSINERG regular, supervisar y fiscalizar, en el ambito nacional, el
cumplimiento de las disposiciones legales y {écnicas relacionadas con las actividades
de los subsectores de electricidad, hidrocarburos y mineria, asi como el cumplimiento
de las normas legales y técnicas referidas a la conservacion y proteccién del medio
ambiente en el desarrollo de dichas actividades.

a5, Sefala también que la implementacion de lo establecido en el
Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78 (incluido el Cadigo Técnico sobre los NOx 2008)
en el Peru compete a la Direccidon General de Capitanias y Guardacostas {Autoridad
Maritima Nacional), la misma que debe realizarse en concordancia con los
procedimientos establecidos y la realidad nacional de los buques de navegacién
maritimas. Sera necesario; i) normar la necesidad de instalaciones de recepcion en los
puertos para el manejo de sustancias que agotan la capa de ozono establecidas en el
Regla 12 del citado Anexo, ii) elaborar una base estadistica de los buques nacionales
que fransitan por todo el mar peruano en donde se incluya datos referidos al tipo de
motor, tiempo de antigliedad, entre otros, relacionados con el cumplimiento del Anexo
VI. Manifesté la DICAPI que en coordinacion con la Direccién General de Salud
Ambiental, el Organismo Supervisor de Inversion en Energia (OSINERG), el Ministerio
de Energia y Minas, Ministerio de la Produccidn, Ministerio del Ambiente y la Autoridad
Portuaria Nacional, se debe elaborar un diagndstico del estado de la contaminacién por
los bugues en el litoral peruano.

96. En cuanto a la compatibilidad entre el instrumento internacional y
la legislacion nacional, se sefiala que las reglas para prevenir la contaminacion
atmosférica ocasionada por los buques, consignadas en el Anexo VI, establecen una
serie de aspectos netamente vinculantes con la normativa nacional como son la fijacién
de limites para las emisiones de Oxidos de Azufre (SOx) y de Oxidos de Nitrégeno (NOx)
de los escapes de los buques, regufaciones para las emisiones de los Contaminantes
Organicos Volatiles (COV), prohibir las emisiones deliberadas de las sustancias
agotadoras de la Capa de Ozono (NOx, SOx, CFC, Cox, Halones, etc.) consignadas en
el Protocolo de Montreal; asi como fijar un limite mundial de 4.5% masa/masa del
contenide de azufre de! fueloil quemado en los buques.

97. Agrega que estos aspectos vinculantes constituyen a su vez una
integracion idénea entre el control de emisiones gaseosas contaminantes producidas
por las fuentes de emisién terrestre (en la cual se orienta nuestra normativa) y las
fuentes de emisidén de navegacién maritima, en fa cual nuestra normativa no incide de
forma directa a pesar que es una fuente de contaminacion atmosférica que va en
aumento constituyendo caso el 4% de las fuentes de emisiéon de gases contaminantes
a nivel mundial.

98. En tal sentido, concluye que no contraviene la legislacion nacional
en la materia, sino por el contrario, elaborar la normativa respecto a este tipo de
emisiones incluidas en el Anexo VI seria netamente complementaria, proporcionando
nuevas herramientas de control y vigilancia de las emisiones gaseosas contaminantes
producidas por los buques.

99. Asimismo hace un analisis costo beneficio para implantar el

Protocolo de 1997. Manifiesta que la implantacion del Anexo VI del Convenio MARPOL
2y 3/78 conlleva un andlisis técnico econémico fundamentado en un metodologia acorde
on nuestra realidad y a las disposiciones de la Organizacién Maritima Internacional
AOMI) y que vincule variables como el nimero de embarcaciones e instalaciones sujetas
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al ambito de aplicacién del referido anexo, costo de las técnicas, equipos, capacitacion,
tecnologia, entre otros que deberan implementarse para lograr la reduccién eficaz de
las emisiones de gases contaminantes.

100. También se debe tener en cuenta que la reduccién del contenido
de azufre en los combustibles, impulsada desde hace varios afos por distintos paises,
y ratificada para el combustible de uso maritimo en cierta forma por el nuevo Anexo VI,
repercutird en ciertas ventajas para los buques en lo que concierne a la eficacia del
funcionamiento y al costo de mantenimiento, medida que favoreceria la sustentabilidad
en el largo plazo de las aplicaciones de las reglas del Anexo VL.

101. Oftros aspectos a cuantificar, serian los referentes a la
implementacion de protocolos de muestreo en los combustibles utilizados por los
buques a fin de comprobar mediante inspecciones periédicas a cargo de la Autoridad
Maritima el cumplimiento de lo dispuesto en el Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78,
asi como proponer directrices sobre sistemas de depuracion de los gases de escape u
otras técnicas destinadas a limitar las emisiones de SOx, NOx y CO2.

102. En seguida el Informe Técnico hace referencia a las 10
Enmiendas aprobadas y desarrolla la pertinente al Codigo Técnico sobre los NOx 2008
- MEPC 177(58).

103. El Protocolo de 1997 al MARPOL que aprueba el Anexo VI relativo
a la Prevencién de la Contaminacién Atmosférica y el Cédigo Técnico sobre los NOx
1997 entraron en vigor el 19 de mayo de 2005. La Resolucion MEPC 53 convino en que
el Anexo VI del Convenio MARPOL y el Codigo Técnico sobre los NOx de 1997 fueran
objeto de una revisién, aprobandose con la Resolucion MEPC 177(58) el Cédigo
Técnico sobre los NOx 2008 vigente a la fecha. Dicha Resolucién fue adoptada el 10
de octubre de 2008 y entrd en vigencia a nivel internacional el 1° de julio de 2010,

104. Finalmerite la DICAPI recomienda a la Direccidon General de
Tratados del Ministerio de Relaciones Exteriores el perfeccionamiento interno de las 10
enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL, entre ellas, la tercera, aprobada con la
Resolucion MEPC 177(58) del Codigo Técnico sobre los NOx 2008. Una vez concluido
el perfeccionamiento interno, la Direccidn General de Capitanias y Guardacostas senala
que procedera a implementar la normativa correspondiente.

Segundo Informe Técnico de evaluacién del Codigo Técnico relativo
al control de las emisiones de 6xido de nitrégeno de los motores
diésel marinos (Cédigo Técnico sobre los NOX 2008)

105. En la introduccidn del Informe se menciona que la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre el Medio Humano, celebrada en Estocolmo en 1972, marca
el inicio de la cooperacion internacional en la lucha contra la acidificacion o lluvia acida.

106. A mediados de |la década de los ochenta, el Comité de Proteccion
del Medioc Marino de la OMI (CPMM, MEPC en inglés) estudié la calidad del fueloil en
relacién al estudic del Anexc | y también abordd el tema de la contaminacién
atmosférica.

107. La preocupaciéon por la contaminacion atmosférica acerca del
calentamiento global y el agotamiento de la capa de ozono continué creciendo y en 1987
se firmd el Protocolo de Montreal relative a las sustancias agotadoras de la capa de
ozono, definidas en el parrafo 4 del articulo 1, gue entrd en vigor el 1 de enero de 1989.
% Este Protocolo nombra entre sus Anexos a los halones 1211, 1301, 2402. Los
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clorofluorocarbonos (CFC) CFC-11, 12, 113, 114 y 115 como sustancias reductoras del
ozono; y las enmiendas del afio 1990 fijaron la eliminacion gradual del empleo de
halones y de cloroflucrocarbonos.

108. Por otro lado, menciona el llamado de atencion del Programa de
las Naciones unidas para el Medio Ambiente (PNUMA) sobre el alto potencial que
representan los halones empleados como agentes extintores a bordo de los buques
incidiendo en el agotamiento del czono y la adopcion del Protocolo MARPOL de 1997
que anade el Anexo VI titulado “Reglas para prevenir la contaminacion atmosférica
ocasionada por los buques”, al Convenio MARPOL 73/78, el cual hace mencién, en la
regla 13, a las emisiones de déxidos de nitrdgeno procedentes de los motores diésel
marinos instalados a bordo de los bugques que tienen un efecte perjudicial en el medio
ambiente, por ser causa de acidificacién, y tienen efectos negativos sobre la salud a
escala mundial.

109. En tal sentido, la regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL,
confiere caracter obligatorio at “Codigo Técnico relativo al control de las emisiones de
oxidos de nitrogeno de los motores diésel marinos” (Codigo Técnico sobre los NOx
2008) en virtud de dicho anexo.

110. A continuacién, se procede a definir términos relevantes utilizados
en el Cadigo Técnico sobre los NOx 2008 como son: Administracién, Buque, Oxidos de
Nitrégeno (NOx), Emisiones de Oxidos de Nitrégeno (NOx). Transformacion importante,
Certificado EIAPP, Certificado EAPP, Procedimientos de verificacién de los NOX a
bordo, Motor diésel marino, Potencia nominal y Régimen nominal.

111.  En relaciéon a los aspectos generales, se sefiala que el 26 de
setiembre de 1997, la Conferencia de las Partes en el Convenio internacional para
prevenir la contaminacion por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978
(MARPOL 73/78), aprobd mediante resolucién 2 de la Conferencia, el Cédigo Técnico
relativo al control de las emisiones de Gxidos de nitrégeno de los motores diésel marinos
(Codigo Técnico sobre tos NOx de 1997).

112.  Envirtud de lo dispuesto en el Protocolo de 1997 al MARPOL que
establece el Anexo VI del MARPOL 73/78, titulado “Reglas para prevenir la
contaminacion atmosférica ocasionada por los buques”, y a partir de la entrada en vigor
de dicho anexo, todos los motores diésel marinos a los que se aplique la regla 13 de
ese anexo han de ajustarse a lo dispuesto en el Cédigo. El MEPC 53, celebrado en julio
de 2005, convino en que el Anexo VI del Convenio MARPOL y el Cédigo Técnico sobre
los NOx fueran objeto de una revisién, que se concluyd en el MEPC 58, en octubre de
2008, resultando el Cédigo Técnico sobre los NOx 2008 vigente a la fecha, que es objeto
del presente informe de perfeccionamiento.

113. Cabe sefialar, gue los principales elementos para la formacion de
oxidos de nitrégeno durante el proceso de combustién son el nitrégeno y el oxigeno.
Estos compuestos representan juntos el 99% del aire que entra en el motor. El oxigeno
se consume durante la combustién y la cantidad de oxigeno sobrante depende de la
proporcion de aire y combustible con la que esté funcionando el motor.

114. Durante la combustidn, en general, e! nitrégeno no experimenta
ninguna reaccion; sin embargo, una pequefia porcion se oxida formando distintos éxidos
de nitrogeno (NOx).

: 115.  En funcidén de la valencia atémica que utilice el nitrogeno, estos
¢/ 6xidos reciben diferentes nombres y tienen distintas formulaciones, siendo los mas
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importantes el éxido nitrico (NO) y el didxido de nitrogeno {NOz). Ambos éxidos estan
considerados contaminantes del aire y se denominan habitualmente NOXx; y su cuantia
depende de la temperatura de la llama o combustién y la cantidad de nitrogeno organico,
si lo hay, procedente del combustible.

116. La formacién de NOx también dependera del tiempo durante el
cual el nitrogeno y el oxigeno sobrante estén expuestos a las altas temperaturas que
produce la combustion en el motor diésel, es decir la temperatura sera directamente
proporcional con la cantidad de nitrogenoc; en otras palabras, cuanto mas elevada sea
la temperatura de combustién (por ejemplo, presién maxima elevada, alto indice de
compresion, caudal elevado de suministro de combustible, etc.}, mayor sera la cantidad
de NOx que se forme.

117. En general, los motores diésel de bajo régimen producen mas
NOx que los de alto régimen. Los NOx, tienen un efecto negativo en el medio ambiente
y dan lugar a procesos de acidificacién®, formacion de ozono troposférico® y de
enriquecimiento de nutrientes’, y tienen también efectos adversos para la salud en todo
el mundo.

118. EIl objetivo del Codigo Técnico sobre los NOx 2008 es brindar
procedimientos obligatorios de prueba, reconocimiento y certificaciéon de los motores
diésel marinos que permitan a los fabricantes de motores, propietarios de buques y
administraciones tener la seguridad de que todos estos motores a los que se le aplique
el Codigo se ajustan a los limites de emisién de NOx que se especifican en la regla 13
del Anexo VI. Reconociendo la dificultad de establecer con precision el verdadero
promedio ponderado de NOx que emiten los motores diésel marinos, se ha formulado
un conjunto de prescripciones en las que se definen los medios para que puedan
respetarse los limites establecidos en cuanto a las emisiones de NOx.

119. El Cédigo, entre otras cosas, también recomienda a las
Administraciones que comprueben los motores diésel marinos de propulsion y auxiliares
en un banco de pruebas en el que puedan realizarse ensayos precisos en condiciones
debidamente controladas.

120.  Asimismo, la aplicacién de éste Cddigo debe ir de acuerdo a las
prescripciones de la Regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78.

121. El Informe Tecnico hace menciéon también a la normativa
internacional y nacional aplicada por el Pert referente a la contaminacién atmosférica
de la capa de ozono y cambio climatico, orientados al control de la emisién de gases
contaminantes por las fuentes terrestres:

- Protocolo sobre Sustancias que erosionan la Capa de Ozono o

Protocolo de Montreal, relativo a las Sustancias Agotadoras de la
Capa de Ozono, firmado el 16 de septiembre de 1987 y entré en vigor
el 1 de enero de 1989; fue ajustado y enmendado en 1990, 1992,
1995 y 1997.

5 Los Buques fienen la particularidad de emanar gases como Didxido de Azufre {802} y Oxidos de Nitrdgeno
(NOx), los cuales al reaccionar con el vapor de agua forman Ios Acidos Sulfuricos (H25O4) y los Acidos Nitricos
(HNQ3} que caen ala fiera en forma de precipitacidn o lluvia acida.

® Liamado asi por estar en la Tropdstera, se produce cuando los éxidos de nitrégeno [NOX) v los compuestos

orgdnicos voidtiles (COV) de fuentes como la quema de combustible reaccionan mediante procesos
foloquimicos a la luz del sol.

of Se refiere a la eutroficacion, exceso de nutiientes de nitrégeno, que pueden alterar el equilibrio de los fragiles
ecosistemnas, incluidos los ecosistemas marinos.
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Convenio marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico,
adoptada en Rio de Janeiro en junio de 1992 y gue entrd en vigor el
21 de marzo de 1994.

Protocolo de Kyoto de la Convencién Marce de las Naciones Unidas
sobre Cambio Climatico, adoptado el 11 de diciembre de 1997 y entrd
en viger el 16 de febrero de 2005.

Convenio de Viena para la Proteccién de la Capa de Ozono, fue
aprobado en marzo de1985 y entro en vigor el 22 de septiembre de
1988.

122, En cuanto a la normativa nacional, se hace mencion a
Resoluciones Legislativas y Decretos Supremos:

Resolucion Legislativa N° 26185 de fecha 10 de mayo de 1993, el
Peru aprueba el “Convenio marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico”, que entrd en vigor el 21 de marzo de 1994,
Resolucién Legislativa N° 26178, de fecha 26 de marzo de 1993, el
Peri suscribe el Protocolo de Montreal, relativo a las Sustancias
Agotadoras de la Capa de Ozono, que entré en vigor el 29 de junio
del mismo afio. Con Resolucidon Legislativa N° 27092 de fecha 27 de
abril de 1999 el Perl aprueba la enmienda de Copenhague al
Protocolo de Montreal.

Resolucion Legislativa N° 27824, de fecha 10 de setiembre de 2002,
el Peru ratificd el “Protocolo de Kyoto de la Convencion Marco de las
Naciones Unidas sobre Cambio Climatico”.

Resolucién Legislativa N° 24931 de fecha 25 de octubre de 1988, el
Peru aprueba el “Convenio de Viena para la Proteccion de la Capa de
Ozono”, que entré en vigor el 06 de julio de 1989.

Decreto Supremo N° 025-2005-EM, de fecha 5 de julio de 2005, se
aprueba el cronograma de reduccion progresiva del contenido de
azufre en el combustible Diésel N° 1 y Diésel N° 2, estableciéndose
una reduccién de hasta el 0,005 % masa en el 2010,

Decreto Supremo N° 012-2005-SA, de fecha 9 de mayo de 2005, se
modifica el reglamento de los Niveles de Estados de Alerta
Nacionales para Contaminantes del Aire, determinandose los estados
de alerta nacionales de contaminantes del aire respecto de los
siguientes contaminantes criticos; Material Particulado (PM10),
Didxido de Azufre (SO2), Monoxido de Carbono (CO), Sulfuro de
Hidrégeno (H2S).

Decreto Supremo N° 069-2003-PCM, de fecha 14 de julio de 2003, se
adiciona, a los estandares primarios de concentracion maxima de los
contaminantes del aire, el valor de concentracién anual de plomo,
expresado en microgramos por metro cubice {ug/m3).

Decreto Supremo N° 074-2001-PCM, de fecha 22 de junio de 2001,
se aprueba el Reglamento de estandares nacionales de calidad
ambiental del aire, el mismo que tiene como objetivo proteger la salud,
estableciendo los estadndares nacionales de calidad ambiental del aire
y los lineamientos de estrategia para alcanzarlos progresivamente.

123. La inspeccion de motores diésel marinos se deberda realizar de
acuerdo al Cddigo Técnico de NOX 2008 y cada uno de estos motores estara expuesto

a la siguiente inspeccion:
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Un reconocimiento® de certificacion previa que garantice que cumple
con los limites de emision de NOX, que estdn en 4.3.4.6, si la
inspeccion esta conforme se emitird un Certificado EIAPP, que
significa “Engine Internacional Air Pollution Prevention”.

- Un reconocimiento de certificacion inicial que se realizara a bordo
del buque después que el motor esta instalado, pero antes de que
sea puesto en servicio. Esta inspecciéon puede traer consigo la
emision de IAPPC® o una enmienda al vigente IAPPC.

- Un reconocimiento periddico e intermedio para asegurar el continuo
cumplimiento completo del motor de acuerdo a este Cédigo.

- Un reconocimiento de certificacion inicial del motor que se llevara a

cabo a bordo del buque siempre que una modificacién sustancial haya

sido hecha al motor, para asegurar que el motor modificado cumple
con los limites de emision.

124, El Cédigo entrega, ademas, todos los pasos para certificar como
conformes a una familia y a un grupo de motores. Una familia de motores esta
compuesta por motores de similares caracteristicas de emision y de disefio. Mientras
que un grupo de motores son aquellos utilizados primariamente para propulsion principal
y que normalmente requieren de modificaciones para ajustarlos a las condiciones de
operacion a bordo, pero que no resultaran en emisiones que excedan los limites de NOx
establecidos en la Regla 13.

125. En el Cddigo también se entregan todos los procedimientos de
medidas de la emisién de NOx en un banco de pruebas y los procedimientos para
demostrar que se esta conforme de acuerdo a los limites de emision de NOx a bordo,
en este caso se entregan parametros y caracteristicas que el inspector debera tener en
cuenta para la inspeccién, diferentes métodos de prueba y caracteristicas de equipos
de medicién de emisiones.

126. También se entrega la forma en que se utilizaran los analizadores
de gases, como se calibraran, sus rangos de medida, desviaciones permisibles. Cuando
se usen combustibles compuestos de mezclas de hidrocarburos derivados del
refinamiento de petréleos se realizaran procedimientos de analisis y métodos de medida
de acuerdo a este cadigo.

127. El Informe Técnico continua con el diagnéstico del estado de la
contaminacion atmosférica por los buques del Pert indicando que no se cuenta con
normas ambientales para el control de la calidad de las emisiones de los buques, por lo
que no existen estudios de investigacion en el cual se identifique el estado actual de la
contaminaciodn por las emisiones de los mismos, debido a que no se han implementado
medidas de gestidn adecuadas en el manejo de las emisiones procedentes de los
buques.

128. Los Analisis ambientales que existen son relativos al desarrollo
sostenible, la proteccion de la biodiversidad, el cambio climatico y el cuidado ambiental
en beneficio de .la salud de los ciudadanos, formulados generalmente en base al
mandato del Decreto Legislativo N® 1013 (Articulo 7°), que busca alinear las acciones
de las diversas entidades que conforman el SNGA'® con las prioridades establecidas en

8 Se utiliza el término reconocimiento o inspeccidn indistintamente.

Y IAPPC.- International Air Pollution Prevention Certificate.

&/ 1% El Sistema Nacional de Gestion Ambiental - SNGA, creado por Ley N° 28245, se constituye sobre la base
/ de las instituciones estatales, drganos y oficinas de los distintos ministerios, entidades e instituciones
publicas de nivel nacional, regional y local que ejerzan competencias y funciones sobre el ambiente y los
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las politicas puablicas, en particular con el Plan Bicentenario Peru al 2021, la Politica
Nacional del Ambiente - PNA, el Plan Nacional de Accion Ambiental -PLANAA Peru
2011 -2021 y con los resultados de la Comisidn Multisectorial creada mediante
Resolucién Suprema N° 189-2012-PCM, aprobados en octubre del 2012; en los cuales
no se hace mencién a la contaminacion atmosférica por los buques.

129. De acuerdo al articulo 2° de la Ley N° 26734, de fecha 31
diciembre 1996, que aprueba la Ley del Organismo Supervisor de Inversion en Energia
(OSINERG), modificada por la Ley N° 28964, de fecha 23 de enero del 2007, es misién
del OSINERG regular, supervisar y fiscalizar, en el ambito nacional, el cumplimiento de
las disposiciones legales y técnicas relacionadas con las actividades de los subsectores
de electricidad, hidrocarburcs y mineria, asi como el cumplimiento de las normas legales
y técnicas referidas a la conservaciéon y proteccién del medio ambiente en el desarrollo
de dichas actividades. '

130. Segun el articulo 6° del Decreto Supremo N° 046-93-EM, de fecha
12 de noviembre de 1993, que aprueba el Reglamento para la proteccion Ambiental de
las Actividades de Hidrocarburos, corresponde a la Direccion General de Asuntos
Ambientales Energéticos, del Ministerio de Energia y Minas, aprobar o modificar,
mediante resolucion directoral, los estandares de emisién.

131. La Ley 27446, Ley del Sistema Nacional de Evaluacién del
Impacto Ambiental, establece que la fiscalizacién correspondera a la Direccién General
de Capitanias y Guardacostas.

132. En cuanto a los mecanismos para implementar el Cédigo Técnico
sobre los NOx en el Perd, se menciona que la implementacion de lo establecido en el
Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78, asi como del Cédigo Técnico relativo al Control
de las Emisiones de Oxidos de Nitrégeno de los Motores Diésel Marinos (Cédigo
Técnico sobre los NOx 2008) en el Perl, compete a la Direccion General de Capitanias
y Guardacostas (Autoridad Maritima Nacional), la misma que debe realizarse en
concordancia con los procedimientos establecimientos y la realidad nacional de los
buques de navegacion maritimas.

133. Seiiala también la necesidad de elaborar una base estadistica de
los buques nacionales que transitan por todo el mar peruano en donde se incluya datos
referidos a tipo de motor, tiempo de antigliedad, entre otros, relacionados con el
cumplimiento de la Regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78 en
concordancia con el Codige Técnico sobre los NOx 2008.

134, Concluye sefialando que en coordinacion con la Direccién
General de Salud Ambiental, el Organismo Supervisor de Inversién en Energia
{OSINERG), el Ministerio de Energia y Minas, Ministerio de la Produccidn, Ministerio del
Ambiente, Autoridad Portuaria Nacional, se debe elaborar un diagnéstico del estado de
la contaminacion por los buques en el litoral peruano, también para tener la seguridad
de que todos los motores diése! marinos a los que se aplique el Codigo, se ajustan a los
limites de emisién de NOx que se especifican en la regla 13 del Anexo VI.

135. Sobre la compatibilidad entre el instrumento internacional y la
legislacién nacional, se sefiala que las reglas para prevenir la contaminacién atmosférica
ocasionada por los buques, consignadas en el Anexo VI del Convenio Internacional para
. |Prevenir la Contaminacion por los Buques, afiadidas mediante el Protocolo de 1997,

recursos naturales. Esta constituido por los Sistemas Regionales de Gestién Ambiental y los Sistemas
Locales de Gestion
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establecen una serie de aspectos netamente vinculantes con la normativa nacional
como son la fijacidn de limites para las emisiones de Oxidos de Nitrégeno (NOx)
especificada en la Regla 13 en concordancia con el Cédigo Técnico sobre los NOx, de
los motores diésel marinos de los buques; en los cuales se forma principalmente éxido
nitrico, NO (cinética quimica dominante frente a la del NO2) en zonas de baja
temperatura y cantidad de O2 importante.

136. Estos aspectos vinculantes, constituyen a su vez una integracién
iddnea entre el control de emisiones gaseosas contaminantes producidas por las fuentes
de emision terrestre (en la cual se orienta nuestra normativa) y las fuentes de emisién
de navegacién maritima, en la cual nuestra normativa no incide de forma directa a pesar
que es una fuente de contaminaciéon atmosférica que va en aumento constituyendo casi
el 4% de las fuentes de emisidén de gases contaminantes a nivel mundial. Precisa que
los NOx son uno de los principales responsables de la lluvia acida y potencialmente
productores de smog fotoquimico, El didxido de nitrégeno (NO2), de olor penetrante y
color marrén rojizo, puede irritar los pulmones y reducir su resistencia a enfermedades
infecciosas si el nivel excede de 600mg/m3 y el monéxido de nitrégeno participa en la
reduccion de ozono en la estratésfera facilitando asi e paso de radiacién ultravioleta
hasta la superficie terrestre.

137. En tal sentido, concluye DICPAI en su informe que el Cédigo no
contraviene la legislaciéon nacional en la materia, sino por el contrario, elaborar la
normativa respecto a este tipo de emisiones incluidas en la Regla 13 del Anexo VI, seria
netamente complementaria, proporcionando nuevas herramientas de control y vigilancia
de las emisiones gaseosas contaminantes producidas por los buques.

138. Finalmente, el Informe Técnico hace un analisis costo beneficio
para implantar el Codigo Técnico sobre los NOx 2008, indicando que la regla 13 forma
parte del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78, por lo tanto, su implantacién junto con
el citado Anexo, conlleva a un analisis técnico econdmico fundamentado en una
metodologia acorde con nuestra realidad y a las disposiciones de la Organizacién
Maritima Internacional {OMI) y que vincule variables como el nimero de embarcaciones
e instalaciones sujetas al ambito de aplicacién del referido Anexo, costo de las técnicas,
equipos, capacitacion, tecnologia, entre otros que deberan implementarse para lograr la
reduccion eficaz de las emisiones de gases contaminantes.

139. Asimismo se debe tener en cuenta que la reduccién del contenido
de azufre en los combustibles, impulsada ya desde hace varios afos por distintos
paises, y ratificada para el combustible de uso maritimo en cierta forma por el nuevo
Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78, repercutira en ciertas ventajas para los buques
en lo que concierne a la eficacia del funcionamiento y al costo de mantenimiento,
medida que favoreceria la sustentabilidad en el largo plazo de las aplicaciones de las
reglas del Anexo VI.

140. Otros aspectos a cuantificar serian los referentes a |la
implementacién de protocolos de muestreo en los combustibles utilizados por los
buques a fin de comprobar mediante inspecciones periddicas a cargo de la Autoridad
Maritima el cumpiimiento de lo dispuesto en el Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78,
asi como proponer directrices sobre sistemas de depuracion de los gases de escape u

Comisién Consultiva Técnica Multisectorial sobre Asuntos de la
Organizacion Maritima Internacional (COMI), Acta de la Sesion del dia 22 de
octubre de 2015
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141. Mediante Memorandum (DSL) N°® DSL0732/2015 de fecha 21 de
diciembre de 2015, la Direccion General de Soberania y Limites y Asuntos Antarticos
del Ministerio de Relaciones Exteriores remiti¢ el Acta de la Sesion de la Comisidn
Consuitiva Técnica Multisectorial sobre Asuntos de la Organizacion Maritima
Internacional {COMI), que se llevé a cabo el 22 de octubre de 2015, en la que se
reunieron sus miembros: los representantes de los Ministerios de Relaciones Exteriores,
de Defensa, de Economia y Finanzas, de Transportes y Comunicaciones, de Comercio
Exterior y Turismo, y de la Produccién, la Autoridad Portuaria Nacional, y el Instituto
Peruano de Energia Nuclear.

142. Uno de los puntos de agenda de la sesién de la COMI fue la
aprobacion del informe del Grupo de Trabajo del “Codigo Técnico sobre los NOx”. En
ese sentido, se sefala que el Grupo de Trabajo se conformé en la sesion del Pleno,
llevada a cabo el 4 de agosto del afio 2015, con la finalidad que emitiese un informe
técnico-legal que determinase la viabilidad de iniciar el perfeccionamiento interno del
mencionado instrumento. El Grupo de Trabajo estuvo conformade por los
representantes del Ministerio de Relaciones Exteriores, de la Direccidon General de
Capitanias y Guardacostas (DICAPI), del Ministerio de Energia y Minas (MINEM), del
Ministerio del Ambiente (MINAM), del Ministerio de la Produccion (PRODUCE), y de la
Autoridad Portuaria Nacional {APN).

143. A propésito del contenido del informe técnico-legal, se solicitd

analizar los siguientes puntos:

- La coherencia del “Cédigo Técnico sobre los NOx* con nuestra
legislacién interna o vulneracién, de ser el caso.

- La necesidad de adoptar medidas legislativas de implementacién en
nuestro ordenamiento interno, como pudieran ser la modificacion, la
derogacion o la dacion de normas con rango de ley, en aras de hacer
viable la ejecucién de los compromisos internacionales a asumir por
el Estado peruano.

- La necesidad de crear, mantener y/o modificar canales de
coordinacion interministeriales a fin de dar cumplimiento a las
obligaciones que correspondieran a su Sector,

- Las ventajas y beneficios que tendria dicho instrumento para el Perq.

144. Se acordé aprobar el informe del Grupo de Trabajo del “Cédigo
Técnico sobre los NOx 2008 de fecha 28 de setiembre de 2015, y se recomendé iniciar
el procedimiento de perfeccionamiento interno del instrumento.

145. En relacién al “Codigo Técnico sobre los NOx 2008” el informe del
Grupo de Trabajo indica que fue aprobado mediante Resolucion 2 del 26 de setiembre
de 1997, por la Conferencia de las Partes del Convenio MARPOL 73/78, con el objeto
de regular aspectos técnicos de la Regla 13 del Anexo VI — "Reglas para prevenir la
contaminacion atmosférica ocasionada por los buques” — afadido por el Protocolo
MARPOL. de 1997.

146. Senala que el Cédigo entrd en vigor el 19 de mayo de 2005 junto
con el Protocolo MARPOL de 1997, vy es de cumplimiento obligatoric en virtud del
mismo. El Cédigo fue revisado por el Comité de Proteccion del Medio Marino el cual
emitié la Resolucién MEPC 177(58) del 10 de octubre de 2008, reemplazando a la
ersion original del citado Cadigo.

147. El Informe sefala que de acuerdo al articuto 6.3 del Protocolo

de 2014 por lo que le es de obligatorio cumplimiento la aplicacién del “Cédigo Técnico
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sobre los NOx 2008°. En ese sentido, el Informe sefala que en aplicacion del
ordenamiento juridico vigente, corresponde perfeccionar el mencionado Codigo a fin de
proceder a su pronta publicacién en el Diario Oficial El Peruano.

148

. ElInforme desarrolla los siguientes aspectos del Cadigo:

La coherencia con nuestra legislacién interna o vulneracion, de ser
el caso;

La necesidad de adoptar medidas legislativas de implementacidn en
nuestro ordenamiento interno, como pudieran ser la modificacion, la
derogacion o la dacion de normas con rango de ley, en aras de hacer
viable la ejecucion de los compromisos internacionales a asumir por
el Estado peruano;

La necesidad de crear, mantener y/o modificar canales de
coordinacion interministeriales a fin de dar cumplimiento a las
obligaciones que correspondieran a su Sector; y

Las ventajas y beneficios que tendria dicho instrumento para el Peru.

149. El Informe concluye que el Cédigo no contraviene la legislacion
nacional en la _materia, sino por el contrario, es complementaria a la misma. En tal

sentido, es necesario elaborar la normativa de desarrollo respecto a este tipo de
emisiones incluidas en la Regla 13 del Anexo VI, la cual proporcionaria nuevas

herramientas de

control y vigilancia de las emisiones gaseosas contaminantes

producidas por los buques.

150

. Los Sectores dejaron constancia en el Informe del Grupo de

Trabajo de que la implementacion del “Cédigo Técnico sobre los NOx 2008” no

requiere la adopcién de normas con rango de ley. No obstante, se precisa la

implementacién requiere la revisidn de las siguientes normas:

151

Decreto Supremo N° 012-2005-SA, de fecha 9 de mayo de 2005 que
modifica el reglamento de los niveles de estados de alerta nacionales
para contaminantes del aire respecto de los siguientes contaminantes
criticos: Material Particulado (PM10), Dioxido de Azufre (S02),
Monéxido de Carbono (CO), Sulfuro de Hidrogeno (H2S).

Decreto Supremo N° 015-2008-EM, de fecha 13 de marzo de 2008,
que dispuso la aplicacién obligatoria de las Normas Técnicas
Peruanas a diferentes clases de combustibles, entre éstos, el diésel
de uso marino, empleado por los bugues a los que se aplica el Cédigo
Técnico scbre los NOx.

Decreto Supremo N° 069-2003-*PCM de fecha 14 de julio de 2003,
que adiciona, a los estandares primarios de concentracién maxima de
los contaminantes del aire, el valor de concentracién anual de plomo,
expresado en microgramos por metro cubico.

Decreto Supremo N° 074-2001-PCM, de fecha 22 de junio de 2001,
que aprueba el Reglamento de Estandares nacionales de calidad
ambiental del aire, el mismo que tiene como objetivo proteger la salud,
estableciendo los estandares nacionales de calidad ambiental del aire
y los lineamientos de estrategia para alcanzarlos progresivamente,
particularmente, lo relacionado al diéxido de nitrogeno (NO2).

. El desarroilo de normativa con rango infralegal con respecto al

Cédigo se realizara en coordinacion con los sectores competentes a la materia.

152
convocaran, de s

. Los Sectores competentes miembros de la COMI acordaron que
er necesario, a otras instituciones competentes para la adecuada

implementacién del Codigo.
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153. Teniendo en cuenta que la generacion de gases NOx y Oxido de
Azufre se producen durante el mismo proceso de combustién, es recomendable la
revision de la Regla 14 del Anexo VI, con la participacidn de los Sectores competentes.

154. En el punto siguiente del Informe del Grupo de Trabajo, se
desarrollan las ventajas y beneficios que tendria dicho instrumento en el Perl. En ese
sentido, se menciona que ante la inexistencia de normas nacionales que regulan
especificamente las emisiones de NOx provenientes de buques, la adopcion del Cadigo
contribuira a crear un ordenamientoc en la materia definiendo valores limites maximos
permisibles que deberan ser cumplidos. El cumplimiento de esta normativa favorecera
la proteccion del ambiente y la salud a propdsito de la reduccion eficaz de las emisiones
de gases contaminantes. La normativa va a repercutir positivamente en el
funcionamiento, mantenimiento, costo y eficiencia de los buques de bandera nacional.
La aplicacién del Cédigo permitira al Estado peruano ejercer como Estado Rector del
Puerto, el control y trazabilidad de las emisiones provenientes de las naves de bandera
extranjera que arriben a puertos peruanos.

155. Finalmente, se concluye que el Codigo no contraviene la
legislacion nacional en la materia, sino por el contrario, es complementaria a la misma
v que la implementacion del instrumento no requiere la adopcion de normas con ranqo
de ley. No obstante ello, es necesario revisar la normativa con rango infralegal referente
a la materia, y, de ser necesario, actualizarla o adecuarla. Sefiala también que la
adopciodn del Cédigo genera beneficios tanto técnicos como econdmicos a largo plazo.

156. El Grupo de Trabajo concluyé que es viable la aplicacidon del
Codigo Técnico sobre los NOx.

Direccidn General de Soberania y Limites

157. Mediante el Memorandum (DSL) N° DSL0043/2016, de fecha 22
de enero de 2016, la Direccion General de Soberania y Limites y Asuntos Antérticos,
hico referencia al Memorandum (DSL) N° DSL0732/2015 con el que remitio las Actas
de las sesiones del Pleno de la COMI en las cuales se aprobo la recomendacion del
inicio del perfeccionamiento interno de las diez (10) enmiendas al “Protocolo de 1997
que enmienda el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Bugues,
1973, modificado por el Protocolo de 1978”, en adelante, “Protocoloc MARPOL de 1997”
o "Protocolo”. La tercera de estas enmiendas incluyen el “Cédigo Técnico sobre los NOx
2008, por lo que dicha dependencia solicitd su perfeccionamiento y concretar su pronta
publicacién en el Diario Oficial “El Peruano”.

158. Las mencionadas enmiendas fueron aceptadas de conformidad
con el régimen de aceptacién tacita de enmiendas establecido por el ordenamiento
MARPOL. Asimismo, de acuerdo con el documento “Status of Multilateral Conventions”
(Disponible en www.imo.org), las enmiendas en cuestidn se encuentran en vigor y son
de obligatorio cumplimiento para todos los Estados parte, y para el Perl desde la
entrada en vigor del Protocolo MARPOL de 1997, esto es el 04 de marzo de 2014,

189. Sefiala también que de acuerdo al articulo 75° del Reglamento de
2\Organizacion y Funciones del Ministerio de Relaciones Exteriores, aprobado por
: Decreto Supremo N° 135-2010-RE, la Direccién de Asuntos Maritimos es una unidad
gforganica que depende de la Direccion General de Soberania, Limites y Asuntos
Antarticos encargada de identificar, analizar, coordinar, proponer y ejecutar las acciones

Y Ver pérrafos 6 en adelante del presente informe de perfeccionamiento.
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de politica exterior orientadas a promover y resguardar los derechos e intereses del Perd
en su dominio maritimo.

160. La Direccion de Asuntos Maritimes, hizo de conocimiento que la
COMI aprobé la recomendacion de iniciar prontamente el perfeccionamiento interno de
las referidas enmiendas.

161. Sefiala asimismo la Direccion General de Soberania y Limites que
durante el 29° periodo de sesiones de la Asamblea General de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), el Peru fue reelegido como miembro en la categoria "C" del Consejo
de la OMI y que dicha designacién consolida los esfuerzos del Perl en coadyuvar con
los fines perseguidos por la Organizacién y, asimismo, representa un firme compromiso
del Estado peruano con la iddnea implantacion de sus instrumentos internacionales.

VII. VIA DE PERFECCIONAMIENTO

162. Luego del estudio y analisis correspondiente, la Direccién General
de Tratados del Ministerio de Relaciones Exteriores considera que el Cédigo Técnico
sobre los NOx 2008, adoptado el 10 de octubre de 2008 mediante Resolucion
MEPC.177 (58) no versa sobre las materias previstas en el articulo 56° de la
Constitucion Politica del Peru. Dicho Cédigo no se refiere a aspectos vinculados a
derechos humanos; soberania, doeminio o integridad del Estado; defensa nacional ni a
obligaciones financieras del Estado. Tampoco crea, modifica o suprime tributos; ni exige
la modificacion o derogacion de alguna norma con rango de ley ni requiere la adopcion
de medidas legislativas para su adecuada ejecucion.

163. En tal virtud, la via que corresponde para el perfeccionamiento
interno del Cdédigo Técnico sobre los NOx 2088 es la simplificada, conforme a lo
prescrito en los articulos 57° y 118° inciso 11 de la Constitucion Politica del Peru, asi
como por lo dispuesto en el segundo parrafo del articuio 2° de la Ley N°® 26647 —
“Establecen normas que regulan actos relativos al perfeccionamiento nacional de los
Tratados celebrados por el Estado peruano”, que facultan al Presidente de la Republica
a ratificar directamente los tratados mediante Decreto Supremo sin el requisito de la
aprobacion del Congreso de la Republica, cuando éstos no aborden las materias
contempladas en el articulo 56° de la Constitucion Politica.

164. En consecuencia, corresponde al Presidente de la Republica
ratificar mediante Decreto Supremo el Cddigo Técnico sobre los NOx 2008, adoptado
el 10 de octubre de 2008 mediante Resolucion MEPC.177 (58), dando cuenta de ello al
Congreso de la Republica.

Lima, 02 de febrero de 2016.

J A, 0 Carbajal
mbajador
Director General de Tratados

Muusterio de Relaciones Exteriores
AEAT
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ENMIENDAS AL CODIGO TECNICO RELATIVO AL CONTROL
DE LAS EMISIONES DE OXIDOS DE NITROGENOQO DE LOS
MOTORES DIESEL MARINOS

(Cédigo Técnice sobre los NO, 2008)

(Resolucién MEPC.177(58))




RESOLUCION MEPC.177(58)
Adoptada e] 10 de octubre de 2008

ENMIENDAS AL CODIGO TECNICO RELATIVO AL CONTROL DE LAS
EMISIONES DE OXIDOS DE NITROGENO DE LOS
MOTORES DIESEL MARINOS

(Cédigo Técnico sobre los NO, 2008)

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINQ,

RECORDANDO ¢l articulo 38 a) det Convenio constitutivo de la Organizacién Marftima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de Proteccidn del Medio Marino (el
Comité) conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencién y contencién de la

contaminacion del mar,

TOMANDQO NOTA del ariculo 16 del Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por 1os buques, 1973 (en adelanie denominado "Convenio de 1973"), el
articulo V1 del Protocolo de 1978 relaiive al Convenio internacional para prevenir
contaminacidn por los bugues, 1973 (en adelante denominado "Protocolo de 19787), y el
articulo 4 del Protocolo de 1997 que enmienda el Convenic internacional para prevenir la
conlaminacién por los buques. 1973, modificadd por el Protocolo de 1978 (en adelante
denominado "Protocolo de 1997"), en los que conjuntamente se especifica el procedimiento para
enmendar cl Prolocolo de 1997 y se confiere al érgano pertinente de la Organizacidn la funcion
de examinar y adoptar enmiendas al Convenio de 1973, modificado por los Protacolos de 1978 y

de 1997,

TOMANDO NOTA TAMBIEN de que, en virtud del Proiocolo de 1997, el Anexo VI,
titulado "Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por los bugques”, (en
adelante denominado "Anexo VI"} se agrega al Convenio de 1973,

TOMANDO NOTA ADEMAS de 1a regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL, que
confiere cardcter obligatorio al Cédigo técnico relativo al control de Jas emisiones de G6xidos de
nitrégeno de los motores diésel marinos (Cddigo Técnico sobre los NO,) en virtud de dicho

ANEX O,

HABIENDO EXAMINADO el prayecto de enmiendas al Cédigo Técnico sobre Jos NO,.

. ADQOPTA, de conformidad con lo dispuesio en e! articulo 16 2) d) del Convenio de 1973,
las enmiendas al Cédigo Técnico sobre los'NO, cuyo texto figura en ¢l anexo de la presente

resolucion;

2, DECIDE. de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) f} iii) del Convenio
de 1973, que las enmiendas se considerardn aceptadas el 1 de enero de 2010, salve que, con
anterioridad 4 esa fecha. un tercic cuando menos de las Partes, o aquellas Partes cuyas flotas
mercantes combinadas representen como minimo ¢l 50 % del lonelaje bruto de la flota mercante
mundial, hayan notificado a In Organizacidn que recusan las enmiendas:




.2

3. INVITA a las Partes a que tomen nota de que, de conformidad con lo dispuesto en el
artfculo 16 2) g) i) del Convenio de 1973, dichas enmiendas entrardn en vigor el 1 de juiio
de 201(}, una vez aceptadas de conformidad con lo estipulado en el parrafo 2 anterior:

4. PIDE al Secretario General que, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) e)
del Convenio de 1973, remita a todas las Partes en el Convenio de 1973 modificado por los
Protocolos de 1978 y de 1997 copias certificadas de lu presenie resolucién y del texto de las
enmiendas que figura en el anexo;

5. PIDE TAMBIEN al Secretario General que remita copias de la presente resolucién y de
su anexo a los Miembros de la Organizacién que no son Partes en el Convenio de 1973

modificado por jos Protocolos de 1978 y de 1997:y

6. INVITA a las Partes en el Anexo VI del Convenio MARPQL y otros Gobiernos
Miembros a que pongan las enmiendas al Cddigo Técnico sobre los NO, en conocimiento de
propietarios de buques. armadores, constructores de buques, fabricantes de motores diésel
marinos y cualquier otro grupo interesado.

> S
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Introduccién

Cédigo Técnico sobre los NO, 2008

El 26 de septiembre de 1997, la Conferencia de las Partes en ¢l Convenio internacional
para prevenir la contaminacién por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978
(MARPOL 73/78), aprobd. mediante la resolucién 2 de la Conferencia, el Cédigo técnico relativo
al control de las emisiones de déxidos de nitrégeno de los motores diésel marinos (Cédigo
Técnico sobre los NO,}. A partir de 1a entrada en vigor, el 19 de mayo de 2005, del Anexo Vi del
Convenio MARPOL, titulado "Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica ocasionada por
los buques". todos los motores diésel marinos a los que se aplique fa regla 13 de ese anexo han de
ajusiarse a lo dispuesto en el presente Cédigo. El MEPC 53, celebrado en julio de 2005, convino
en que el Anexo VI del Convenio MARPOL y el Cédigo Técnico sobre los NO, fueran objelo de
una revisidn, que se concluyé en el MEPC 58, en octubre de 2008. La presente version del
Cddigo Técnico sobre los NQO,. en adelante denominado "el Cddigo”, es el resultado de ese

proceso.

Como informacion de cardcler general cabe senalar que los precursores de la formacion
de dxidos de nitrogeno durante el proceso de combustién son el nitrégeno y el oxigeno. Estos
compuesios representan junios el 99 % del aire que entra en el motor. El oxigeno se consume
durante la combustion y Tt cantidad de oxigeno sobrante depende de la proporcién de aire y
vombuslible con la que esié funcicnando el motor. Durante 1a combustidn, el nitrogeno no
experimenta en general ninguna reaccién, aunque una pequefia proporcion del mismo se oxida
formando distintos 6xidos de nitrégeno (NO,). Entre £si0s, pueden formarse éxido nitrico (NO} y
diéxido de nitrégeno (NO;), y su cuantia depende de la temperatura de la Ilama o combustién y
de la cantidad de nitrégeno organico. si lo hay, procedente del combustible. La formacién de NO,
también es funcién del tiempo durante el cual el nitrégeno vy el oxigeno sobrante estén expuestos
it Tas alas temperaturas que produce la combustién en el motor diésel. En otras palabras, cuanto
mis elevada sea la temperatura de combustién (por ejemplo, presidn mdxima elevada, alto indice
de compresidn. cuudal elevado de suministro de combustible. elc.). mayor serd la cantidad de
NO, que se forme. En general. los motores diésel de bajo régimen producen miis NO, que los de
alto régimen. Los NO, tienen un efecto negativo en el medio ambiente y dan lugar a procesos de
acidificacidn, formacién de ozono troposférico y de enriquecimiento de nutrientes, y tienen
1ambién cfectns adversos para la salud en todo el mundo.

El presente Cédigo tiene por objelo brindar procedimientos obligatorios de prueba,
reconocimiento y certificacion de Tos motores diésel marinos que permitan a los fabricantes de
motores. prapietarios de buques y administraciones tener lu seguridad de gue todos Jos motores
diésel marinos a los que se apliquen se ajustan a fos [fmites de emisidn de NO, que se especifican
en la regla 13 del Anexo VI, Sc ha reconocido lu dificultad de establecer con precision el
verdadero promedio ponderado de NO, que emilen los motores diésel marinos en servicio en los
buques y. por elio. se ha formulado un conjunto de prescripciones sencillas y practicas en Jas gue
se definen los medios para que puedan respelarse las Ilfmites establecidos en cuanto a las
cmisiones de NO,. :
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Se recomienda a las Adminisiraciones que comprueben las emisiones que producen los
motores diésel marinos de propulsién y auxiliares en un banco de pruebas en el que puedan
realizarse ensayos precisos en condiciones debidamente controladas, La delepmninacidn en esty
fase imcial del cumplimiento de las prescripciones de la reglu 13 del Anexo V1 es una de las
caracteristicas esenciales del presente Cédigo. Toda prueba ulterior que se realice a bordo del
-bugue serd inevitablemente hmitada en amplitud y precision y el objetivo de 1a misma serd inferiy
o deducir ) comportamientc del motor en cuanto 2 las emisiones y confirmar que dicho motor se
ha instalado y se utiliza y mantiene de acuerdo con las especificaciones del fabricante y que los
eventuales ajustes o modificaciones no afectan a las caracteristicas de emisién del motor
establecidas por las pruebas iniciales y el certificado expedido por el fabricante.




Abreviaturas, subindices v simbolos

En las tablas 1, 2, 3 y 4 que figuran 4 continuacién se resumen las abreviaturas. los
subindices y los simbolos utilizados en el presente Cédigo, incluidas las especificaciones para los
instrumentos de andlisis que figuran en el apéndice HI, lds prescripciones sobre calibracién de los
insirumentos analiticos contenidas en el apéndice IV, las férmulas para calcular el flujo mésico
de los gases de escape que figuran en el capitulo 5 y e] apéndice VI del presente Cédigo. y los
simbolos utilizados con respecto a los datos para los reconocimientos de verificacién a bordo
indicados en el capitulo 6.

1 Tabla 1: simbolos utilizados en el Cddigo para representar jos componentes
quimicos de las emisiones de gas de Jos molores diésel y los gases de calibracién
o de catibracién de fondo de escala:

2 Tabla 2: abreviaturas de los analizadores ulilizados para medir las emisiones de
gas de los motores diésel, segin lo especificado en el apéndice 111 del presente
Cadigo;

3 Tabla 3: sfmbolos y subindices de los términos y variables ulilizades en ios

capitulos 5 y 6 y en los apéndices IV y VI del presente Cédigo; y

4 Tabla 4: simbolos de la composicién def combustible utilizados en los capitulos 5
y 6y en cl apéndice VI del presente Cédigo.

Tabla ]
Stmbalos v abreviainras de los componenies guimicos

Simbolo Definicidén

CH, Meiano
CiHg | Propano

Cco Mondxido de carbono
CO. |Dicxido de carbono
HC Hidrocarburos

H,0 Agua '

NO  |Oxido nitrico

NG, | Didxido de nitrégeno

NO, |Oxidos de nitrégeno

0O Oxigeno

-
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Tablu 2

Abrevianras de los analizadores para medir lax emiviones gaseosas de los moiores diésel

(véase el apéndice III del presente Cédigo)

CLD Detector quimioluminiscente

ECS Sensor electroquimico

HCLD |Detecior guimioluminiscente calentado
HFID | Detector de ionizacién de llama calentado
NDIR | Analizador de infrarrojos no dispersivos
PMD Detector paramagnélico

ZRDO | Sensor de didxido de circonio

Taubla 3
Simbolos v subindices de los términos v variahies
{véanse los capitulos 5 y 6 y tos apéndices IV y VI del presente Cédigo)

Simbolo Término Unidad
A/F., |Relacién estequiométrica aire/combustible 1
') Concentracién en e] gas de escape (con ¢l sufijo de la denominacién del pPpm
componenie, d=seco 0 w=himedo) G (VIV)
Ecoz Efecto de mitigacién del CO del analizador de NO, %
Ewyo | Efecto de mitigacién del agua del analizador de NO, %
Euon Eficacia del convertidor de NO, %
Eon Facior de correccidn del analizador de oxigeno ]
A Factor de aire sobrante (kg de aire seco / (kg de combustible-A/F ) 1
fa Pardnietro de las condiciones de ensayo 1
£ Factor de carbono ]
T Facior especifico del combustible para e cdlculo del flujo de gases de
gscape en seco _ |
T Factor especifico del combustible para el cdleulo del flujo de gases de
escape en hiimedo ]
H, Humedad absolula del aire de admisién (g de agua/kg de aire seco) g/kg
Hse Humedad del aire de carga g/ko
i Subindice que indica un modo particular 1
Kisd Factor de correccién de humedad de los NO, de los molores diésel 1
Eua Factor de correccidn de seco a hiimedo del aire de admisién |
ko Facior de comreccién de seco a himedo de los gases de escape brutos 1
ng Régimen del motor min~
myn | Régimen de la turbosoplante min"’
%0:f | Porcentaje de interferencia de oxfgeno del unalizador de HC %
P Presién del vapor de saturacidn del aire de admisién del inotor, determinada
medianie un valor para Ja lemperalura del aire de admisién en la misma
ubicacién fisica que las mediciones para p, ¥ R, kPa
I Presién baroméurica total - kPa
Pe Presién del aire de curga kPa
” Presién del vapor de agua después de someter el sistema de andlisis a un
bafio de refrigeracion : kPu
b Presidn atmosférica en seco calculada mediante 1a {érmula siguiente:
P.=Po= R, p., A0 kPa
kPa

Presion del vapor de saturacién del aire de carga




Simbolo Término Unidad
P Potencia al freno no corregida kW
L Patencia total declarada absorbida por los sistemas auxiliares montados )
para el ensayo v no prescritos por la norma IS0 14396 kW
P Polenciz méxima medida o declarada al régimen de ensayo del motor en las
condiciones de ensayo kW
Graad Caudal misico de aire de admisi6n en seco kg/h
Yo Caudal mdsico de aire de admisién en himedo kg/h
G Caudal méstco de gases de escape en hiimedo kgsh
Qusf Caudal midsico de combustible kg/h
[ Caudal miésico de las emisiones de un gas panticular g/h
R, Humedad relativa de!l aire de admisidn <
n Faclor de respuesta de los hidrocarburos /
D Densidad kg/m®
§ | Posicién del mando de alimentacién de combustible
7, Temperatura del aire de admisién determinada en la entrada de aire
del motor ' ' K
Teavtin Temperatura del enfriador del aire de carga en 1a admisién de refrigerante oC
T covtonet Temperatura del enfriador del aire de carga en la salida de refrigerante °C
Tean Temperatura de los gases de escape °C
Tewet Temperatura del fueloil °C
Tsea Temperatura de] agua de mar °C
Tsc Temperatura de) aire de carga K
Tscrer | Temperatura de referencia del aire de carga K
7 Relacién entre la densidad de los componentes de Jos gases de escape y la
densidad de los gases de escape ]
Wy Coeficiente de ponderacidn ]

Tabla 4
Simbolos de la composicidn del combusiible
Simbolo - Definicién
WalJ: Contenido de H del combusiible {% masa/imasa)
WaET Contenido de C del combustible (% masa/masa)
WEAM Contenido de S del combustible {9 masa/imasa)
WHEL Contenido de N del combustible (5 masa/masa)
WEPS Contenido de O del combustible (% masa/masa)
o Relacién molar (H/C)
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Capitulo 1

Generalidades

1.1 Finalidad

I.1.1 El presente Cédigo (€cnico relativo al control de las emisiones de 6xidos de nilrégeno de
los motores diésel marinos, en adelante ltamado “e] Cddigo”, liene por objeto establecer normas
paru la inspeccién, el reconocimiento y la certificacién de los motores diésel marinos a fin de que
€stos satisfagan los limites de emisi6n de 6xidos de nitrégeno (NO,) especificados énJa regla 13
del Anexo V1. Todas las reglas a las que se hace referencia en el presente Cédigo-son reglas del
Anexo VI

12 Ambito de aplicacién

1.2,1 El presente Cédigo se aplica a lodos los molores diésel marinos de polencia de salida
superior a 13} kW instalados, o proyeciados y destinados a ser instalados, a bordo de cualquier
buque regido por el Anexo VI al que se aplique la regla 13. En cuanto a las prescripciones sobre
reconocimiento y certificacion que figuran en la regla S del Anexo VI, el presente Cédigo s6lo
trata de aquellas que debe cumplir el motor para respetar el limite de emisién de NO, aplicable.

1.22 A los efeclos de aplicacién del presente Cédigo, las administraciones podrin delegar
lodas las funciones que les corresponden en virtud del mismo en una organizacién aulorizada
para actuar en su nombre. En lodos los casos. la Administracién asume plenamente la

responsabilidad del reconocimiento y el certificado.

1.2.3 A los efectos del presente Cddigo. se considerard que un motor se utiliza cumpliendo el
limite aplicable de emisién de NO, de la regla 13 si se puede demostrur que las emisiones
ponderadas de NO, de dicho motor se encuentran dentro de esos limites en el momenio del
reconocimiento inicial de certificacidn y de los reconocimientos intermedios. anuales y de
renavacion. asi como de cualquier otro reconocimiento que se requiera,

1.3 Deliniciones

L3.1 Emisiones de dxidos de nitrégeno (NO,); la emisién total de dxidos de nitrégeno,
calculada en forma de emisidn total ponderada de NO; v determinada mediante €] uso de los
ciclos de ensayo y métodos de medicidn que se especifican en el presente Cédigo.

3.2 Modificacién apreciable de un molor diésel marino:

. iraldndose de motores instalados en buques construidos el | de enero de 2000 o
posteriormente, toda modificacién del molor que pueda hacer que sus emisiones
superen las normas de emisidn aplicubles estipuladas en la regla 13, La sustitucién
periédica de piezas del motar por otras, especificadas en el expediente técnico,
que nto alleren las caracteristicas de emision no se considerard una “modificacidén
apreciable”, ya sean una o varius las piezas gue se cambien:

2 tratindose de motores instalados en buques comstruidos antes del | de enero

de 2000). 1oda modificacién del motor que haga que sus caracteristicas de emisidn
aumenten con relacidn a sus caracteristicas originales establecidus medianie el
método simplificado de medicidn gue se describe en 6.3, en proporcidn supenm a
los mirgenes indicados en 6.3.11. Estos cambios incluyen. entre otros, los
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cambios del funcionamiento del molor o de sus pardimetros técnicos (por ejempio,
modificaciones del drbol de levas, del sistema de inveccién de combustible, del
sistema de aire, de la configuracién de la cdmara de combusti6n o de la puesta u
punto del motor). La instalacion de un método aprobado certificado de
conformidad con lo dispuesto en la regla 13.7.1.1, o la certificacion de
conformidad con lo dispuesto en fa regla 13.7.1.2, no se considera modificacidn
apreciable a efeclos de la aplicacidn de la regla 13.2 del Anexo V1

1.3.3  Elementos: aquellas piezas imercambiables, identificadas por su nimero de proyecto o de
pieza. que influyen en ¢l nivel de emisiones de NO,.

1.3.4  Reglaje. el ajuste de una caracteristica regulable que influye en el nivel de emisiones
de NO, de un motor.

1.3.5  Valores de funcionamienio: Jos datos relativos al mator, tales como la presién mdxima de)
cilindro, la temperatura de los gases de escape, etc., que constan en el cuaderno de trabajo del
motor y que estdn relacionados con el nivel de emisiones de NO,. Estos datos dependen de la

carga.

1.3.6  Certificade EIAPP: ¢l Cenificado internacional de prevencién de la contaminacién
atmosférica para molores en refacién con las emisiones de NO,.

1.3.7  Certificado IAPP: el Certificado intermacional de prevencién de la contaminacién

atmosférica,
1.3.8  Administracidn: 1a definida en el pirrafo 5) del articulo 2 det Convenio MARPOL 73.

F.3.9  Procedimientos de verificacién de los NO, a bordo: el procedimiento, y posible equipo
requerido. especificado por el solicitante de la cenificacién del molor y aprobade por la
Administracion, que se ha de uiilizar a bordo durante el reconocimiento inicial de certificacién o
los reconocimientos intemmedios. anuales o de renovacidn, segln proceda. para comprobar el
cumplimiento de cualquiera de las prescripciones del presente Cédigo.

.30 Motor diésel marino: \odo motor alternativo de combustién interna que funcione con
combusiible liquide o mixto y al que se aplique la regla .13, incluidos los sistemas de
sobrealimentacion o mixtos, en caso de que se empleen.

Cuando esté previsto que el motor funcione normalmente en la modalidad de gas, es
decir, siendo gus el combustible principal con sélo una pequefia cantidad de combustible liquido
piloto. las prescripciones de la regla 13 han de cumplirse dnicamente para esa modalidad de
funcionamiento. En caso de restriccion en el suministro de gas debida a una averfa, quedari
exento el funcionamiento con combustible tiguido puro durante el trayecto del buque hasta el
siguiente puerto mils apropiado para la reparacién de dicha averfa,

PATY Potencia nominal: la potencia nominal mdxima continua especificuda en la placa de
identificacidn y en el expediente técnico de todo motor diésel marino al que se apliquen la regla
13 y el presente Cédigo. '

1.3.12 Régimen nominal: las revoluciones por minuto del cigiienal o las cuales el motor
desurrolla su polencia nominal, segiin figura en la placa de identificacidn del motor diésel marino

y en su expediente téenico.
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1.3.13 Potencia al freno; la polencia observada y medidu en el cigiiefial, o su equivalente.
cuando el motor esté sélo equipado con los accesorios normales necesarios para gue pueda
funcionar en el banco de pruebas,

1.3.14 Condiriones de a bordo significa que el motor esti:
! instalado a bordo y acoplado 4l equipo que efectivamente acciona el motor, ¥
2 en funcionamiento para cumplir la finalidad del equipo.

1.3.15 Expediente técnico: registro en el que figuran (odos los pormenores de los pardmelros.
incluidos los elementos y reglajes del motor, que pueden incidir en las emisiones de NO, del
motor. de conformidad con la seccién 2.4 del presente Cédigo.

1.3.16 Registro de 1oy pardmetros del moror: el documente utilizado junto con el método de
verificacidn de los pardmetros del molor pars hacer constar lodos los cambio§ de los parametros,
incluidos los elementos y reglajes del motor. que pueden incidir en las emisiones de NO, del

motor.,

1.3.17 Mdérodao uprobade: el méiodo aprobado para un motor particular o una gama de motores
gue. al aplicarse al motor, garantizard que éste cumple €] iimite aplicable de emisign de NO,
estipulado en laregla 13.7.

1.3.18 Muror exixtenie: molor sujelo i lo dispuesio en la vegla 13.7.

1.3.19 Eaxpediente de método aprobadae: documenio que describe un mélodo aprobudo. v sus
medios de reconocimiento.
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Capitulo 2

Reconocimientos y certificacion

2.1 Generalidades

2.1.1 Salvo que en el Cédigo se permita expresamente Jo contrario, lodo motor diésel maurino
especificado en 1.2 serd objelo de los siguientes reconocimientos:

un reconocimiento de certificacién previa que garantice que el moltor, conforme a
su proyeclo y egquipo, se ajusta al limite aplicable de emisién de NQ, indicado en
la regla 13, Si el resultado de este reconocimiento confirma que el motor se ajusia
a dichos Iimites, la Administracion expedird un Cenificado EIAPP:

un reconocimiento inicial de certificacién que se realizard a bordo del buque
después de instalar el molor pero antes de que ésie enire en servicio. Esie
reconocintiento garantizard gue &l motor, una vez instalado a bordo, con todos los
gjusies o modificaciones efectuados desde la certificacién previa, si procede, se
ajusta al Iimite aplicable de emisién de NO, de 1a regla 13. Este reconacimiento,
como parte del recanocimiento inicial del buque, podrd conducir a la expedicién
del Certificade 1IAPP inicial del bugue. o a una modificacién del Cerntificado 1APP
vilido del buque, para que conste la instalacién de un nuevo motor;

reconocimientos intermedios, anuales y de renovacidn, que se llevarin a cabo
como parle de las reconocimientos del buque prescritos en la regla 5, a fin de
garantizar que el motor sigue cumpliendo plenamente las prescripciones del

presenie Codigo:

un reconacimiento inicial de certificacién del motor que se realizard a bordo cada
vez que ¢l motor sed objeto de una transformacién importante, tal como se define
ésta en Ja regla 13. a fin de garantizar que e] motor se ajusta al 1imite aplicable de
emision de NO, estipulado en Ia regla 13, Esto dard lugar a la expedicién, si
procede, de un Certificado EIAPP y a la maodificacién del Certificado IAPP.

2.1.2 A fin de cumplir las diversas prescripciones de reconocimiento y certificacién indicadas
en 2.2.1. ¢l fabricante del motor, el constructor del bugue o el propietario del buque, segtin
corresponda. podri escoger enire los métodos previstos en el presemte Cédigo para realizar las
mediciones. cdlculos, ensayos o verificaciones relativos a Tas emisiones de NO, del molor, a

saber:

ensayo en banco de pruebas para el reconocimiento de certificacion previa, de
conformidad con el capitulo 5:

ensayc i bordo de un molor sin certificucién previa para un reconocimienio
combinada de cerlificacidn previa e inicial, de confornmidad con todas las
prescripeiones del capflulo 5 relativas 4 los ensayos en banco de pruebas:

método de verificacién a bordo de los parimetros del motor. utilizando los datos
de los elementos, los reglajes del motor y los datos de rendimiento del motor
especificados en el expediente técnico, para confirmar ei cumplimiento en los
reconocimientas iniciales. intermedios. anuales y de renovacion de los mctores



con certificacion previa o de los motores cuyos elementos. reglajes y valores de
funcionamiento fundamentales desde el punto de vista de los NO, se hayan
modificado o ajustado después del dltimo reconocimiento. de conformidad

con 6.2:

4 método simplificado de medicién 2 bordo para confirmar el cumplimiento en fos
reconocimientos intermedios, anuales y de renovacién, o la confirmacién de
niotores con certificacidn previa en los reconocimientos de certificacién inicial, de
conformidad con 6.3 cuando se requiera: o

.5 método direcio de medicién y vigilancia a bordo para confirmar el cumplimiento
sélo en los reconocimientos intermedios, anvales v de renovacicn, de conformidad
con 6.4,

2.2 Procedimientos para la certificacién previa de un motor

2.2.1 Con anterioridad a la instalacién a bordo, todo motor diésel marino (un motor particular).
cxceplo-los autorizados en 2.2.2'y 2.2.4, serd objeto de:

N ajustes para cumplir el Iimite aplicable de emisién de NO,;

2 una medicién de sus emisiones de NO, en el banco de pruebas de conformidad
con Jos procedimientos especificados en el capitulo 5 del presente Cédigo: v

3 una centificacién previa a cargo de la Administracién, documentada mediante el
oportuno Certificedo EIAPP.

2.2.2 Enlo que se refiere a ta certificacién previa de motores fabricados en serie, y a reserva de
que lo apruebe la Administracion, se podrd aplicar el concepto de familia o grupo de maotores
(véuse €] capilulo 4). En tal caso. ¢l ensayo especificado en 2.2.1.2 s6lo se precisard para el molor
o motores de referencia de una familia o grupo de motores.

2.2.3 El método para obtener la certificacién previa de un motor consiste en quc la
Administracién:

.1 certifique un ensavo del motor en un banco de pruebas;

2 verifique que lodos los molores sometidos & ensayo, incluidos los que se vayan a
entregar como parte de una familia o gprupo de motores. si procede. cumplen el
limite aplicable de emisidn de NO,; y

"

verifique, si procede. que ¢l motor o motores de referencia seleccionados
representan a la familia o grupo de molores.

224 Hay motores que, debido a su tamafio. construccidn y calendario de entrega. no pueden ser
objeto de cenificucidn previa en un banco de pruebas. En tales casos. el fabricante del motor, el
propietario del bugue o ¢l conslructor del bugue presentard una solicitud a la Administracidn con
miras a realizar un ensayo a bordo (véase 2.1.2.2). El solicitante demostrard a Ja Administracién
que €] ensayo a bordo satisface plenamente todos los requisitos del procedimiento de ensayvo en
banco de pruebas especificados en el capilulo 5 del presente Cédigo. Tal reconocimiento podri
aceplarse cuando se trate de un motor panticular o de un grupo de motores representado dnicamenie




por el motor de referencia, pero no se aceptard para la certificacion de una familia de motores. En
ningin casc se concederd un margen para posibles diferencias de las mediciones si el
reconocimiento inicial se lleva a cabo a bordo de un bugue sin ensayo de centificacién previa
vilido. En el caso de los motores sometidos a2 una prueba de centificacién a bordo para que se les
expida un Certificado EIAPP, se uaplican los mismos procedimientos que si el motor hubiery
recibido cenificacién previa en un banco de pruebas.

2.2.5 Dispositivos reductores de NO,

. Cuando un dispositivo reductor de NO, haya de mencionarse en el
Certificado EIAPP, dicho dispositivo tendri que constar como elemento del moior
Y su presencia se consignard ¢n ¢l expediente técnico. El motor se someterd al
ensayo de certificacidn previa con el dispositivo reductor de NO, instalado.

2 En los casos en que se haya instalado un disposilivo reductor de NOx por no
cumplirse el valor de las emisiones prescrito en el ensayo de certificacién previa
para que este montaje obtenga el Centificado EIAPP, el motor, con el dispositivo
reductor instalado, se tendrd que someter a ensayo de nuevo para determinar que
se ajusta al limite aplicable de emisién de NO,. Sin embargo, en este caso, ¢!
montaje se podrd someter a ensayo de nuevo de conformidad con el método
simplificado de medicién descrito en 6.3. En ningdn caso se concederdn los
mairgenes establecidos en6.3.11.

3 Cuando, de conformidad con 2.2.5.2, la eficacia del dispositiva reductor de NO,
se verifique medianie el mélado simplificado de medicidn, el informe de ese
ensayo se acompafard, como documento adjunto, al inforine relativo al ensayo de
cerlificacién previa que demostraba que sdlo el motor incumplia el valor de
emisiones prescrito. Ambaos informes se presentardn a la Administracién y los
datos, referidos a los dos ensayos, se incluirdn, segln se indica en 2.4.1.5. en el
expediente técnico del motor.

4 El méiodo simplificado de medicién. utilizado como parte del proceso para
demostrar el cumplimiento de conformidad con 2.2.5.2, sélo podrd aceplarse
respecto del motor y el dispositivo reductor de NO, con los que demostyé su
eficacia, pero no para la certificacién de una familia o un grupo de motores.

3 En los dos casos que se indican en 2.2.5.1 y 2.2.5.2, el dispositivo reduclor de
NO, sc mencionara en el Certificado EIAPP, junio con el valor de las emisiones
obtenido con el dispositivo en funcionamiento y todas las demas anolaciones que
prescriba la Adminisiracién. En el expediente téenico del motor también se
indicariin los procedimientos de verificacién @ bordo de los NO, para el
disposirivo a fin de cerciorarse de €ste que funciona correclamente.

6 . Noobstante lo dispuesio en 2.2.5.3 y 2.2.5.4, la Administracién podrd aprobar un
dispositivo de reduccién de NO, teniendo en cuenta Tas directrices que elaborard

ta Organizacién.
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2.2.6 Cuando, debido a modificaciones en ¢l proyecio de los elementos. sea necesario
establecer una nueva familia de motores o un nuevo grupo de motores, pero se carezca de un
motor de referencia, el constructor de motores podrd solicitar a Ia Administracién el uso de los
datos de ensayo de un motor de referencia obtenidos previamente, modificados en cada
modalidad especifica del ciclo de ensayos aplicable. con el objeto de tener en cuenta las
modificaciones resultantes en los valores de emisiones de NOy. En dichos casos, y de
conformidad con las prescripciones de Jos pdrrafos 4.4.6.1, 4.4.6.2 y 4.4.6.3, el motor utilizado
para determinar los datos de modificacién de las emisiones se corresponderid con el motor de
referencia utilizado previamente. Cuando se vaya a modificar mds de un elemento, se demoslrari
el resultado del efecto combinado de dichas modificaciones mediante una sola serie de resultados

de ensayo.

2.2.7 Para la cenificacidn previa de los motores de una familia o grupe de motores, se expediri
un Cenificado EIAPP, de conformidad con los procedimientas establecidos por la
Administracién, al motor o motores de referencia y a toedo motor emparentado que se fabrique
con dicha cerlificacién, para que los acompaiie durante toda su vida Gtil mieniras estén instalados
en buques bajo la astoridad dc ¢sa Administracioén.

2.2.8  Expedicidn de certificados por la Administracion del pais en gue se construva el metor

A Cuando un motor se fabrique fuers del pais de la Administracion del buque en el
que vaya a instalarse, la Administracién del buque podri pedir a la
Administracion del pafs en cl que se fabrique el motor que efeciie un
reconocimiento del mismo. Si se comprueba que el molor cumple las
prescripciones aplicables de 3a regla 13 de conformidad con el presente Cédigo. la
Adminisiracién del pais en que se fubrigue el motor expedird o autorizara Ia
expedicidn del Centificado EIAPP.

2 Tan pronto como sea posible. se transmitird copia del certificado o certificados y
del informe relalivo al reconocimiento a la Administracitn que lo ha solicitade,
A Todo certificado asi expedido contendrd una declaracién en la que se indique que

se ha expedido a peticidn de la Administracion.

2.2.9 En el diagrama pertinente del apéndice II del presente Cédigo se ofrecen orientaciones
con respecto al reconocimienta de certificacién previa ¥ a la cenificacién de los motores diésel
marinos que se describen en el capitulo 2 del presente Cédigo. En cuso de discrepancias.
prevalecerd el texto del capitulo 2.

2.2.10 En el apéndice 1 del presente Céadigo se adjunta un modelo de Certificado EIAPP.

2.3 Procedimientos para la certificacion de un motor

2.3.1 En el caso de los molores que no se hayan ajustado o modificado con respecto a las
especificaciones del fabricante, bastard con disponer de un Certificado EIAPP vilido pary
demostrar que se ajustan a Jos 1imites aplicables de emisién de NO,.




232 Tras su'instalacién a bordo, se determinard si el motor ha sido objeto de nuevos ajustes o
modificaciones que puedan incidir en las emisiones de NQ,. Por consiguiente, una vez instalado
a bordo, pero antes de expedirse el Certificado IAPP, el motor serd inspeccionado para establecer
si se han realizado modificaciones, y se aprobara siguiendo los procedimientos de verificacién de

los NOy a bordo y uno de los métodos descritos en 2.1.2.

233 Hay matores que, después de la cenificacién previa, necesilan ajusies finales o
modificaciones para dar su méximo rendimiento. En (al caso, podria ulilizarse el conceplo de
grupo de motores para garantizar que el molor sigue ajustdndose al limite aplicable.

2.3.4  Todo motor diésel marino instalado a bordo de un buque estard provisto de un expediente
técnico. El expediente Iécnico serd preparado por el solicitante de la certificacién del motor y
aprobado por la Administracién. y acompanard al motor durante toda su vida itil a bordo de un
buque. El expediente (écnico contendri la informacién especificada en 2.4.1,

2.3.5 Cuando se haya instalado un dispositivo reductor de NO, y éste sea necesario para
observar los limites de emisién de NO,. una de las opciones que permite verificar facilmente el
cumplimiento de la regla 13 es el método direcio de medicién y vigilancia de conformidad
con 6.4. Sin embargo, en funcién de jas posibilidades técnicas del disposilivo utilizado, v a
reservi de que la Administracidn d€ su aprobacién, podrdn vigilarse también otros pardmetros
pertinentes.

2.3.6 Cuando, para conseguir et cumplimiento de las prescripciones aplicables a las emisiones
de NO,. se imtroduzca una sustancia adicional, 1al como amonjaco, urea, vapor, agua, aditivos del
combustible, elc.. se proveerd un medio que permila vigilar el consumo de dicha sustancia. El
expedienle técnico proporcionard informacién suficiente que permita demostrar fdcilmente que el
consumo de dichas sustancias adicionales es compatible con el cumplimiento de los Iimites
aplicables de emisién de NO,.

2.3.7 Cuando se ulilice el mélodo de verificacién de los pardmetros del motor de conformidad
con 6.2 para verificar el cumplimiento en el caso de gue sc lleven a cabo ajustes o modificaciones
del motor después de su cerlificacién previa, tales ajustes o modificaciones se consignarin en ¢

registro de los pardmetros del motor.

2.3.8 Cuando se verifique que todos los moiores conservan los pardmetros, elementos y
caracteristicas regulables registrados en el expediente técnico, se aceptard que el motor se ajusia
al limite uplicable de emisién de NO, prescrito en la regla 13. En tal caso, siempre y cuando se
cumplan todas las demds presmpcmnes aplicables del Anexo VI se expediri al buque un

Certificado IAPP.

2.3.9  Si se efectda cualquier ajusie o modificacion que exceda de Jos Iimiles aprobados que se
indican en el expediente técnico, s6lo podrd expedirse el Certificado IAPP tras verificar que el
nivel total de las emisiones de NO, se sida dentro de los limiles prescritos mediante: una
medicién simplificada de conformidad con 6.3, o referencia al ensayo en banco de pruebas para
la homologacidn del grupo de molores pertinente que muestre que los gjustes o modificaciones
realizados no acarrean una superacién del Hmite aplicable de emisidn de NO,. De igual modo, ¢n
los reconocimientos posteriores al reconocimiento inicial del motor podrd utilizarse también el
método directo de medicidn y vigilancia, de conformidad con 6.4. que haya aprobado Ia

Administracidn.
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2310 La Administracién podrd. a discrecién suya, limitar o reducir todas las partes del
reconocimiento a bordo, de conformidad con el presente Cédigo. a un motor al cual se haya
expedido un Certificado EIAPP. Sin embargo, la tolalidad del reconocimiento a bordo deber:
llevarse 4 cabo respecto de, por lo menos, un cilindro o un motor de upa familia de motores o
grupo de motores, si procede, y s6lo podrd limitarse el reconacimiento i cabe esperar que todos
los demés cilindros o motores funcionen del mnismo modo que el molor o cilindro sometidos a
reconochiniento. Como alternativa al examen de los elementos instalados, la Administracién
podrd realizar esa parte del reconocimiento con las piezas de repuesto que se Heven a bordo.
siempre que éstas sean represenlativas de los elementos instalados.

2.3.11  En los diagramas del apéndice 11 del presente C6digo se ofrecen orientaciones para el
reconocimiento y la cenificacion de los motores diésel marinos en los reconocimientos inicial,
anual, intermedio y de renovacién que se describen en el capitulo 2 del presente Cédigo. En caso
de discrepancias prevalecerd el texto del capitulo 2.

24  Expediente técnico y procedimientos de verificacién de los NQ, a horde

2.4.1 A fin de permitir que Ja Administracion realice los reconocimientos del motor descritos
en 2.1, el expediente técnico prescritc en 2.3.4 contendri. como minimo, la siguienle

informacién:

N indicacién de aquellos elementos, reglajes y valores de funcionamiento del motor
que inciden en sus emisiones de NO,. incluidos cualesquiera sisiemas o
dispositivos reductores de NO, :

indicacién de toda la gama de ajustes o varianies posibles de los elementos del
molor;

>

("

regisiro compieto de las caracteristicas de funcionamiento del motor. incluidos el
régimen nominal y Ja potencia nominal;

4 un sistema de procedimientos de verificacion de Jos NO, a bordo para comprobar
el cumplimiento de los lfmites de emisién de NO, durante los reconocimientos de
verificacién a bordo, de conformidad con lo estipulado en el capitulo 6:

S una.copia de los datos pertinentes de ensayo del motor de referencia, segdn figura
en la seccion 2 del apéndice V del presente Cédigo:

6 si procede. Ta designacién y las restricciones aplicables a un motor que forme
parte de una familia o grupo de molores;

7 las especificaciones de los elementos y piezas de repueslo gue permitirdn, cuando
dichos elementos.y piezas se utilicen en el motor con arreglo z elias. que el motor
siga ajustdndose al Ifmite aplicable de emisién de NO,: y

8 ¢l Certificado ELAPP. segidn proceda.

/
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2.4.2 Como regla general, los procedimientos de verificacién de Tos NO, a bordo deberan
permitir que el inspector determine ficilmente si el motor sigue cumpliendo las prescripciones
aplicables de Ia regla 13. Al mismo tiempo, dichos procedimientos no serdn excesivamente
complicados, para no retrasar indebidamente al buque y para que el inspector no precise un
conocimiento profundo de las caracterfsticas del motor de que se traie ni disposilivos de
medicién especiales no disponibles a bordo.

2.4.3 El procedimiento de verificacidn de los NO, a bordo serd uno de los siguientes mélodos:

N método de verificacion de los pardmetros def motor de conformidad con 6.2, para
verificar que los elementos, ajustes y valores de funcionamienio del motor no se
han apartado de las especificaciones que figuran en el expediente técnico de)

motor;
2 mélode stmplificado de medicién de conformidad con 6.3; 0
3 método directo de medicidn y vigilancia de conformidad con 6.4,

2.4.4 Al determinar los procedimientos de verificacién de los NO, a bordo que se incluirdn en
el expediente técnico del molor para comprobar si el motor se ajusta al limite de emisién de NO,
aplicable durante cualquicra de los reconochmientos de verificacion a bordo prescritos. exceplo
en un reconocimiento iricial del motor a bordo, podrd aplicarse cuaiquiera de los tres
procedimientos de verificacién de los NOy a bordo que se estipulan en 6.1. No abstante, os
procedimientos asociados con el método aplicado han de contar con la aprobacion de la
Administracién. Si el método difiere del inélodo de verificacién estipulade en el expediente
técnico originalmente aprobado, serid necesario anadir el procedimiento del método como una
enmienda al expediente técnico, 0 bien adjuniarlo como alternativa al procedimiento recogido en
dicho expediente, A partir de ese momenio, el propietario del bugue podrd decidir cudl de los
métodos aprobados en el expediente técnico ha de utilizarse para demosirar el cumplimiento.

2.4.5 Ademds del método estipulado por el fabricante del motor y recogido en el expedienie
técnico aprobado por la Administracién para la certificacién inictal del motor, ¢l propietario del
bugue podrd oplar por la medicién directa de las emisiones de NO, de conformidad con 6.4.
Tzles datos podrdn adoptar !a forma de comprobaciones aleatorias, que se anotardn regularmente
con olros datos de funcionamiento del motor, para lodas las modalidades de funcionamiento del
mator, u obtenerse mediante una vigilancia conlinua y el almacenaniiento de los datos, los cuales
habrin de ser recientes (de los Gltimos 30 dfas) y haberse obtenido siguiendo los procedimientos
especificados en el presente Cédigo. Estos registros se conservarin a bordo durante tres meses a
efeclos de Ta verificacién por una Parte de conformidad con lo dispuesto en la repla 10). La
informacién se comregird asimisma en funcién de las condiciones ambiemales y las
especificaciones del combustible, y se tendrd que comprobar que e} equipo de medicién esta
correctamente calibrado y funciona debidamente. de conformidad con los procedimientos
aprobados que figuren en el manual de funcionamiento de a bordo. Si se han instalado
dispositivos de tratammicnio de los gases de escape que incidan ¢n las emisiones de NO,. el punto
o puntos de medicidn podrdn estar situados may abajo de dichos dispositivos.
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Capitulo 3
Normas relativas a la emisién de éxidos de nirrégeno
3.1 Limites maximos admisibles de emision de NO, de los motores diésel marinos

3.1.1 Los valores limite mdximos udmisibles de emision de NO, se dan en los
pérrafos 3, 4, 5.1.1 y 7.4 de la regla 13, seglin cada caso. Las emisiones totales ponderadas de
NO,. medidas y calculadas, redondeadas a una cifra decimal, de conformidad con los
procedimientos que figuran en el presente Cédigo. deberdn ser iguales o inferiores al valor
cafculado aplicable que corresponda al régimen nominal del motor,

3.1.2 Cuanda el motor funcione con fueloils de ensayo. de conformidad con 5.3, se determinard
la emisidn total de Gxidos de nitrdgeno (calculada como emisién total ponderada de NOj)
mediante los ciclos de ensayo y métodos de medicidn pertinentes especificados en el presente

Cédigo.

3.1.3  Encl Cenificado EIAPP del motor se indicard el vaior limile de las emisiones de gases de
escape obtenido a partir de las formulas incluidas en los parrafos 3, 4 6 5.1.1 de la regla 13,
segin proceda, junto con el valor real calculado de las mismas, redondeado a un decimal. Si un
molor perfencce 2 una familia de motores 0 a un grupo de molores, ¢l valor de las emisiones del
motor de referencia pertinente se compara con el valor limite aplicable a esa familia o grupo de
motores. El valor limite que figure aquf serd el valor limite para lu familia o grupo de motores.
basado en el régimen mis alto del motor que se incluya en dicha familia o grupo de motores. de
conformidad con los pirrafos 3, 4 o 5.1.1 de la regla 13, independientemente del régimen
nominal del motor de referencia o del régimen nominal del motor que figure en el Certificado

EIAPP.

314 En el cavo de un molor que haya de certificarse de conformidad con el parrafo 5.1.1 de la
regla 13, la emisidn especifica en cada modalidad no superard en mds del 50 % el limite aplicable
de emisidn de NO,, salvo en los siguientes casos:

J la modalidad del 10 % en ¢l cicla de ensayo D2 especificado en 3.2.5.
2 la modalidad del 10) % en el ciclo de ensayo C1 especificado en 3.2.6.
3 ]a modalidad en vacio en ¢l ciclo de ensayo C1 especificado en 3.2.6.

3.2  Ciclos de ensayo y factores de ponderacién que procede aplicar

3.2.1  Para cada molor particular o motor de referencia de una familia de motores o de un grupo

de motores, se aplicard uno o mis de los ciclos de ensayo periinentes especificados en 3.2.2
4 3.2.6 a fin de verificar que el molor se ajusta al limite aplicable de emisién de NO, recogido en

faregla 13.

3.2.2 Paru los motores didsel marinos de régimen constante utilizados para fa propulsion
principal del bugue. incluida la propulsion diésel-eléctrica. se aplicard el ciclo de ensayo E2. de
conformidad con Ta tabla 1.

3.2.3  En ¢l caso de los motores conectados a una hélice de puso regulable, independientemente
de la curva del combinador, se aplicard el ciclo de ensayo E2. de conformidud con la tabla 1.
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Tabla I
Ciclo de ensuyo para sistemas de "propulsién principal de régimen constante”
(incluidas la propulsién diésel-eléctrica y tadas las instalaciones de hélice de paso regulable)

Régimen 100% | 100% | 100% | 100%*
Tipo de ciclo de ensayo E2 Polencia 100 % 75 % 50 % 25 %
Factor de
penderacién 0,2 0,5 0,15 0,15

3.2.4 Paralos motores principales y auxiliares adaplados a la demanda de 1a hélice, se aplicard
el ciclo de ensayo E3. de conformidad con la tabla 2.

Tabla 2
Ciclo de ensayo para "motores principales y auxiliares adaptados a Ta demanda de 1a hélice”
Régimen 100 % 91 % 80 % 63 %
Tipo de ciclo de ensayo E3 Polencia 100 % 75 % 50 % 25 %
Factor de
ponderacién 0,2 0,5 .15 0,15

3.2.5 Para los motores auxiliares de régimen constante. s¢ aplicard el ciclo de ensayo D2, de
conformidad con a tabla 3.

Tabla 3 ‘
Ciclo de ensayo para "motores auxiliares de régimen constante”

Régimen 1000% [ 100% ) 100% | 100 % | 100%

1% | 75% | 50% | 25 % 10 %

Tipo de ciclo de ensayo D2 Potencia

Factor de
ponderacién

(.05 0,25 0,3 0,3 0.1

Hay casos eacepeionales de maotores. incluidos los de gran didmetio 2 los que se aplica el tipo de ciclo de ensavo
E2. que debido st su masa oscilante ¥ construceién no pueden funcionar con baja carga al régimen nominal sin
riesgn de daiar clementos esenciales, En tales casos. el fubricante del mator solicitard a la Admmistracion gue
pueda modificarse el ¢iclo de ensayvo de In tabla 1 supra, en o que respecta al régimen del motor correspondieme.
para utilizar la modalidad de potencia del 25%. No obstante, el régimen ajusiade del molar a una potencia
del 25¢ deberd ser Jo mds préximo posible al régimen nominal del motor recomendade por el fabricante v
aprobiado por ln Administracién. Los factones de ponderacicin aplicables al ciclo de ensaya no se modificardn.

,O.X



3.2.6 Paralos motores auxiliares de carga y régimen variables se aplicard el ciclo de ensavo C1.
de conformidad con Ja tabla 4.

Tabla 4
Ciclo de ensayo para "motores auxiliares de carga y régimen variables™
En
Régimen: Nominal Intermedio .. | vacio
Tipo de . oo S|
ciclo de Par 100% | 75% | 50% {10% |-100% | 75% | 50% | 0%

ensayo Cl
Factor de
ponderacién | 0,15 0,15 | 0,15 0,1 0,1 0,1 0,1 | 0.15

3.2.7 Los valores de par del ciclo de ensayo Cl son porcentajes que representan, para una
modalidad de ensayo determinada. la relacién entre el par requerido y el par mdximo posible para

un régimen dado.

3.2.8 El fabricante indicard el régimen intermedio para el ciclo de ensayo Cl. teniendo en
cuenta las prescripciones siguientes:

A en el caso de los motores proyeciados pura funcionar en una gama de regimenes
con una curva de par a plena carga, el régimen inlermedio serd el régimen
carrespondiente al par mdximo declurado si éste se sitda entre el 60 % v el 75 %
del régimen nominal;

2 si el régimen de par maximo declarado es inferior al 6(} % del régimen nominal, el
régimen intermedio serd el 60 % del régimen nominal;

3 si el régimen de par midximo declarado es superior al 75 % del régimen nominal.
el régimen intermedio serd el 75 % del régimen nominal;

4 en el caso de los motores que no hayan sido proyectados para funcionar en una
gama de regimenes con una curva de par a plena carga en condiciones constantes.
el régimen intermedio se situard generalmente entre el 60 % y el 70 % del régimen
nontnai miximo.

3.2.9 Si un fabricante de motores presenta una soliciiud para realizar un nuevo ciclo de ensayo
de un motor gue ya haya sido cenlificado con arreglo a un ciclo de ensuyo diferenle especificado
en 3.2.2 a 3.2.6, la nueva solicitud no requerird necesariamente que dicho motor se someta # todo
el proceso de certificacién. En tales casos, el fabricanie del motor podrd demosirar el
cumplimienio mediante un nuevo cdleulo. aplicando los resultados de las mediciones de las
distintas modalidades del ciclo de ensayo de la primera cenificacién al cdlculo de las emisiones
ponderadas totales para el nuevo ciclo de ensayo, utilizando jos factores de ponderacién
correspondientes al nuevo ciclo de ensayo. '

Ss
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Capitulo 4

Homologacién de motores fabricados en serie:
Jamilia de motores vy grupo de motores

4.1 Gengralidades

4.1.1  Parano tener que realizar un ensayo de certificacién de cada motor a fin de comprobar si
éste se gjusta a los limites de emisién de NO,, podrin adoptarse dos conceptos para la
homologacidn, a saber. el concepto de familia de motores o ¢l de grupo de motores,

4.1.2  El concepto de familia de motores se podrd aplicar a los motores producidos en serie que,
por su prayeclo, tengan caracleristicas similares de emisién de NO,, se utilicen tal eomo se han

fabricado y, al instalarlos a bordo. no requieran ajusies o modificaciones que puedan repercutir

desfavorablemente en las emisiones de NQ,,

4.1.3  El conceplo de grupo de motores se podrd aplicar a series mas reducidas de motores
fabricados para usos similares. que requieran ajustes o modificaciones de escasa importancia en
el momento de su instalacion o mientras estdn en servicio a bordo.

4.14 El fabricante sera quien delermine inicialmente si Jos motores corresponden al conceplo
de familia de motores o al de grupo de motores, En general, el tipo de conceplo que se utilice
dependerd de si es necesario modificar los motores, y en qué medida, una vez efectuado el

ensayo en el banco de pruebas.

4.2 Documentacion

4.2.1  Se cumplimentaran lodos los documentos para la certificacidn, Jos cuales deberin ser
debidamente sellados por ja autoridad faculiada a ese efectn. Dicha documenlacién conlendrd
asimismo todos los plazos y condiciones impueslos, incluida la sustitucién de piezas de repuesto.
de manera que los motores se gjusten en 1odo momento a los limites de emisidn de NO,

aplicables.

4.2.2 Si se frala de un motor perleneciente a una familia de motores o a un grupo de motores, la
documentacién para el método de verificacidn de los pardmetros del motor figura en 6.2.2.

4.3  Aplicacién del concepto de familia de motores

4.3.1 EIl conceplo de familia de motores ofrece Ja posibilidad de reducir el niimero de motores
gue debe someterse a ensayo de homologacién y garantiza a la vez quc todos los motores de 1a
familia de motores cumplen fas prescripciones de homologacidn. Segin el conceplo de familia de
motores. los motores cuyas caraclerfsticas de emisién y proyecto son similares estdn

representados por un motar de referencia.

4.3.2 El concepio de fumilia de motores se puede aplicar a los motores de produccidn en serie
gue no esté previsto modificar.
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4.3.3 El procedimento de seleccion del motor de referencia serd tal que el motor seleccionado
incorpore aquellas caracleristicas que afecten mds desfavorablemente al nivel de emisiones de
NO,. Por lo general, dicho motor tendré el nivel mas alto de emisiones de NO; de todos los

motores de la familia de motores.

4,34 Teniendo en cuenia los ensayos realizados y su juicio lécnico, el fubricante propondri
cudles son los motores que pertenecen a una misima familia. cudl o cudles son los que producen
las emisiones de NO, mds altas y cudl o cudles deberiin someterse al ensayo de certificacién.

4.3.5 A efectos dec homologarlo para su certificacion, l1a Adminisiracién examinard el motor de
referencia de la familia de motores seleccionado y lendrd la posibilidad de elegir un motor
distinto para someterlo a un ensayo de homologacion o para determinar que la produccion
cumnple las normas establecidas, a fin de cerciorarse de que todos los motores que forman parte
de Ia familia de motores se ajustan al limite aplicable de emisién de NO,.

4.3.6 El concepto de familia de motores permite efectuar pequefios ajustes de los motores
mediante sus componentes regulables. Los motores diésel marinos dotados de componentes
regulabies tendran que cumplir todas las prescripciones para cualquier ajuste dentro de la gama
de ajustes materialmente disponible. Se considerard que un componente no es regulable cuando
esté permanentemente sellado o no se tenga normalmente acceso a él. La Administracién podrd
exigir que los componentes regulables correspondan a uni especificacion determinada de 1a gama
de reglajes para fines de cerlificacién del motor o ensayo del mismo en funcionamiento, a fin de

determinar si el motor cumple las prescripeiones.

4.3.7 Antes de homologar una familia de motores, li Administracion tomard Jas medidas
oporiunas para verificar que se han establecido medios adecuados para garantizur €l control
efectivo del cumplimiento de !a produccidn. Esto puede incluir. sin que la enumeracién sea
exhaustiva:

2 la conexién existente entre los nimeros/identificacién de los elementos crilicos en
relacion con los NO, como se propone para la familia de motores y Tos ndmeros
de los planos (y, si procede. el esiado de revision) que definen dichos elementos;

2 los medios que la Administracién podrd wtilizar en €} momento del reconocimiento
con el objeto de verificar que los planos empleados para la produccidn de los
elementos criticos en relacién con los NO, se corresponden con Jos planos
establecidos para definir la famitia de imotores:

3 inedios de control de revisién de los planos. Si un fabricante propene que seu
posible Tlevar a cabo revisiones de los planos de los elementos criticos en relacién
con los NO, que definen a una familia de molores durante toda la vida (til del
motor, la conformidad del plan de produccidn tendria que demostrar que los
procedimientos que se van a adoptar sirven para los casos en los cuales las
revisiones afectardn. o no, a las emisiones de NO,. Estos procedimientos incluirdn
la asignacin de nimeros a los planos, el efecto de las mareus de identificacién
sobre los elementas crilicos en relacién con los NO, y una disposicion que
estipule quc se deben facilitar los planos revisados a la Administracién
responsable de la gprobacion original de la familia de motores. Cuando estas
revisiones puedan afectar a las enusiones de NOy, se deberdn definir Jos medios
gue se van a adoptar para evaluar o verificar el rendimiento cn comparacién con el
del motor de referencia. junio con las medidas que se deberdn adoptar

d



posteriormente para informar a la Administracidn y, en su caso. la declaracién de
un nuevo molor de referencia antes de que se introduzcan dichas modificaciones

en Servicio;

4 los procedimientos implantados para garantizar que todas las piezas de repuesio
de los elementos criticos en rtelacién con los NO, que se suministren para un
motor certificado se identificardn como figuren en el expediente técnico aprobado
¥. €n consecuencia, se producirin con arreglo a los planos que definen la familia

de motores: o

5 disposiciones equivalentes que aprucbe Ja Administracion.

4.3.8  Oriemtaciones para seleccionar wna fumilia de motores

4.38.1 La familiu de motores se definiré mediante caracteristicas bésicas que deben ser
comunes a todos los morores que la integren. Es posiblc que en determinados casos la interaccién
de paramelros tenga consecuencias. las cuales deberdn asimismo temerse en cuenla para
parantizar que solamente se incluyan en una misma familia de motores aquelios que tengan
-caracteristicas similares de emisién de gases de escape. Asi, por ejemplo, el nimero de cilindros
puede ser un pardmetro pertinente en deteriminados motores debido al sistema de aire de carga o
de combustible utilizado, mientras que en otros motores de proyecto distinto las caracterfsticas de
emision de gases de escape pueden ser independientes del ndmero de cilindros o de su

configuracién.

4.3.8.2 Incumbe al faubricante de molores la responsabilidad de seleccionar, entfe Jos. distintos
modelos de su produccién,. los motores que constituirdn una familia. Aungue las especificaciones
puedan diferir, lodos los moteres de una misma familia tendrin que ajusiarse a las siguientes

caracteristicas badsicas:

N ciclo de combustidn
- ciclo de 2 tiempos
- ciclo de 4 tiempos

2 medio refrigerante
— aire
- agui
- aceile

3 cilindrada unitaria

— no deberd variar mis de un 15 %

4 nimero y configuracién de los cilindros
- aplicable Unicamente en ciertos casos, por ejemplo en combinacién con

dispositivos de limpieza de los gases de escape

8 método de aspiracion del aire
— aspiracién nafural
— sobrealimentacién

b tipo de combustible
- destilado o fueloil residual
- combustible mixio
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i cdmura de combustidon
— cidmara abieria
-~ ¢cimary dividida

8 vdivulas y lumbreraje, configuracién, tamaio y nimero
— culata
- pared del cilindro

9 tipo de sistema de combustible
- inyeclor con bomba
- enlinea
- distribuidor
~ de un solo elemento
- inyector unitario
~ vilvala de gas

A0 caracterfsticas vanas
- recirculacion de los gases de escape
— inyeccién de agua o de emulsién
- inyeccidn de aire
~  sistema refrigerador de aire de alimentacién
~ postratamiento de Jos gases de escape
- cotalizador de reduccidn
- caializador de oxidacidn
~ rcaclor térmico
~ colector de particulas.

4.3.8.3 Si hubiera motores con otras caracleristicas gue puedan afectar a las emisiones de NO,,
serd necesario determinar dichas caracteristicas y tenerlas en cuenia al seleccicnar los motores
gue constituirdn una familia de motores.

43.9 Orientaciones para la seleccion del motor de veferencia de una famifia de motores

4.3.9.1 E} método de seleccidn del molor de referencia para la medicion de los NO, deberd ser
acordado con ia Administracion y aprobado por ésta. El método estard basado en la seleccién de
un motor gue incorpore particularidades y caracteristicas que, segdin haya demostrado la
experiencia, produzcan las mds allas emisiones de NO,. expresadas en gramos por kilovalio hora
{(g/kWh). lo cual exige un conocimienta detallado de los motores que forman parte de la familia
de motores. En ciertas circunstancias, la Administracidn podrd concluir que 1a mejor manera de
determinar cudl es la peor lasa de emisién de NO, de la familia de motores es sonmetiendo a
pruebu un segundo motor. Por consiguiente, la Administracién podrd seleccionar otro motor pura
somelerto a prueba basdndose en particularidades gue indiquen gue éste puede tener los niveles
de emision de NO, mds altos de los motores que pertenecen a esa familia de motores. Si los
diferentes motores que forman parte de una familia de motores rednen ofras caracteristicas
variables que puedan afeciar a las emisiones de NO,. dichas caracteristicas también deberin
determinarse y tenerse en cuenia para la seleccidn del motor de referencia.

4.3.9.2 El motor de referencia tendri el valor mids allo de emision para el ciclo de ensayos
aplicable.
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4310  Certificacion de una fumilia de motores

4.3.10.1 La centificacién incluird una lista, preparada y mantenida por e) fabricante del motor, y
aprobada por la Administracién, de todos los motores acepiados en la misma familia de motores,
sus correspondientes especificaciones. los limites de sus condiciones de funcionamiento y los

detalles v limites de fos ajustes que sean admisibles.

4.3.10.2 Se expedird un certificado previo, o un Certificado EIAPP, de conformidad con el
presente Cddigo, a cada molor de una familia de motores, para certificar que ¢! motor de
referencia se ajusta al limite aplicable de emisién de NO, especificado en la regla 13. Cuando Ia
certificacién previa de motores emparentados exjja la medicién de algunos valores de
rendimiento, la calibracién del equipo que se wutilice para tales mediciones se realizard de
conformidad con las prescripciones de 1.3 del apéndice 1V del presente Cédigo.

4,3.10.3 Cuando se hayan ilevado a cabo el ensayo del motor de referencia de una familia de
motores y las mediciones de las emisiones gaseosas en las condiciones mds desfavorables
especificadas en el Cddigo y se confirme que dicho motor se ajusta a los limites méximos
admisibles de emision aplicables que se estipulan en 3.1, los resultados del ensayo y de las
mediciones de NO, se anotardn en el Certificado EIAPP que se expida para el molor de
referencia en particular y para todos los motores de la familia de motores.

4.3.104 5i dos o mds adminisiraciones acuerdan aceptar mutuadmente sus respectivos
certificados EIAPP, toda la familia de motores certificada por una de las administraciones deberi
ser aceplada por las otras administraciones que hayan establecido el acuerdo con la
administracién que expidié el centificado. Los certificados expedidos de conformidad con tales
acuerdos serdn aceplados como prueba razonable de que todos los motores incluidos en la
certificacion de la familiz de motores cumplen las prescripciones especificas relalivas a las
emisiones de NO,. No habra necesidad de pruebas adicionales del cumplimiento de la regla 13,
cuando se verifigue que el motor instalado no ha sido modificado y que los ajustes del motor se
sitdan dentro de la gama permitida en 1a certificacidn de la familia de molores.

4.3.10.5 Cuando el motor de referencia de una familia de motores se haya de certificar con
arreglo 4 una norma o un ciclo de ensayo distinios de los permitidos por el presente Cédigo, e
fabricante tendrd que demostrar a la Administracién que las emisiones medias ponderadas de
NO, para los ciclos de ensayo apropiados estdn comprendidas entre los limites pertinentes
establecidos en la regla 13 y en el presente Cédigo, antes de que la Administracién pueda expedir

un Ceriificade EIAPP. '
4.4  Aplicacion del concepto de grupo de motores

4.4.1 Los grupos de motores por lo general requieren ajustes o modificaciones para adaptarlos a
las condiciones de funcionamiento de a borde, si bien los limites aplicables de las emisiones de
NO, establecidos en la regla 13 no deberin excederse. como consecuencia de dichos ajustes o

modificaciones.

4.4.2 El concepto de grupo de motores ofrece asimismo lz posibilidad de reducir los ensayos de
homologacién en caso de medificacién de los motores duranie Ja produccidn o mientras estén en

servicio.
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4.4.3 En general, el conceplo de grupo de motores podrd aplicarse a cualquier tipo de motor
que tenga las mismas caracteristicas de proyecto que se especifican en 4.4.6, si bien se permile el
ajuste 0 modificacién de un motor tras las mediciones en el banco de pruebas. La pama de
matores de un grupo de molores y el motor de referencia elegido deberdn ser aceptados y
homologados por la Administracién.

4.4.4 Si el fabricante del molor, u olra parte interesada, solicita la aplicacién del concepto de
grupo de molores, la Administracién examinard la solicitud a fin de extender la correspondiente
homologacién para la certificacién. En caso de que, con el apoyo técnico del fabricante del motor
o sin él, el propietario del motor decida realizar modificaciones en diversos motores similares de
su flota. dicho propietario podrd solicitar una certificacién de grupo de motores. El grupo de
motores podrd basarse en un motor de referencia que se haya sometido a ensayo en el banco de
pruebas. Valga citar como ejemplos tipicos 14 realizacidn de modificaciones similares en motores
que estén en servicio.o de moteres similares en condiciones de funcionamiento similares. Si una
parte que no sea €] fabricante del motor solicita la certificacién del motor, el solicilante de la
certificacion del motor asume las responsabilidades del fabricante del motor que se indican en

otros apartados del presente Codigo.

4.4.5 Antes de conceder la homologacion inicial de.un grupo de motores para una produccién
en serie. la Administracién adoptard las medidas necesarias para verificar que se han tomado
disposiciones gue garuniicen el control eficaz del cumplimiento de la produccion. Las
prescripciones de 4.3.7 se aplican nuutatis nnntandis a la presente seccién. Esta prescripeidn puede

no ser necesaria para los grupos de motores que sc establezcan con el propdsito de modificar tos
motores a bordo. una vez expedido el Centificado EIAPP.

4.4.6  QOriemaciones para la seleccion de un grupo de motores

4.4.6.1 El grupo de motores se podrd definir por caracieristicas y especificaciones basicas.
ademds de los parametros establecidos para una familia de motores en 4.3.8.

4.4.6.2 Todos los molores de un mismo grupo se ajustardn a fos siguientes pardmetros y
especificaciones:

N didrnetro y carrera:

2 método y caracterfsticas de proyecto del sisiema de alimentacién a presién y del
sistema de gases de escape:

- presion c-onsmme:
- sistema pulsador,

3 métado del sistema de refrigeracién del aire de carga:
~ con o sin refriperador del aire de carga:

4 caracieristicas de proyecto de la ciimara de combusiién que repercuten sobre Jus
emisiones de NO,! ‘




-29.

5 caracteristicas de proyeclo del sistema de inyeccion de combustible, del émbolo ¥
de la leva de inyeccién. que pueden lener un perfil caracteristico bdsico quc

repercuta en las emistones de NO,; y

6 potencia nominal al régimen nominal. E] fabricanie ha de declarar los intervalos
permitidos de potencia del motor (kW/cilindro) y/o el régimen nominal, y éstos
han de ser aprobados por la Administracidn.

4.4.6.3 En general, cuando los criterios prescritos en 4.4.6.2 no sean comunes a todos los
motores de un posible grupo de motores, no se podrd considerar que éstos constituyen un grupo
de molores. Sin embargo, si s6lo uno de dichos criterios no es comin a todos los motores de un
posible grupo de motores, se podrd considerar que éstos canstituyen un grupo de motores.

4.4.7 Orientaciones relarivas a los ajustes o maodificaciones admisibles demra de un grupo de
metares

44.7.1 Con el acuerde previo de las partes interesedas y la aprobacion de la Administracidn, se
permiticdn, de conformidad con ¢l concepto de grupo de motores, ajustes y modificaciones de
escasa importancia después de la certificacién previa o de las mediciones finales en ¢] banco de

pruebas, cuando:

. la verificacién de los parimetros del motor que afectan a Jas emisiones y/o los
procedimientos de verificacién de Jos NO, a bordo y/o los datos facilitados por el
fabricante del molor confirmen que el motor regulado o modificado se ajusta a los
limites de emisién aplicables. Los resultados del ensayo del motor en el banco de
pruebas respecio de las emisiones de NO, podrin aceptarse como posible
verificacién de los ajustes o modificaciones realizados a borde con respecto a un
molor perleneciente a un grupo de moltaores; o

las mediciones efectuadas a bordo confirmen que el motor regulado o modificado
se ajusta al Hmile aplicable de emisidn de NO,.

]

4.4.7.2 A continuacidn se dan ejemplos de ajustes y modificaciones admisibles de un grupo de
motores. sin que la enumeracidn sea exhaustiva:

I para lener en cuenta las condiciones de a bordo, ajuste de:

Ia regulacién del avance de la inyeccién para compensar diferencias de las
caracteristicas del combustible,

- la regulacién del avance de la inyeccion para optimizar lu presidn maxima de
los cilindros,

- las diferencias de suministro de combustible entre cilindros.

2

para oblener prestaciones optimas. modificucién de:

la turbosoplante,

los elementos de la bomba de inyeccidn,

“las especificaciones del émbolo,

lus especificaciones de la vitvula de suministro.

1
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las toberas de inyeccién,

los perfiles de leva.

lus vélvulas de admision o de escape,
12 leva de inyeccién.

la cdmara de combustién.

|

[

1

I

4.4.7.3 Eslos ejemplos de modificaciones posteriores al ensayo en el banco de pruebas se
refieren a mejoras esenciales de los elementos o preslaciones del motor durante su vida ttl. Esta
es una de las principales razones de la existencia del concepto de grupo de motores. La
Administracién, previa solicitud, podrd aceptar los resultados de una prueba de demostracién de
un motor, posiblemente un motor de prueba, que indiquen los efectos de las modificaciones en
las emisiones de NO, que puedan ser aceptadas para lodos los motores del grupo, sin que sca
necesario efectuar Jas mediciones para cadu motor del grupo de motores a {in de certificarlos.

448 Orientaciones para la seleccidn del mator de referencia de wn grupo de motores

4.4.8.1 La seleccion del motor de referencia s¢ efeciuard con arreglo a los criterios indicados
en 4.3.9 que sean aplicables. No siempre resulta posible seleccionar un motor de referencia entre
una serie de motores fabricados en cantidad reducida de Ja misma manera que cuando se trata de
molcres fabricados en serie (familia de motores). El primer motor encargado podrid registrarse
como motor de referencia. Asimismo, en el ensayo de centificacidn previa en el que un motor de
referencia no se ajuste a las condiciones de funcionamiento de referencia o tolerancia méixima
definidas por el fabricante del motor (las cuales pueden incluir, entre otras, la presién maxima de
combustién, la presién de compresi6n, la contrapresion de escape vy la lemperatura del aire de
carga) para el grupo de motores, los valores medidos de las emisiones de NO, se caorregirdn
segiin las condiciones de referencia y tolerancia mdxima definidas. basdndose en ensayos de
sensibilidad de las emisiones realizados con otros motores representativos, El valor medio
ponderado corregido de las emisiones de NO, correspondiente a las condiciones de referencia
que resuite se indicard en 1.9.6 del Suplemento del Centificado EIAPP. En ningtn caso el efecto
de las tolerancias correspondientes a las condiciones de referencia deberd dar un valor de
emisiones que exceda del 1imile aphcable de emisién de NO, prescrito en la regla 13. El méiodo
uiilizado para seleccionar ¢l motor de referencia que represenie a un grupo de motores, los
valores de referencia y las tolerancias aplicadas serdn aceptados y aprobados por la
Administracion.

44.9 Ceriificacidon de un grupo de motores

4.4.9.]1 Las prescripciones de 4.3.10 se aplican nuwratis nitanedis a la presente seccion.
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Capitulo 5
Procedimientos para medir las emisiones de NO, en un banco de pruebas

5.1 Generalidades

5.1.1 El procedimiento aqui indicado se aplicurd a todo ensayo para la homologacién inicial de
un motor diésel marino. cualquiera que sea el Jugar donde se efectde el ensayo (mélodos

descritos en 2.1.2.1 ¥y 2,1.2.2),

5.1.2. En este capitulo se especifican Jos méiodos para medir y calcular Jus emisicnes de gases
de escape de los motores alternalivos de combustién interna en condiciones de régimen
constante, con objeto de determinar el valor medio ponderade de los NO, en las emisiones de

gases de escape.

5.1.3  Muchaos de los procedimienlos descritos a continuacidn constituven una relacién detallada
de métodos de laboratorio, dado que la determinacién del valor de las emisiones exige Ia
realizacidn de una compleja serie de mediciones particulares, mis que la obtencién de una sola
medida. Por consiguiente, los resultados obtenidos dependen tanto del proceso de medicién como

del motor v del método de ensayo,

5.1.4 En este capitulo se incluyen los métodos de ensayo y medicidn, el ensayo propiamente
dicho y el informe correspondientc como procedimiento de medicion en el banco de pruebas.

5.1.5 En principio. durante los ensayos de emisidn, los motores tendrin incorporado todo el
equipo auxiliar que llevarian a bordo.

5.1.6 Es posible que respecto de muchos tipos de motores a los que sea aplicable el Cédigo no
se conozed en el momenio de su fabricacién o ceriificucidn el tipo de equipo auxiliar gue se
instalard en ¢l motor cuando €ste entre en servicio. Esa es 1a raz6n por 1a cual las emisiones se
expresan en funcidn de 1a potencia al freno, tal como se define ésta en 1.3.13.

5.1.7 Cuando no sea posible someter a ensaye el molor de acuerdo con las condiciones
establecidas en 5.2.3, por ejemplo, cuando ¢] mator y la transmisidn constituyan una sola unidad
integrada, s6lo se podrd efectuar el ensayo del motor con el resto del equipo auxiliar instalado.
En este caso, Tos reglajes del dinamémetro se determinardn de conformidad con 5.2.3 y 5.9. Lag
pérdidas debidas al equipo auxiliar no excederdn del 5 % de la polencia midxima observada,
Cualquier pérdida superior al 5 % deberd ser aprobada por a Administracion interesada con
anteriondad al ensayo.

5.1.8 Todos los volGmenes y caudales volumétricos se medirdn con relacién a una temperatura
de 273 K (0°C)y a una presion de 101.3 kPa.

5.1.9  Salvo que se especifique lo contrario, 1odos Jos resullados de las mediciones, datos del
ensayo o cdlculos prescritos en esle capflulo se consignardn en el informe relativo al ensayo del
molor de conformidad con lo dispuesto en 5. 1)

5.1.1Q0 Las referencias en el presente Codigo a la expresion "aire de carga” se aplican igualmente
al aire de barrido.




5,2  Condiciones de ensayo

5.2.1  Pardmetro de fas condiciones de ensayo y validez del ensayo para la homologaciin de lo
familia de morores

5.2.1.1 Se medird la temperatura absoluta (T,) del aire de admisién del motor expresada en
grados Kelvin, y 1a presidn atmosférica en seco (ps). expresada en kPa, se medird o calculars del

siguiente modo:
po=pp~001-R;-pa
pacon arreglo a la férmula (10)

5.2.1.2 En el caso de motores con aspiracion natural y mecanicamente sobrealimentados, el
pardmetro f; se determinard de acuerdo con la siguiente férmula:

N Y
T

f = '2'2 x i
a P 298
t (1)

5.2.1.3 En el cuaso de motores con turboalimentador, con o sin refrigeracidon del aire de
admisidn, el pardmetro £, se determinard de acuerdo con la siguiente férmula:

P, 298 2

5.2.1.4 A fin de que se reconozca la validez de un ensiayo para la homologacién de una familia
de motores. el pardmetro f; serd 1al que: : '

< <
0.93< f,£1.07 )

5.2.2  Mutares con refrigeracion del aire de carga
5.2.2.1 Sc anotari la temperatura del agente refrigerante y la del aire de carga.

5.2.2.2 Todos los motores que estén equipados para su instalacién a bordo deberin ser capaces
de funcionar con los niveles de emision de NQO, permitidos en fa regla 13, a una temperatura
umbiente del agua de mar de 25 °C. Esla temperalura de referencia se aplicard con ameglo al
medio de refrigeracion del aire de carga aplicable a la instalacion especifica, del siguiente modo:

.1 Refrigeracién directa can agua de mur de Jos enfriudores del sire de carga del moior.
Se demostrard que se cumplen los Ifimites de NO, aplicables con una temperatura del
refrigerante en la entrada del enfriador del aire de carga que sea de 25 °C,

& Reacn e
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2 Refrigeracién inlermedia de agua dulce de los enfriadores del aire de carga del motor,
Se demostrard que s¢ cumplen los limites de NO, aplicables con el sistema de
refrigeracidn del aire de carga funcionando al régimen especificado de lemperatura de
servicio del refrigerante en la entrada corvespondiente a una lemperatura ambiente del

agua de mar de 25 °C.

Noia: la demostracién def cumplimiento durante la realizacién de una prueba del motor de
referencia para un sistema de refrigeracién directa a base de agua de mar, como se
indica en .1 supra, no es prueba de que se cumpla el régimen de mayor temperatura
del aire de carga que e inherente al método intermedio de refrigeracién con agua

dulce prescrito en la presente seccida, -

.3 En las instalaciones en que los enfriadores del aire de carga no se refrigeren con agua
de mar, ni directa ni indirectamente, por ejemplo los sistemas de radiadores de
vefrigeracién por agua dulce o los de refrigeracidn del aire de carga por aire, cf
cumplimiento del limile aplicable de emisién de NO, se demostrard con los sislemas
de refrigeracion del motor y del aire de carga operando de 1a forma especificada por el
fabricante con una temperatura del aire de 25 °C.

5.2.2.3 Se demosirard que se cumple el iimile aplicable de emisién de NO, definido en lu
regla 13 ya seamediante prucbas o realizando un cdlcnlo basado en las temperaturas de
referenciu del aire de carga (Tsca.s) especificadas y justificadas por el fabricanie, si procede.

5.23  Potencia

5.2.3.1 Labase de la medicién de las emisiones especificas es la potencia al freno no corregida.
tal como se define ésta en 1.3.11 y 1.3.13. El motor se someterd a prueba con el equipo auxiliar
necesario para su funcionamiento (por ejemplo, ventilador, bomba de agua. etc.). Si resulta
imposible © no se considera canvenienle instalar el equipo auxiliar en el banco de pruebas, se
determinard la potencia absorbida por dicho equipo, y se restard de fa polencia de] motor medida.

5.2.3.2 Para la realizacion del ensayc, se podrd retirar el equipo auxiliar que pueda haberse
incorporado al motor y que no sea necesario para el funcionamiento de éste. Véanse también

51.5y5.1.6
5.2.33 En aquelios casos en que no se retire el equipo auxiliar, s¢ determinard la polencia
absorbida por dicho equipc a los regimenes de ensayo. para calcular los reglajes del

dinamémetro. salvo en el caso de que dicho equipo auxiliar forme parte integrante del motor (por
cjemplo, los ventiladores de refrigeracion de los motores refrigerados por aire).

8.2.4  Sivtema de admision de aire del motor

5.24.1 Se uiilizard un sistema de admision de aire o un sistema de laller de pruebas que
presente una restriccidn a la entrada del aire de £ 300 Pa del valor miximo especificado por el
fabricante para un filtro de aire limpio al régimen de potencia nominal-y carga completa,

5.24.2 Si el molor esta equipado con un sistema de admision de aire integrado, ésie s¢ utilizari
en los ensayos.




t
LF¥]
oy

52.5  Sistema de escape del motor

5.2.5.1 Se utilizard un sistema de escape o un sistema de taller de pruebas que presente una
contrapresion de * 650 Pa del valor méximo especificade por el fabricante al régimen de
polencia nominal y carga completa. El sistema de escape se ajustard a las prescripciones relativas
a la toma de muestras de pases de escape, como se establece en 5.9.3.

5.2.5.2 Si el molor estd equipado con un sislema de escape integrado, éste se ulilizard en los
ensayos.

5.2.5.3 Si el motor incorpora un dispositivo de Iralamiento de los gases de escape, el wbo de
escape tendrd el mismo didmetro que en la realidad en una longitud minima igual a cuatro veces
el didgmetro en direccidn a la entrada del comienzo de la seccién de expansion donde se encuentre
el dispositivo de tratamiento. La distancia entre la brida del colector de escape o salida del
turboalimentador y el dispositivo de tratamiento de los gases de escape serd la misma que en la
configuracién de a bordo o eslard dentro de las especificaciones de distancia del fabricante. La
contrapresion o restriccién del escape se regird por esos mismos criterios y podrd fegularse con

una vilvula.

5254 En caso de que la contrapresion impidiera ajustarse a a contrapresién de los gases de
escape necesarig, el {abricante del molor demostrard el efecto sobre las emisiones de NO, y.
previa aprobacidn de 1a Administracién, se corregird el valor de Tas emisiones si fuera necesario,

5.26  Sistema de enfricomiento

5.2.6.1 Se utilizard un sistema de enfriamiento del motor con suficiente capacidad para
mantenerlo a la temperatura normal de luncionamiento prescrita por el fabricante.

5.3  Fueloils de ensayo

5.3.1  Las caraclerfsticas del fueloil pueden afectar a las emisiones de gases de escape del

motor: en particular, parte del contenido de nitrégeno del combustible puede converlirse en NO,
durante la combustidn. Por consiguiente. se delerminardn y anotardn Jas caracterfsticas del fueloil

utilizade para el ensayo., Cuando se ulilice fueloil de referencia, se proveerdn el cddigo de

referencia o las especificaciones, asf como el andlisis del fueloii.

5.3.2  La seleccion del fueloil para el ensavo depende del objetivo del ensayo. Si no se dispone
de un fueloil de referencia apropiado, se recomienda utilizar un combustible para usos marinos
de tipo DM especificado en la norma ISO 8217:2005, con propiedades adecuadas al tipo de
miotor de que se trate. En el caso de que no se disponga de un fueloil de 1ipo DM, podrd utilizarse
un fueloil de tipo RM con arreglo a la norma 15O 8217:2005. La composicién del fueloil se
analizard 4 fin de determinar 1odos los componentes necesarios para una especificacién clara vy
para determinar si e utilizard un combustible de tipo DM o RM. También se determinard el
contenido de nitrégeno. Durante el ensayo se tomard una muestra del fueloil utilizado en el

ensavo del motor de referencia.

333 Latemperatura del fucloil serd fa que recomiende el fabricante. La temperatura del fucloil
se medird en Ja entrada de la bomba de inveccién del combustible o segin especifique el
fabricante. y se anotarin la temperatura niedida y el punio donde se realice ia medicidn.
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5.3.4 Los motores de combustible mixto que ulilicen combustible Tigquido como combusiible
pilolo se someterdn a ensayo utilizando la relacién maxima entre ¢l combustible liquido y el
combusiible gaseoso. La fraccion liquida del combustible se ajustard a io dispuesio

en53.1.53.2y533
5.4  Equipo de medicién y datos que deben medirse

5.4.1 La emisién de componentes gaseosos del motor sometido a ensayo se medird mediante
los métodos descritos en el apéndice 11 del presente Codigo, en el que se describen los sistemas
de andlisis recomendados para las emisiones de gases.

5.4.2 Podrin aceptarse otros sistemas o analizadores. a reserva de que la Administracion los
apruebe, si proporcionan resultados equivalentes a los del equipo indicado en 5.4.1. Al establecer
una equivalencia sc demostrard que los sistemas o analizadores alternativos propuestos
producirian, con arreglo a normas reconocidas nacionales o internacionales, resultados
equivalentes cuando se usen para medir las concentraciones de emisiones de gases de escape de

un motor diésel segin tas prescripciones indicadas en el parrafo 5.4.1.

5.4.3 En el caso de introducirse un nuevo sistema, fa equivalencia se determinard calculando la
repetibilidad y la reproducibilidad, de conformidad con las normas ISO 5725-1 e ISO 5725-2 o

cualquier otra norma reconocida comparable.

5.44 EI preseme Cédigo no contiene datos sobre el equipo de medicidn del flujo, la presion y
lu temperatura, si bien en 1.3.1 del apéndice IV se cxponen los requisitos de precision de dicho
equipo pari la realizacién de ensayos de emision.

5.4.5 Especificaciones del dinamémerra

5.4.5.1 Se utilizard un dinamémelro para motores. cuyas caracierislicas sean adecuadas para
realizar el ciclo de ensayo apropiado descrito en 3.2,

5.4.5.2 Los instrumentos para medir el par y las revoluciones permitirin medir con precisién la
potencia en ¢l eje dentro de los limites sefialados. Puede ser necesario efectuar cilculos

adicionales.

54.5.3 El equipo de medicion serd lo suficientemente preciso para que no se excedan las
diferencias miximas admisibles indicadas en 1.3.1 del apéndice 1V del presente Cédigo.

55  Determinacién del flujo de gases de escape

5.5.1  Se determinard el flujo de los gases de escape por uno de los mélodos especificados
cn552,55306554. '

552 Mdiedo de medicion direcia

35.2.1 Este mélodo consiste en medir directantente el flujo de los gases de escape medianie una
tobera medidora del caudal o un sislema de medicidn eqguivalente y serd conforme con una norma

internacional reconocida.

Now: la medicion directa del flujo de gases es una labor dificil. Conviene 10mar precauciones
para evilar errares de medicién que puedan afectar a los valores de las emisiones,
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553  Méindo de medicién del aire v del combustible

5.5.3.1 El mélodo para determinar el fiujo de los gases de escape midiendo el aire y el
combuslible serd conforme con una norima internacional reconocida.

55.3.2 Este método implica medir el flujor de aire y el flujo de combustible. Se wilizardn
caudalfmetros de aire y de combustible cuya precisién se ajuste a lo definido en el parrafo 1.3.1
del apéndice TV del presente Codigo.

5.5.3.3 El flujo de los gases de escape sc calculard de la manera siguiente:

qmew = qmaw + q"ﬂ (4)

5.5.3.4 El caudalimetro de aire satisfard las especificaciones de precisién del apéndice IV del
presente Cédigo, el analizador de CO» utilizado satisfard las especificaciones del apéndice 111 del
presente Cédigo vy tado el sistema satisfard las especificaciones de precision para el flujo de gases
de escape que figuran cn el apéndice 1V del presente Cédigo.

554  Flujo de combustible y método de equilibrado del carbono

5.5.4.1 Este mélodo entrana calcular el candal mdsico de los pases de escape a parnir del
consumo de combustible, de la composicién del combustible y de las concentraciones de gases
de escape utilizando el méiodo de equilibrado del carbono, tal como se especifica en cl

apéndice V] del presente Cédigo.

5.6 Diferencias admisibles de los instrumenios de medicidn de los pardmetros del
miotor y otros parametros esenciales

5.6.1  La calibracién de iodos los instrumentos de medicién. tanto los mencionados en el
apéndice IV como los instrumentos de medicién adicionales que sean necesarios para definir e
comportamiento de un motor en cuanto a la emisién de NO,, por ejemplo, ta medicién de la
presion mixima del cilindro o del aire de carga, se habri realizado de conformidad con normas

reconocidas por la Administracién y se ajustard a las prescripciones que figuran en 1.3.1 del
apéndice 1V del presente Codigo. )

5.7 Analizadores para la detérrhinacién de los componentes gaseosos

57.1  Los analizadores para determinar los componenles gasecsos se ajuslardn a las
especificaciones del apéndice 111 del presente Cédigo

5.8 Calibracidn de los instrumentos analiticos

5.8.1  Todo analizador utitizado para medir las emisiones gaseosus de un motor se calibrard de
conformidad con las prescripeicnes del apéndice 1V del presente Cédigo.

5.9 Ensayo
5.9.1 Generalidades

59.1.1 En 59.2 4 594 y en el apéndice 1 del presente Cédigo figuran descripciones
detalladas de los sistemas de muestreo v andlisis recomendados. Dado que pueden obtenerse
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resubtados equivalentes con diversas configuraciones, no es necesario atenerse exactamente a las
cifras indicadas. Podrin utilizarse elementos adicionales, (ales como instrumentos, valvulas,
solenoides, bombas y conmutadores para obtener informacién adicional y coordinar las funciones
de los sisiemas integrantes. Otros elementos que no sean necesarios para maniener la precisién de
algunos sislemas podrin excluirse. con el consentimiento de la Administracién, cuando su

exclusion se base en un juicio écnico correcio.

5.9.1.2 El reglaje de la restriccion de la admisidn (motores con aspiracién natural) o de Ia
presién del aire de carga (imotores con turboalimenlador) y de la contrapresién de escape se
realizard de conformidad con lo dispuesto en 5.2.4 y 5.2.5, respectivamente.

5.9.1.3 En el caso de un moler con sobrealimentacién, la condicidn de restriccion de la
admisién se considerard la condicién con un filtro de admisién de aire limpio, y suponiendo que
el sistema de sobrealimentacién funciona dentro de los limites declarados. o que vayan a
establecerse, para la familia o el grupo de motores al que representardn los resultados del ensayo

del motor de referencia.

5.9.2  Principales componentes de los gases de escape: CO. CO;, HC. NO, vy O»

5.9.2.1 Teodo sistema de andlisis para determinar las emisiones gascosas de los gases de escape
brutos se basard en el uso de [os analizadores indicados en 5.4,

5.9.2.2 La muestra que contenga todos los componentes de los gases de escape brutos podra
iomarse con una sonda de muestreo 0 con dos sondas de muestreo muy. préximas gue tengan
divisiones internas para canalizar los gases hacia Jos distintos analizadores. Habrd que procurar
gue no se produzca condensacién alguna de los componentes de los gases de escape (incluidos el
agua y el dcido sulfdrico) en ningiin punto del sistema de andlisis.

5.9.2.3 Las especificaciones y la calibracién de estos analizadores se ajustarin a o establecido
en los apéndices Il y IV del presente Cédigo, respectivamente.

593  Muestreo de lus emisiones gaseosas

593.1 Las sondas de imuestreo de las emisiones gaseosas se colocarin a una distancia
equivalente 2 10 veces el didmetro del tubo de escape como minimo después de la salida de
motor, del turboalimentador o del dltimo dispositivo de tratamiento, si ésle es el més alejado, y a
una distancia de (.5 mi como minimo, o de tres veces el didmetro del tubo de escape, si este valor
es mayor. antes de lu salida del sistema de gases de escape. En el caso de los sistemas de escape
de escasa longitud que no dispongan de ningidn punto que cumpla estas dos especificaciones, la
Adminisiracin deberd aprobar otro punio para la instalacidn de la sonda de muestreo.

5.93.2 Los gases de escape se mantendrin a una temperatura de al menos 190°C en la sonda de
muestreo de HC y de al menos 70°C en las de otros gases medidos cuando €stas sean distintas de

Ta sonda de muestreo de HC,

5.9.3.3 En el caso de un motor policilindrico con colector de escape ramificado, 14 entrada de Ia
sonda estard situada a una distancia de las entradas del colector suficiente para que Ia muesira sea
representativa del promedio de las emisiones de gases de escape de (odos Tos cilindros. En
motores policilindricos con disbntos grupos de colectores, se aceptard la obtencién de una
muestra de cada grupo y el cdlculo del promedio de las emisiones de escape. Se aceptarfa
ignalmente la obtencidn de una muestra de un dnico grupo como representacion de la emisién

J"O
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media. siempre que pueda justificarse anle la Adninistracién que las emisiones procedentes de
otros grupos son idénticas, También podran utilizarse otros métodos, previa autorizacion de la
Administracién, siempre que se haya demostrado su correlacién con los métodos anteriores. Para
el cilculo de las emisiones de gases de escape, se utitizard el flujo masico total de los escapes.

5934 Ei sistema de muestreo de los gases de escape se someterd a la prueba de fugas. de
conformidad con 1o indicado en la seccién 4 del apéndice IV del presente Cédigo.. '

-5.9.3.5 Cuando la composicidn de los gases de escape se vea afectada por algin sistema de
tratamiento de los gases de escape, la muestra se oblendrd después de que dichos gases hayan

pasado por ese disposilivo.

5.9.3.6 La entrada de Iz sonda estard situada de maunera que se evite la ingestién del agua que sc
inyecte en el sistema de escape con fines de refrigeracion, puesia a punto o reduccion del ruido.

5.94  Comprobaciin de loy analizadores

5.9.4.1 Los analizadores de emisiones se pondrdn a cero, y se calibrarin los fondos de escalu de
conformidad con lo indicado en la seecidn 6 del apéndice 1V del presente Cadigo.

59.5  Ciclos de ensaye

5.9.5.1 Todos los motores se soneterdn a ensayo de conformidad con los ciclos definidos en
3.2, teniéndase en cuenta los diferentes usos de los molores,

5.9.6  Secuencia de ensave

5.9.6.1 La secuencia de ensayo se iniciard después de haber llevado a cabo Jos procedimientos
indicados en 5.9.1 a 5.9.5. El motor se hari funcionar en cada una de las modazlidades, en
cualquier orden. de conformidad con los ciclos de ensayo pertinentes definidos en 3.2,

5.9.6.2 Durante cada modalidad del ciclo de ensayo, tras el periodo inicial de tramsicidn, el
régimen especificado se mantendrd a 1 % del régimen nominal, o a =3 min”', si este dltimo
valor es mayor, excepto para la marcha en vacio lenta. que se deberd ajustar a las tolerancias
establecidas por el fabricanie, Se mmantendrd el par especificado de manera que Ja media durante
el periodo en que se realizan las mediciones se sitde en un =2 % del par nominal al régimen

nominal del motor.,

5.9.7  Respuesta del analizador

5.9.7.1 Tras la estabilizacién. los resultados indicados por los analizadores, tanto durante el
ensayo como durante todas las verificaciones de respuesta cero y de fondo de escala, se
registrardn mediante un sistema de adquisicién de dates o un registrador de papel continuo. El
periodo de registro no serd inferiora 10 minutos cuando se analicen los gases de escape ni a 3
minutos para cada verificacién de respuesta cero y de fondo de escain. Para los sistemas de
adquisicion de datos se empleard una frecuencia mfnima de tres muestras por minuto. Los
valores de NO,, HC y CO se consignardn en ppin. o equivatente, redondeados como minimo 4l
entero mds cercano. Las concentraciones medidas de CO2 y O- se consignardn en porcentaje, o
equivalente. con dos decimales como minimo.

7/



59.8 Condiciones del momn

5.9.8.1 lrégimen y la carga del molor, asi como otros parametros esenciales, se medirdn en cada
modalidad una vez que se haya estabilizado e] motor. Se medird o calculard el flujo de los gascs

de escape y Se consignard.
599  Nueva comprobacién de los analizadores

5.99.1 Tras el ensayo de emisidn se comprobardn de nuevo la respuesta cero y de fondo de
escala de los analizadores con un gas cero y el mismo gas de calibracidn de fonde de cseala
utilizado con anterioridad a las mediciones. El ensayo se considerard aceptable en los siguientes

casos:

. cuando }a diferencia entre las respuestas al gas cero antes y después del ensayo
sea inferior al 2 % de la concentracion inicial del gas de calibracion de fondo de
escala y
cuando la diferencia entre las respucstas al gas de calibracién de fondo de escala
antes y después del ensayo sea inferior al 2 9 de la concentracion inicial de gas
de calibracion de fondo de escala.

to

5.9.9.2 No se aplicardn correcciones de deriva de cero o de calibracidn de fondo de escala a las
respucstas del analizador registradas de confonmidad con 5.9.7,

510 Informe relativo al ensayo

5.10.1 Para cada motor particular o molor de referencia gue se somela a ensayo con el fin de
establecer un grupo o una familia de motores, ¢l fabricanie del motor preparard un informe
relativo al ensayo en el que figurardn los datos necesarios para definir exhaustivamente cl
rendimiento del motor y permitir el calculo de las emisiones gaseosss, incluidos los datos que se
indican en la seccién I del apéndice V del presenie Cédigo. Ei fabricante del motor conservard
el ongmal del informe relativo al ensayo y la Administracion conservard una copia certificada del

mismao.
5.11 Evaluacién de los datos relativos a las emisiones gaseosas

5.11.1  Para la evaleacidn de las emisiones gaseosas, se calculari ¢l promedio de los datos
registrados durante, como minimo, los dllimos 6() segundos de cada modalidad, .y las
concentraciones de CO, CO;, HC. NQO, y O- durante cada modalidad se determinardn utilizando
los datos promedio registrados y los datos de la comprobacion de cero ¥ de fondo de escala. Los
resultados promediados $e consignardn en porcentaje y con dos decimales como minimo para los
valores de CO, vy O, y en ppmy, redondeados como minimo al entero mds cercano, para los

valores de CO, HC vy NO,.

5.12  Cilculo de las emisiones gaseosas

5.12.1  Los resullados definitivos que se han de consignar en ¢l informe relutivo al ensayo se
determinardn siguiendo las pautas indicadas en 5.12.2 2 5.12.6.

5.12.2  Cdleno del flujo de loy gases de escape
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51221 Se determinard el caudal de los gases de escape (gmew) para cada modalidad. de
conformidad con uno de los métodos descritos en 5.5.2 4 5.5.4.

5.12.3 Correceion de la concentracidn en seco a la concentracion en hiimedo

5.12.3.1 Si ks emisiones no se han medido en himedo, la concentracidn medida se converlird a
ta concentracién en hiimedo, de acuerdo con cualquiera de las férmulas siguientes:

G = Ko o Ca ' (5)
5.12.3.2 Paralos pases de escape brutos:
. En unz combustién compieta en [a que el flujo de los gases de escupe haya de
determinarse de conformidad con el mélodo de medicidn dirccta descrito en

5.5.2 o el método de medicidn del aire y del combustible deserito en 5.5.3, se
utilizard una de las dos fénnuias siguientes:

12442 H_+11119-w,,, - T
lk\u] = I - f/:rud . ]‘008 (6)
7734 +12442. H, + J20 5 1000
qm.‘)d
8]
12442 H_ + 11119 1w, - °2
ko, =11~ - . oo dmud ( -2 J {(7)
7734412442 H, + 22 . £ 1000 Py
\ ' Y g
con
fo = 0.055594 Xy ¢ + 00080021 Xivg + 00070046 Xvgpe (®)

H, eslahumedad absoluta del aire de admision, en g de agua por kg de
aire seco

Nora: H, podrd oblenerse a partiv de la medicién de 1a humedad relativa, la del punto de
rocio, la de la presidn de vapor o la realizada con el termémelro seco/hiimedo.

utilizando las férmulas habituales.

Ha=022 pa- Ryl {pn- 0,01 Ry - pg) 9
donde;
P = presion del vapor de saturacién del aire de admision, en kPa
Pa = (AK56884 + 0.2660089 - 1, + 0.01688919 - 1,7 - 7477123 - 107 ]
+ 810525107 - 17 = 3015221 107 15y - (101321 760) (1
siendo

1, = temperatura del aire de udmisién, en °Ciz, = 7, = 273,15
pr = presion barométrica total, en kPa
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/i = presion del vapor de agua, despues de aplicar un bafio refrigerante, del

sistema de andlisis. en kPa
2 ={).76 kPa para una temperatura del baio refrigerante de 3 °C

2 En caso de combustion incompleta, cuando la concentracién de CO sea superior
a 100 ppm o la de HC superior a 10{ ppm en una o mds modalidades vy ¢l flujo de
los gases de escape se determine de confornudad con el mélodo de medicidn
directa descrilo en 5.5.2 o con el método de medicién del aire y del combustible
descrito en 5.5.3, y en todos los casos en que se aplique el método de equilibrado
del carbono descrito en 5.5.4. se utilizard una de las dos férmulas siguientes:

Nora: en las ecuaciones (11} y (13) las concentraciones de CQ y CQO; estdn expresadas
en porcentaje.

b=
2 ]+a’x0.005><f Coozd™t Cood ]—"010] X (“H2€+kv\'2-% (] ])
con
a = 119164x2A0
Whae) (12}
oo D5X@ X feou X Cooy * Coopa)
Hed Ceos + 3X Coopa
(13)
. 1608xH,
"2 1000 + (1.608x H,) (14)

5.12.3.3  Para el aire de admisidn

ke = 1=k (15)

w
5124  Correccidn de los NO, para tener en cuenta la humedad v la temperatura

5.124.1 Dado que las emisiones de NO, dependen de las condiciones del aire ambiente, se
corregird la concentracion de NO, a fin de tener en cuenta la temperatura y la humedad de) aire
ambiente. multiplicdndola por los faclores establecidos de conformidud con 5.12.4.5 0 5.12.4.6.
seglin proceda:

151242 No se utilizardn otros valores de referencia pura la humedad distintos de 10,71 g/kg a la
temperalwra de referencia de 25 °C.

5.12.4.3 Podrin utilizarse otras férmulas de correccién cuando sea posible justificarlas y
validarlas y lengan la aprobacién de la Administracion.

5.12.4.4 El agua o el vapor inyectados en el aire de carga (humidificacién del aire) se considera
como tna medida de control de las emisiones y. por consiguiente. no se lendrd en cuenla para la
correccién de la humedad. El agua gue se condensa en el enfriador de 1a carga influird en la
humedad del airc de carga y. por lo tanlo, se tendrd en cuenta para la correccién de la humedad.




5.12.4.5 Paralos molores de encendido por compresidn:

1
khd =
1-0,0182%{H, =10.71) + 00045 (T, - 298) (16)

donde:

T,= eslatemperatura del aire en el punio de entrada al filtro del aire. en K
H, = esla humedad del aire de admision en el punto de entrada al filtro del aire. en g de
agua por kg de airc seco

5.12.4.6 Para los motores de encendido por compresién con enfriador de aire intermedio se
utilizard la stgoiente ecuacidn;
. 1
by = T
1= 0.012x{H, -1071) - 000275<(T, - 298 + 0.00285¢{Tyc = Tyened a7

donde:
Tse  eslatemperatura del aire de carga:
Tscre €8 la temperatura de) aire de carga en cada una de las modalidades
correspondiente a una lemperatura del agua de mar de 25°C, segdn se indica
en 5.2.2. El valor de Tgcper serd especificado por el fabricante.

Con objeto de tener en cuenta la humedad del aire de carga. se afiade el faclor siguiente:

Hye = humedad del aire de carga. g de agua por kg de dire seco,
Hye =622 P - 100 (pe - pse)

donde:

pse = presién del vapor de saturacidn del aire dc carga, kPa
jic = presién del aire de carga, kPa

Ahora bien, si H, 2 Hye, se utilizard Hye en lugar de H, en la férmula (17).
5125 Céleulo de los caudales mdsicos de emision

5.12.5.1 El caudal misico de emision del respectivo componente de los gases de escupe bruios
para cada modalidad se calculard de conformidad con 5.12.5.2 utilizando 1a concentracién
medida obtenida de conformidad con 5.11.1, &l valor aplicable de wp,. de la tabla § y el caudal
misica de los gases de escape de conformidad can 5.5.

Tubla 5
Coeficiente . y pardmetros especificos del combustible para los gases de escape brutos
Gas NO, co HC CO; 0,
Pea_ kg/m’ 2,053 1,250 * 1.9636 1.4277
Por -Coeficienle ry..
Fueloil 1.2943 { 0.001586 | 0.000966 | 0.000479 | 0,001517 | 0,001103
#* depende del combustible '
i pe €s la densidad normal del gas de escape

#EE 9 4= 2, aire hdmedo. 273 K. 101.3 kPu




Los valores de « que figuran en Ja tabla 5§ se basan en las propiedades ideales de los gases.

5.12.5.2 Se aplicardn las siguientes formulas:

Gmpae = Hggn * Coas ™ Guew kng (para NOy) (18)
Yingan = Hgas * Cgan ™ Guuen (Para olros gases) {181)
donde:

gmeae = caudal masico de emisién del gas en cuestion, ath

g =  relacién entre la densidad del componente de los gases de escape y la
densidad de los gases de escape (véase la tabla 5)

e = concentracién del componenie respeclivo en los gases de escape brutos.
en ppm, himedo

Gew = caudal mdsico de emisidn. en kg/h. himedo

Kl = factor de correccidn de la humedad de los NO,

en el caso de la medicién de CO; y Oa, la concentracién se indicard normalmente en
porcentaje. Por lo que respecta a la aplicacién de la férmula (18a). dichas concentraciones

tendrdn que expresarse en ppm (1.0 % = 10000 ppm).

Nora.

5.12.5.3 Para el cdleulo de los NO,. se utilizard e] factor de correccidn de la humedad (&)
determinado de conformidad con 5.12.4.

5.12.5.4 La concentrucién medida. si no se ha medido ya en himedo. se convertird a la
concentracién en himedo, tal como se indica en 5.12.3.

5.12.6  Cdlculo de lus emisiones especificas

5.12.6.1 Luemisitn se calculard para cada uno de los componentes de la manera siguiente:

A
guS V= Zinl’:,(, qmgl\l 13 ) ( ]9)
Z,:] ( R ) Wf‘l )

donde:

P =P, +P

attr

(20)

Gwene €5 €l caudal masico del gas de que se trate
P es la potenci4 medida de la modalidad de que se trate
P.w  esla polencia de los equipos auxiliares acoplados al motor de la modalidad de que

se trate
5.12.6.2 Los factores de ponderacién y el nimero de modalidades (n) utilizados en los cilculos
anleriores se ajustardn a lo dispuesto en 3.2,

5.12.6.3 EIl valer resultante de la emisién media ponderada de NQO, de! motor, calculado segin
ta formula (19}, se comparurd con el limite aplicable de emisién especificado en la regla 13 para
determinar si el motor cumple lo dispuesto en Ta misma,
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Capitulo 6

Procedimientos para demostrar el cumplimiento de los limites de emision de NO, a bordo

6.1 Generalidades

6.1.1  Después de la instalacion de un motor que lenga certificacion previa a bordo de un
buque, el motor diésel marino serd objeto de reconocimientos de verificacién a borde, tal como
se establece en 2.1.1.2 at 2.1.1.4, para verificar que sigue ajustdndose al limite aplicable de
emisién de NO, especificudo en la regla 13. Dicha verificacién del cumplimiento se realizard por
uno de los siguientes mélodos:

N método de verificacién de los pardmetros del molor de conformidad con 6.2 para
confirmar que los componentes. realajes y valores de funcionamiento de un motor
no se han apartado de las especificaciones que figuran en el expediente técnico de

dicho molor;

2 método simplificado de medicidn de conformidad con 6.3, 6
3 método dirccto de medicidn y vigilancia de conformidad con 6.4,
6.2 Método de verificacién de los parametros del motor

6.2.1  Generalidades
6.2.1.1 E) método de verificacion de los pardmetros del motor se podri aplicar a:

N los molores que hayan recibido un certificado previo (Certificado EIAPP) en el
bance de pruebas y aquellos que hayan recibido un certificado (Cenificado
E1APP) tras la realizacidn de un recanocimiento de certificacidn inicial de

conformidad éon 2.2.4; v

b

los motores cuyos elementos especificados o caracteristicas regulables se hayan
modificado o ajustado desde que se realizé el GUimo reconocimiento.

6.2.1.2 Cuando un niotor diésel se ha proyectade de manera gue funcione denwro del limite
aplicable de emision de NO,, es muy probable que se ajuste a dicho limite durante toda su vida
dtil. No obstante, exisic Ja posibilidad de que, como consecuencia de ajustes o modificaciones
introducides en él. el motor deje de ajustarse al limile aplicabie de emisién de NO,. Por
consiguiente. el método de verificacion de los pardmetros del motor se usard para comprobar si el
motor sigue funcicnando dentro del limite aplicable de emisidn de NO,.

6.2.1.3 Las verificaciones de los elementos del motor, incluidas las verificaciones de los
reglajes y de Tos valores de funcionamiento del molor, lienen por objelo ofrecer un medio ficil de
deduccitn del nivel de emisiones del motor para confirmar gue un motor que no ha sido objeto
de gjustes o modificaciones, o que ha sido objeto de ajustes o modificaciones de escasu
imporlancia, cumple el limite aplicable de emisidn de NO,. Cuando se requiera la medicién de
alzunos valores de funcionamiento, lu calibracidn del equipo utilizado para esas mediciones se
realizard de conformidad con lus prescripciones del apéndice TV del presente Cédigo.
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6.2.1.4  El objetivo de dichas verificaciones es ofrecer un medio ficil para determinar que el
molor esti correctamenlte regulado. de conformidad con las especificaciones del fabricante, y que
su reglaje sigue siendo conforme a la ceruﬁcacron inicial de la Administracién de que cumple lo

prescrito en ]a regla |3, segiin proceda

6.2.1.5 Si se utiliza un sistema electrénico de regulacién del motor. éste se evaluard en funcién
de los reglajes originales para cerciorarse de que los pardimetros pertinentes siguen funcionando
de acuerdo con los limites de fibrica. -

6.2.1.6  Con objelo de evaluar el cumplimiento de la regla 13, no siempre es necesario medir
las emisiones de NO, para deierminar si es probable que un moior no equipado con un
dispositivo de tratamiento se ajuste al limite aplicable de emision de NO,. Puede bastar con saber
que el estado actual del motor se corresponde con el estado especificado en el momento de la
certificacién inicial en lo que respecta a los elementos, la calibracién o el ajuste de los
pardmelros. Si los resultados de la verificucion de los parmetros del motor indican que es
probable que ésie se ajusie al limite aplicable de emisién de NQ,. se podri volver a centificar el

motor sin medir directamente los NO,.

6.2.1.7 En el caso de los motores equipados con dispositivos de reduccién de NO,, serd
necesario verificar el funcionamiento de dicho dispositivo como parte del método de verificacién
de los pardmetros del motor.

6.2.2  Documentacion para la verificacién de los pardmetros del motor

6.2.2.1 Todo motor diésel murine tendrd un expediente (écnico, como se exige en 2.3.4. en el
que se indiquen los elementos. reglajes o valores de funcionamiento del mismo que afectan a las
emisiones de gases de escape y que han de verificarse para cerciorarse del cumplimiento.

6.2.2.2 El expediente técnico del molor contendrd toda la informacién aplicable relativa al
nivel de emisiones de NO,, los elementos especificados del motor, las caracteristicas regulables y
los pardmetros del motor en el momento de llevarse a cabo la certificacién previa o la

cerlificacién de a bordo. si ésta se realiz6 primero.

6.2.2.3  En funcion del proyeclo especifico de un motor determinado, es posible hacer, y suelen
hacerse. distintos ajustes y modificaciones que afectan a las emisiones de NO,. Estos se refieren

a los siguientes pardmetros del motor:

.1 regolacién del avance de la inyeccidn,

.2 tobera de inyeccidn,

.3 bomba de inyeccidn,

-4 leva del combustible,

.5 presién de inyecci6n para sistemas comunes de inyeccién mecdnica del

combustible,
.6 cdmara de combustién;
.7 relacidn de compresién,
8  construccidn y tipa de 1a turbosoplante,
9 enfriador del 2ire de carga, precalemador del aire de carga.
A0 regulacidn de las valvulas,
11 equipo reductor de NO, de inyeccién de agud,
equipo reducior de NO, de combustible emulsionado (emulsidn combustible y

agual,

1\%
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.13 equipo reductor de NO; de recirculacién de los gases de escape.
.14 equipo reduclor de NO, de reduccidn catalitica selectiva, o
15 otros pardmetros especificados por la Administracién.

6.2.2.4 El expediente técnico propiamente dicho del molor podrd incluir, con arreglo a las
recomendaciones del solicitante de }a cenificacién del motor y con la aprobacion de la
Administracién, un nimero menor de elementos o parimetros que los referidos enla
seccidn 0.2.2.3, segiin el motor de que se Lrate y su provecto especifico.

6.2.2.5 Puara ciertos pardmetros existen distintas maneras de realizar el reconocimiento. Con la
aprobacion de la Administracién, el propietario de] buque, respaldado por el sclicitante de 1a
certificacién del motor. podri elegir el método que hay que aplicar. Cualguiera de los métodos
cnumerados en 1a lista de comprobacién para un mélodo de verificacién de los parimetros del
motor que figura en el apéndice VII del presente Cédigo. o una combinacién de ellos, puede
bastar para demostrar el cumplimiento.

6.2.2.6  La documentacién téenica relativa a la modificacién de los elementos del molor gue
debe ir en el expediente téenico del motor incluird los pormenores de esa modificacion y su
influencia en-lus emisiones de NO, y se facilitard en el momento en que se lleve a cabo la
modificacién, Los datos obtenidos en el banco de pruebas para un motor mds reciente que se
encuentre dentro del dmbito del concepto de grupo de motores serin aceptables.

6.2.2.7 El propiclario o la persona responsable de un bugque equipado con un motor diésel
marino que tenga que ser objeto de una verificacién de sus parimetros mantendrd a bordo la
siguiente documentacidn en refacién con los procedimientos de verificacién de los NO, 4 bordo:

| un registro- de los pardmetros del motor para consignar todas las modificaciones,
incluidas las sustiluciones por piezas iguales y los ajustes que se hagan de los
elementos y reglajes del motor dentro de 10s rangos aprobados;

o

una lista de los pardmetros del motor en la que figuren los elementos ¥ reglajes
especificados o a documentacién sobre los valores de funcionamiento del motor
que dependen de la carga. suministrada por el solicitanie de la certificacién del

motor y aprobada por la Administracidn; y

3 la documentacidn écnica relativa & la modificacidn de un elemento del molor
cuando tal modificacién afecte a cualquiera de los elementos especificados del

motor.

6.2.2.8 Las descripciones de todos los cambios que afecien a los pardmetros especificados del
motor, incluidos los ajustes. la sustitucion y tus modificaciones de las piezas del motor. se
consignardn por orden cronoldgico en el regisiro de los pardmetros del motor. Estas
descripciones se complementarin con otros datos pertinentes utilizados para evaluar Jas

emisiones de NO, del moior.
6.2.3  Procedimienias deverificacion de lay pardmetros del motor

6.2.3.1 La verificacién de los pardmertros del motor se hard siguiendo los dos procedimientos
descritos a continuacion:
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N ademds de las otras inspecciones, se efecluard una inspeccién de la documentacién
relativa a los pardmetros del motor, que consistird en examinar el registro de los
pardmetros del motor y verificar que dichos pardmetros se ajustan a los Hmiles
admisibles especificados en el expediente técnico del motor; y

se efectuard una inspeccidn propiamente dicha de los elementos del motor v de
sus caracteristicas regulables, segin sea necesaric. A coniinuacién, se verificard
que las caracteristicas regulables del motor se ajusian a los limites admisibles
especificados en el expediente técnico del motor, teniendo en cuenta también los
resultados de fa inspeccién de la documentacién.

ta

6.2.3.2  El inspector podrd comprobar uno o lodos los elementos especificados, reglajes o
valores de funcionamiento a fin de cerciorarse de que el motor, haya sido o no objeto de
modificuciones de escasa importancia, se ajusia al limite aplicable de emisiones de NOy y que
s6lo se utilizan elementos de 1a especificacion aprobada, come se indica en 2.4.1.7, Cuando en &
expediente técnico se mencionen ajustes o modificaciones de una especificacién, éslos se
ajustardn a los limites recomendados por el solicitante de la certificacién del motor y aprobados

por fa Adminisiracién.

6.3 Método de medicion simplificado
6.3.1 Generalidades
6.3.1.1  El procedimiento simplificado de ensayo y medici6én expuesto en esta seccién se aplicard

solamente para los ensayos de confirmacidn a bordo y para los reconocimientos intermedios.
anuales y de renovicién, cuando sea necesario, Todo ensayo inicial de un motor en un banco de
pruebas se realizard de conformidad con el procedimiento especificado en el capitule 5. Las
correcciones en funcidén de la humedad vy la temperatura del aire ambiente. conforme a lo
dispuesto en 5.12.4, son esenciales ya que fos buques navegan en climas frios o cdlidos y secos o
hidmedos, lo que puede causar una diferencia en las emisiones de NO,.

6.3.1.2 A fin de obtener resultados significativos en los ensayos de confirmacién realizados a
bordo y en los reconocimientos intermedios, anuales y de renovacién realizados a bordo se
medirdn. como minimo esencial. las conceniraciones de las emisiones gaseosas de NO, y COx, de
conformidad con el ciclo de ensayo apropiado. Los factores de ponderacién (We) y el ndmero de
modalidades (n) utilizados en los cdlculos se determinarin segiin lo indicado en 3.2,

6.3.1.3  "Se medirdn el par y el régimen del motor. pero. para simplificar el procedimiento, las
diferencias admisibles de los instrumentos (véase 6.3.7) wiilizados para medir Jos parimetros
relacionados con el motor durante la verificacion a borde son distintas de las diferencias
admisibles para el ensayo en el banco de pruebas. Cuando Iz medicién directa del par resulie
dificil, podrd estimarse l1a potencia al freno por otros medios recamendados por el solicitante de

la certificacién del motor y aprobados por la Administracion.

0.3.1.4  En la prictica, resulta a menudo imposible medir el consumo de fueloil una vez que el
motor ha side instalado a bordo de un buque. Para simplificar el procedimiento & bordo, sc
podrin aceptar los resultados de la medicidn del consumo de fueloil realizada para la
certificacidn previa en el banco de pruebas. En tales casos. particularmente por cuanto respecta al
funcionamiento con fueloil residual (fucioil de tipo RM con wreglo a 1a norma 1SO §217:2005).
se efectuard vn cdlculo teniendo en cuenta ei error estimado correspondiente. Dudo que el caudal
del fueloil utilizado para el cilculo {g.) debe eslar relacionado con Ja composicién del fueloil

%O
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determinada o partir de Jus muestras de combustible tomadas durante el ensavo, la medicion de
gnr en el banco de pruebas se corregird para compensar cualquier diferencia entre los valores
calorificos netos del fueloil utilizado en el banco de pruebas y los del fueloil utilizado en el
ensayo. Las consecuencias de tal error sobre las emisiones finales se calculardn v se consignarin
con los resuliados de 1a medicidn de Jas emisiones.

6.3.1.5 Salvo que se especifique lo contrario, todos los resullados de las mediciones, datos de
ensayo o calculos prescrilos en el presente capitulo se consignardn en el informe relativo al
ensayo del motor de conformidad con lo dispuesio en 5.10.

6.3.2  Pardmetros del motor gue se han de medir y regisirar

6.3.2.1 En la1abla 6 figuran los pardmeiros de motor que se han de miedir y registrar durante los
procedimientos de verificacién a bordo.

Tabla 6
Pardmetros del motor que se han de medir y registrar

Simbelo . Pariametro ‘ _ Unidad

H, Humedad absoluta (masa del contenido dé agua del aire a/kg
de admisidn del motor en relacién con la masa de aire
S8Co)

iy Régimeﬁ del motor (en Ja i-ésima modalidad durante el min’!
ciclo) )

Practss Régimen de ta turbosoplanie (si procede) (en la i-ésima min”’
madalidad durante €l ciclo)

i Presi6n barométrica total (en ISO 3046-1. 1995: p, = Px kPa
= presion ambiente total en el local)

P Presién del aire de carga después del enfriador del aire kPa
de carga (en la i-ésima modalidad durante el ciclo)

P, Poiencia al freno (en 1a 1-ésima modalidad durante el kW
ciclo)

Gt Flujo de combustible (en la i-ésima modalidad durante el ka/h
cicla)

X, Posicion del mando de alimentacion de combustible (de

cada cilindro, si procede} (en la i-ésima wmodalidad
duranic el ciclo)

7, " Temperatura del aire de admision en la entrada de aire K
{en ISO 3046-1, 1995: T, = TT, = temperatura
termodindmica ambiente del aire en el local)
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Simbolo Parimetro Unidad |
T, Temperaiura del aire de carga después del enfriador del K
aire de carga (si procede) (en la i-€sima modalidad
durante e] ciclo)
T actin Temperatura del enfriador del aire de carga en la °C
admisién de refrizerante
T arctran Temperatura del enfriador del aire de carga en la salida aC
de refrigerante
Trni Temperatura de los gases de escape en el punto de °C
muestreo (en la i-ésima modalidad durante el ciclo)
Truet Temperatura del fueloil antes del motor °C
T s Temperatura de] agua de mar °C

6.3.3  Potencia al freno

6.3.3.1 Lo que inleresa para obtener la informacién requerida durante las pruebas de NO, a
bordo es la potencia al freno. Si bien en el capitulo 5 (5.).7) se examinan las cajas de engranaje
con acoplamiento direclo. en numerosos tipos de utilizacién. los motores, tal como se presentan a
hordo. pueden estar dispuestos de tal manera que la medicién del par {obtenida mediante un
exlensimetro especialmente instalado} resulte imposible al faltar un eje libre. Tal es el caso, en
particular, de Jos generadores. pero los molores iambién se acoplun a bombas: unidades

hidraulicas, compresores, elc,

6.3.3.2 Por regla general, Jos motores que accionan la maquinaria citada en 6.3.3.1 se habrén
somelido a ensayo con un freno hidriulico en la fase de fabricacidn, antes de conectarlos
permanentemente a la unidad de consumo de potencia al instalarlos a bordo. En el caso de los
generadores, el uso de mediciones de ensién y amperaje junto con el rendimiento del generador
declarado por el fubricante no deberfa presentar ninglin problema. En el caso de equipo adaptado
4 ld demanda de la hélice, podra utilizarse una curva dada de régimen-potencia, al mismo tiempo
que se garantiza la posibilidad de medir el régimen del motor, bien desde el extremo libre o en

relacion, por ejemplo. con el régimen del drbol de levas.

6.34  Fueloils de ensavo

6.3.4.1 En general, toda medicién de las emisiones se efectuard mientras el motor funciona con
combustible diésel marino de lipo DM, norma 15O 8217:2005.

6.3.4.2 Con objelo de evitar una carga inaceplable para el propietario del buque, podri
permilirse la realizacion de Jas mediciones. tratdndose de ensayos de confirmacidn o de nuevos
reconocimientos, haciendo funcionar e! motor con fueloi] residual de tipo RM. norma
IS0 8217:20005. teniendo en cuenia lo recomendacion del solicitante de ta certificacién del motor
y con la aprobacidn de Ta Administracién. En tal caso. el nitrégeno del combustible y la calidad
de encendido del fueloil podrdn influir en las emisiones de NO, del motor.




0.3.5  Muesveo de las enisiones guseosus

6.3.5.1 Las prescripciones generales que se indican en 5.9.3 se aplicardn también a las
mediciones a bordo.

6.3.5.2 Lainstalacién a bordo de todos los motores se hard de manera que estos ensayos puedan
efectuarse con seguridad e interviniendo to menos posible en el molor. A bordo del buque se
tomardn medidas adecuadas para el muestreo de los gases de escape y para la obtencién de la
informacién requerida. Los conductos de escape de todos los motares dispondrdn de un punlo de
muestreo eslandar accesible. En la seccidén 5 del apéndice VIII del presente Cédigo se da un

ejemplo de brida de conexién de punto de muestreo.

6.3.6  Eyuipo de medicidn y datos gue han de mediise

6.3.6.1 Lz emisidn de conlaminanies gaseosos se medird por los métedos deseritos en el
capitulo 5.

6.3.7  Diferencia admisible de los instrumentoy pare lus pardinetros relacionados con el
metor y otros pardmetros esenciales

6.3.7.1 En las tablas 3 y 4 de lu seccién 1.3 del apéndice TV del presente Cédigo se enumeran
las diferencias admisibles de 1os instrumentos que se han de utilizar para medir los pardmetros
relacionados con el motor y olroy pardmelros esenciales durante los procedimientos de

verificacion a bordo.
6.3.8  Determinacian de los componentes gaseosos

6.3.8.1 Se wilizard el equipo de medicién y andlisis y los mélodos que se describen en el
capitulo 5.

6.3.9  Ciclos de ensave

6.3.9.1 Los ciclos de ensavo utilizados # bordo se ajustardn a los ciclos de ensayo aplicables
especificados en 3.2

6.3.9.2 Aun cuando no siempre resulta posible hacer funcionar el motor a bordo de conformidad
con el ciclo de ensayo especificado en 3.2, el procedimiento de ensayo serd lo mis parecido
posible al definido en dicho pérrafo, 1eniendo en cuenta las recomendaciones del fabricante del
motor y con la aprobacién de la Administracién. Por consiguiente, es posible que los valores
medidos en esle caso no sean directamente comparables con los resultados del banco de pruebas,
debido a que los valores medidos dependen en gran medida del cicio de ensayo.

0.3.9.3 Si hay una diferencia entre el niimero de puntos de medicicn a bordo v en el banco de
pruebas, los puntos de medicidn y los coeficienies de ponderacidn serdn conformes con las
recomendaciones del solicitanie de la certificacién del molor y - estardn aprobados por la
Adminisiracién teniendo en cuenta las disposiciones de 6.4.6.

6.3.10  Célculo de las emisiones guseosas

6.3.10.1 Se aplicard el procedimiento de cdlculo especificado en el capitulo 5, teniendo en cuenta
los reguisitos especiales de este procedimienio simplificado de medicidn.
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6.3.11  Mdrgenes

6.3.11.1 Debido a las posibles diferencias resulianies de la aplicacién del procedimiento
simplificado de medici6n a bordo descrito en el presenie capitulo. se podrd aceptar un margen
del 10 % del valor limite aplicable, pero exclusivamenle para los ensayos de confirmacién y los
reconocimientos intermedios, anuales y de renovacién,

6.3.11.2 Las emisiones de NQO, de un motor pueden variar segin las caracleristicas de
encendido y el conlenido de nitrégeno del fueloil. Si la informacién disponible sobre la
influencia de las caracteristicas de encendido del fueloil en Ja formacién de NO, durante e)
procesc de combustién es insuficiente y el indice de conversion del contenido de nitrégeno del
combustible depende también del rendimiento del motor, podra concederse un margen del 10 %
para las pruebas realizadas a bordo con fueloil de tipo RM (norma JSO 8217:2005), pero no sc
concederd ningiin margen para la prueba a bordo previa a la certificacién. Se analizari el fueloil
utilizado a fin de determinar su contenido de carbono, hidrdgeno. nitrégeno, azufre, y, en la
medida estipulada en la norma ISO 8217:2005, de cualquier otro componente que sea necesario

para una especificacidn clara del fueloil.

6.3.11.3 EI margen total concedido para la simplificacion de las mediciones a bordo y para el
uso de fueloil residual de tipo RM. norma ]SO 8217:2005, no excederd en ningin caso

et 15 % del valor limite aplicable.
6.4 Método directo de medicidn y vigilancia

6.4.] Generalidades

6.4.1.1  El procedimiento directo de medicién y vigilancia que se describe 4 continuacion
podri aplicarse para la verificacién a bordo durante los reconocimientos intermedios, anuales y

de renovacidn.

6.4.1.2  Se prestard la debida alencidn 4 las consecuencias para la seguridad que puedan tener
la manipulacién y proximidad de los gases de escape, el equipo de medicién y el almacenamiento
y utitizacion de los gases puros y de calibracién almacenados en cilindros. Las posiciones para la
toma de muestras y los andamios de acceso serdn tales que lu vigilancia pueda realizarse en
condiciones de seguridad v sin interferir en el motor.

6.4.2 Medicidn de lus diferentes tipos de emisiones

6.4.2.1  Lua-vigilancia de las emisiones de NO, a bordo incluye, como minime esencial. la
medicidn de las concentraciones de las emisiones gaseosas de NO, (como NO + NO;).

6.4.22 Si el Mlujo masico de Jos gases de escape ha de delerminarse por el método de
equilibrado del carbono, de conformidad con el apéndice VI del presente Cddigo, se medird
tumbién el CO;. Ademids. podrin medirse el CO, HC y O».

6.4.3 Mediciones del rendimiento del moror

€.4.3.1 En la tabla 7 se enumeran los parimeiros de rendimiento del motor que se medirdn o
calculardn, y se registrarin en cada modalidad durante Ja vigilancia de NO, a bordo.
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Tabla 7
Pardmetros del motor que se han de medir y registrar
Simbolo Parimetro Unidad
14 Régimen del motor min’
Pc Presion del aire de carga en el receptor kPa
P Potencia al freno (como se especifica mas kW~
abajo) o e
Pa Potencia anxiliar (si es pertinente) kW
Tw Temperatura del aire de carga en el receptor K
{si procede)
Teactin Temperatura del enfriador del aire de carga °C
en Ja admisidn de refrigerante (si procede)
T eacton: Temperatura del enfriador del aire de carga °C
en la salida de refrigerante (i procede)
Tses Temperaiury del agua de mar (si procede) °C
Gl Flujo de fueloil (como se especifica mads kg/h
abajo)

6.43.2 Se determinardn y registrardn otros reglajes del motor que sean necesarios para definir
las condiciones de funcionamiento del motor. por ejemplo. la salida de descarga. la derivacién
del aire de carga, e) estado de Ja turbosoplante.

6.4.3.3 Se delerminardn y registrardn los reglajes y condiciones de funcionamiento de 1odo
dispositivo de reduccidn de NO,.

6.4.3.4  Si es diffcil medir la potencia directamente, Ja potencia al freno no corregida podrd
calcularse por otros medjos aprobados por la Administracion. Los métodos posibles para
determinar la polencia al freno son. entre otros, los siguientes: '

.1 la medicién indirecta. como se estipulaen 6.3.3; 0

2 la estimacion mediante nomografias,
64.3.5 Elflyjo de fueloil (indice de consumo real) se determinard mediante;

.1 Tu medicion directa: o

2 los datos del banco de pruebas. de conformidad con 6.3.1.4.

6.4.4 Medicion de lay condiciones ammbientules

6.4.4.1 En lu labla 8 se enumeran los pardmetros de las condiciones ambientales que se
medirdn o calculardn, y se registrardn en cada modalidad durante la vigilancia de NO, a bordo.




Tabla §
Pardmetros de las condiciones ambieniales que se han de medir y registrar
| Simbolo Parametro Unidad
H, Humedad absoluta (masa del contenido de agua en el aire de admisién del | g/kg

motor en relacion con la masa de aire seco)

Presién baroméirica total (en la norma 1SO 3046-1, 1995: p, = P, = kPa

s
presién ambiente Lotal en el local)

T, Temperatura en la entrada de aire K

{en la norma 150 3046-1, 1995 T, = TT, = temperatura termodindmica

ambiente del aire en el local}
6.4.5 Equipo parva vigilar el rendimienta del motor y las condiciones ambientales

6.4.5.1 El equipo para vigilar el rendimiento del motor v las condiciones ambienlales se
-instalard y mantendrd con arreglo a las recomendaciones de Jos fabricantes de modo que se
cumplan las prescripciones de la seccién 1.3.2 y de las tablas 3 y 4 del apéndice 1V del presente
Cédigo respecto de las diferencias admisibles.

6.4.6 Ciclos de ensavo

6.4.6.1  Si bien es posible que el molor no sitempre funcione como lo reguieran algunos de los
ciclos de ensayo especificados, el procedimiento de ensaye aprobado por la Administracién serd
lo mds parecido posible al definido en 3.2. Por consiguiente, es posible que los valores medidos
cn cste caso no sean directamente comparables con los resultados del banco de pruebas, debido a
que Jos valores medidos dependen en gran medida del ciclo de ensayo.

6462 En el cuso del ciclo de ensayo E3, si la curva real de funcionamiento de la hélice
difiere de la curva E3, el punto de la curva que se utilice para aplicar la carga se definird a partir
de! régimen del motor. o de la correspondiente presién efectiva media (MEP) o la presidn
indicada media (MIP}. para la-modalidad pertinente de dicho ciclo.

6.4.6.3  Stel nidmero de los puntos de medicidn a bordo difia-e del de los bancos de pruebas. el

nimero de puntos de medicidn v los factores de ponderacién cuaexos deberdn ser aprobados por
la Administracion.

6.4.6.4  Ademds de lo indicado en 0.4.6.3, si se aplican los ciclos de ensayo E2, E3 o D2. se
utilizard un ndimere minimo de puntos de carga cuyo factor de ponderacién nominal combinado,

definido en 3.2, sext superior a (,50.

6.4.6.5 Ademis de lo indicado en 6.4.6.3. si se aplica el ciclo de ensaye CI. se utilizard un
minimo de un punto de carga de cada una de las secciones correspondientes a Jos regimenes
nominal, intermedio y en vacio. Si hubiera una diferencia entre el nimero de puntos de medicidn
a bordo v en el banco de pruebas, los coeficientes de ponderacidén nominal en cada ponlo de
carga se incrementardn proporcionaimente a fin de que el rvesullado de la suma sea la

unidad (1.0)).
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6.4.6.6 Con respecto a la aplicacién de 6.4.6.3, en la seccién 6 del apéndice VIII del presente
Cddigo figuran orientaciones respecto de la seleccidn de puntos de carga y coeficienies de

ponderacidn revisados.

6.4.6.7 Los puntos de carga reales utilizados para demostrar el curnplimiento oscilardn entre un
margen de + 5 % de la potencia nominal en el valor modal. excepto si la carga es del 100 %. en
cuyo caso éstos oscilardn entre +0 y =10 %. Por e¢jemplo. en el punto de carga del 75 %. la
oscilacidn aceptable estard entre el 70 % y el 80 % de la potencia nominal.

6.4.6.8 En cada punto de carga seleccionado, exceplo en vacio, y una vez transcurrido el
periodo inicial de Iransicién (si procede), se mantendra la polencia del motor en el punio de carga
determinado con un coeficiente de varianza del 5 % durante un intervalo de [0 minutos. En la
seccién 7 del apéndice VI del presente Cédigo figura un ejemplo prictico de cdlculo del

coeficiente de varianza,

6.4.6.9 Por lo que respecia al ciclo de ensayo Ci, se declarard la tolerancia de! régimen en
vacio, 4 reserva de que lo apruebe la Administracidn.

6.4.7  Pardmetro de las condiciones de ensayo

6.4.7.1 El parametro de las condiciones de ensayo especificado en 5.2.1 no serd aplicable a la
vigilancia de los NO, a bordo. Serin aceptables los dalos obtenidos en cualquier condicién

ambiental,
6.4.8 Funcionamienta del analizador en servicio

6.4.8.1 El equipo analizador se hard funcionar de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante. '

6.4.8.2 Anites de la medicién, se comprobarin el cero y el fondo dc escala y se ajustarin los
analizadores segiin sea necesario.

6.4.8.3 Tras 1a medicién, se comprobarin el cero y el fondo de escala del analizador para
verificar que estdn dentro de lo permitido por 5.9.9.

6.4.9  Datas para el cdleulo de las emisiones

6.4.9.1 Los datos de salida de Yos analizadores se registrardn 1anto durante los ensayos como
durante 10das 1as comprobaciones de respuesta (cero ¥ fondo de escala). Esos datos se registrardn
en un registrador de papel continuo v otros lipos de instrumentos de registro de datos. La
precision del registro de Jos datos se ajustard a lo indicado en 5.9.7.1.

6.4.9.2 Para la evaluacién de las emisiones gaseosas se oblendrd como promedio un valor

minimo de un 1 Hz durante un intervalo de muestreo estable de 10 minutos para cada punto de
carga. Las concentraciones medias de NO, y. de ser necesario, de CO: y. de manera opcional.
de CO, HC y Oa. se determinardn utilizando los valores promediados del grifica y los

correspondientes dalos de calibracidn.

6.4.9.3 Las concenlraciones de emisiones, el rendimiento: del mator y los dalos sobre las
condiciones ambientales se registrarin, como minimo. durante ¢1 periodo de 10 minutos

anleriormenie mencionado.




6.4.10  Caudal de los gases de escape
6.4.10).1 El caudal de los gases de escape se delerminari:

. de conformidad con 5.5.235.5.3: 0

.2 de conformidad con 5.5.4 y el apéndice VI del presente Cédigo, asigndndose un
valor cero a Jos gases que no se hayan medido y un valor del 0,03 % a cou.

6.4.11  Composicion del fueloil

6.4.11.1 Para caleular el caudal mésico de gas en hidmedo, g.r. sc oblendrd la composicidn del
fueloil de una de las siguientes formas:

. composicién del fueloil (carbono. hidrégeno. nitrdgeno y oxigeno)} por andlisis
(podréd adoptarse un valor predeterminado para el oxigeno): o

2 los valores por defecto que figuran en la 1abla 9.
Tabla 9
Pardmeltros predeterminados del fueloil
Carbono Hidrégeno | Nitrégeno | Oxigenc

WBET WALF WhEL WEPS
Fueloil destilado B6.2 % 13,6 % 0.0 % 0.0 %
{tipo DM. norma 150
8§217:2005)
Fueloil residual 86.1 % 10.9 % 04 % 0.0 %
(tipo RM. narma 150
8217:2005)

6.4.12 Correccion de lu concentracion en seco a la concentracion en hinedo

0.4.12.1 En el caso de que no s¢ hayan medido ya en himedo. Jas concentraciones de las
emisiones gaseosas se convertirdn a un valor en hidmedo mediante:

B medicidn directa del agua; o

2 correccidn de la concentracidn en seco # Ia concentracion en hiinede, calculada
de conformidad con 5.12.3.

6.4.13 Carveccidn de loy NO, para tener en cuenta la humedad v la temperatura

6.4.13.1 La correccién de Jos NO, para tener en cuenta la htmedad y la temperatura se realizard
de conformidad con 5.12.4. Se indicurd la temperatura de referencia del aire de curga (Tgerer).
que deberd ser aprobada por la Administracion. Los valores de Tgepy han de establecerse por
referencia a una lemperatury del uguz de mar de 25 °C y en la aplicacién del valor Tseper s€
concederdn los midrgenes debidos para tener en cuenta la temperatura real del agua de mar.




6.4.14  Cdlculo de los caudales de emisiin v de eniisioney especificay

6.4.14.1 El cilculo de los caudales de emisién v de emisiones especificas se efectuard de
conformidad con lo dispuestoen 5.12.5 v 5.12.6.

6.4.15  Valor limite y mdrgenes

6.4.15.} En el caso en que se aplique 6.4.6.3, el valor de emisién obtenido se corregiri. a
reservi de la aprobacidén de la Administracidn, del siguiente modo:

Gas corregido, = gas, - 0.9 (21

6.4.15.2 El valor de emisién obtenido (gas, ¢ gas corregido,. segin proceda) se comparard con
el Iimite aplicable de emisién de NO, que figura en la regla 13 mds tos margenes que figuran
en6.3.11.1, 6.3.11.2 y 63.11.3, a fin de verificar que el motor sigue cumpliendo las
prescripciones de Ja regla [3.

6.4.16  Dawos pura demostrar el cumplimiento

6.4.16.1 Se demostrard el cumiplimiemo en los reconocimientos intermedios, anuvales y de
“renovacion o tras una modificacion apreciable, tal como se define ésta en 1.3.2. De conformidad
con 2.4.5, los datos serdn recientes, es decir. obtenidos en los dltimos 30 dfas. Los datos se
mantendrdn a bordo por lo menas durante (res meses. Dichos plazos se computardn cuando el
bugue esté navegando. Los datos del antedicho periodo de 30 dias podrin obtenerse ya sea en
unz sola secuencia de ensayo en los punios de carga requeridos. o en dos o mds ocasiones
distintas cuando la carga del motor se corresponda con la prescrita en 6.4.6.

6.4.17  Formulario de aprobaciéin

6.4.17.1 EI méwodo directio de medicidn y vigilancia se consignard en un manual de vigilancia
de a bordo. Dicho manual se presentard a la Administracién para su aprobacidn. La referencia de
zprobacién del manual se incluird en la seccién 3 del Suplemento del Certificado EIAPP. La
Administracién podrd expedir un nuevo Centificada EIAPP, con los pormenores de la seccién 3
del Suplemento debidamenlte enmendados, si el método se aprueba tras la expedicién del primer
Certificado EJAPP. es decir, tras el reconacimiento para la certificacién previa.

6.4.18  Reconocimiemt del equipo v método aplicable

6.4.18.1 El reconocimiento del méiado directo de medicidn y vigilancia tendrd en cuenta. entre
otras cosas. lo siguiente:

. los datos obtenidos y elaborados a partir de ias mediciones prescritas; y

.2 los medios por los cuales se han obtenido dichos datos, teniendo en cuenla a
informacién indicada en el manual de vigilancia de a bordo prescrito en 6.4.14,
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Capitulo 7
Certificacién de un motor existente

7.1 En los casos en que un molor existenle esté obligado a cumplir lo dispuesto en la
regla 13.7, la entidad responsable de obtener la certificacién de emisiones prescntard a la
Administracién una solicitud para dicha certificacién.

7.2 Sila solicitud para la aprobacién del método aprobado incluye mediciones y cdlculos de
emisiones gaseosas, dichos cdlculos y mediciones deberdn cumplir lo dispuesto en el capitulo 5.

7.3 Se podri demostrar que los dalos de emisiones y rendimiento oblenidos de un motor son
aplicables a unu gama de motores.

7.4 El méiodo aprobado para lograr el cumplimiento de Ja regla 13.7 deberd incluir una copia
del expediente de método aprobado, que acompaiiard al motor duranie (oda su vida dtil a bordo

del buque.

7.5  En el expediente de método aprobado se incluird una descripcién del procedimiento de
verificacién dej motor a bordo.

7.6  Tras lu instalacién del méiodo aprobado. se llevard a cabo un reconocimiento de
conformidad con el -expediente de método aprobado. Si ese reconocimiento confinna el
cumplimienio. la Administracion enmendard en consecuencia el Cenificado TAPP del buque,
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Apéndice I

Modelo de Certificado EIAPP
tVéase el pirrafo 2.2.10 del Cadigo Técnico sobre los NO, 2008}

CERTIFICADO INTERNACIONAL DE PREVENCION DE LA
CONTAMINA CION ATMOSFERICA PARA MOTORES

Expedido en virtud de lo dispuesto en el Protocolo de 1997, enmendado por la
resolucion MEPC.176(58) en 2008. que enmienda el Convenio internacional para prevenir la
contaminacién por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (en adelante llamado
"el Convenio”), con la autoridad conferida por el Gobierno de:

.......................................................................................................................................................

(titddo oficial completo de Ia persona i organizacion
competente awtarizadu en virtud de lo dispuesto en el Convenio)

Fabricante | Nimero Niamero | Ciclo(s) de | Potencia nominal Numero de
del motor del de serie ensayo (kW) y régimen | homologacién
modelg nominal (rpm) |  del motor

SE CERTIFICA:

I que ¢} motor diése] marino anles mencionado ha sido objeto de reconocimiento para su
certificacién previa, de conformidad con lo dispuesto en el Cédigo técnico relative a las
emisiones de dxidos de nilrdgeno de tos molores diésel marinos revisado de 2008, cuyo

cumplimiento es obligatorio en virtud del Anexo Vi del Convenio:

2. que el reconocimiento para la certificacién previa ha puesto de manifiesto que, con
anterioridad a su instalacidn o puesta en servicio a bordo del buque. el motor, sus elementos.
caracteristicas regulables y expediente técnico cumplen plenamente las prescripciones aplicables
de 14 regla 13 del Anexo VI del Convenio.

El presente certificado es vdlido durante toda la vidu dtil del molor, a reserva de que se efectien
los reconocimientos prescritos en [a regla 5 del Anexo VI del Convenio, instalado en les bugues

con la autoridad conferida por este Gobierno.

TERPEOIAO BN Lo e e s
L 1 YT T TP R OO P PR T PO PP PP PP TPPSPRPRRY
{fecha de expedicion} {firmu del funcionario debidamente autorizado que expide el

cerrificadn)

(sellor o estampilla de la autervidad)
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SUPLEMENTO DEL CERTIFICADO INTERNACIONAL DE PREVENCION
DE LA CONTAMINACION ATMOSFERICA PARA MOTORES
(Certilicado EIAPP)

CUADERNILLO DE CONSTRUCCION, EXPEDIENTE TECNICO
Y MEDIOS DE VERIFICACION

Notas:

| El presente cuadernillo vy sus adiciones acompafiarfn permaneniemente  al
Certificado EIAPP. El Centificado EIAPP acompaiiar4 al motor durante toda su vida itil
v estard disponible a bordo del bugue en 1odo momento.

2 El cuadernilio estard redactado como minimo en espaiol, francés o inglés. Cuando se
use también un idioma oficial del pais expedidor, dard fe el texto en dicho idioma en
caso de controversia o discrepancia.

3 A menos que se indique lo contrario, las reglas mencionadas en el presente cuadernillo
son las reglas del Anexo VI del Convenio. y las prescripciones relativas al expediente
enico y los medios de verificacién son las prescripciones obligatorias del COdl°0
Técnico sobre los NOx 2008.

——

1 Pormenores del motor
1.1 Nombre y direccidn del Fabricante ... et s e e s
1.2 Lugar de cORSITUCCION del MOWOF ..o e et st e e
1.3 Fecha de construccion el MOTOT ........ccceicieeeerneeict s ses e ces e s e e ras s rerbes s ssaneas
. 1.4 Lugar del reconocimiento de cerlificacion Previa ..o ieesenesie s
1.5 Fecha del reconocimiento de certificacion Previd ... e e
1.6 Tipo de motor y ndmero del modelo.....ceivieniiecccr et e v
1.7 Nidmero de $erie del Molor. ... e
1.8 En caso periinente indicar: si el motor es un motor de referencia 00 o un motor
perteneciente [J a la siguiente familia LI o grupo O de motores ........ccooooveiviviecensieccnicnnnnn,
1.9 Pormenores del motor o de la familia/grupo de motores: . ..oeeieiiinninesece e
1.9.] Referencia de Gprobaciin ...t st et sse s be bbbt sr st e,
1.9.2  Vulores/gama de valores de p0|encia nominal (kW) v régimen nominal (rpm} ...
1.9.3  CIlo(8) B BIISAYO .oeiiiiirriiitiiinies s sie et et n et s as e e renren e s bn et g et ss e nnens
1.9.4 Especificacion de fueloil de ensayo del motor o motores de referencia ..ooooveiiiiiveeienn,
1.9.5 Limite aplicable de emisién de NO, (g/kWh). regla 13.3. 13.4 o 13.5.1 (Lichese segin
PROCEOAY ..oeceie ittt er b e bbb e kb e et e e n e ba e en e et aseans
1.9.6  Valores de emisiones del motor 0 motores de referencia (g/KWh) ..cecvcvirvinneiens
2 Pormenores del expediente 1écnico

El expediente técnico, prescrito en el capitulo 2 del Codigo Técnico sobre los NO, 2008.
es parte esencial del Certificado EIAPP y deberd acompafar siempre al motor duranie toda su
vida dtil y estar siempre disponible a borde del buque.

I Nimero de identificacion/aprobacidén del expediente t€eEniCO v
2 Fecha de aprobucion del expediente 1ECRICO ..o e e

2,
2
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3 LEspecificaciones relativas a los procedimientos de verificacidn de los NO, a bordo

Las especificaciones relativas a los procedimicnios de verificacidn de los NO, a bordo
prescritos en ¢l capfiulo 6 del Cédigo Téenico sobre los NO, 2008 son parte esencial del
Certificado EIAPP y deberdn acompaiar siempre al motor durante toda su vida Gtil y estar
siempre disponibles a bordo del bugue.

3.1 Mélodo de comprobacién de los pardmetros del motor: ..o
3.1.1  Nimero de identificacion/aprobacion ...t s
@3:1.2  Fecha de aprobacion ... s e
3.2 Méioda directo de medicidn y VIZIIANCIA .o
3.2.1 Nuomero de identificacion/aprobacian .....cv vttt e
3.2.2  Fech de apiBaCIOn .....coccevccvieciienesiesie e s ton e rsssens st s s enssassne bt

También se puede utilizar el método de medicién simplificado descrito en el pérrafo 6.3 del
Cédigo Técnico sobre los NO, 2008. '

EXPEAIAD B Lottt e b e e
flugar de expedicidn del certificadn)

(dd/mm/aaaa) ...ococeeirveeeee e et eemeteiieetieetetebeaetettteeiaTer e eiareeeeaetber e iarbeareeabteneantrretaesiaerasanes

(fecha de expedicion) tfirma del funcionario debidamente atorizadn gie expide ¢

certificado)

(sello o estampilla de la autoridad)

23
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Apéndice It

Diagramas de operacicnes para el reconocimiento y la certificacién
de los motores diésel marinos
(Véanse los pdrrafes 2.2,9 v 2.3.11} del Cadigo Técnico sobre los NO, 2008 )

En las figuras 1, 2 y 3 del presente apéndice sc ofrecen orientaciones para cumplir las
disposiciones sobre reconocimiento y certificacién de los molores diésel marinos, segin se
describen en el capituto 2 del presente Cédigo.

Reconocimiente de certificacidn previa en las instalaciones del fabricante

Figura 1.
Figura 2: Reconocimiento inicial a bordo del buque
Figora 3: Reconocimiento intermedio. anual o de renovacion a bordo del bugue

Nota: Estos diagramas de operaciones no muestran los criterios para la centificacién de
los motores existentes que se prescribe en lu fegla 13.7,
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Figura 1 — Reconocimiento de certificacién previa en las instalaciones del {abricante
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Apéndice 111

Especificaciones relativas a los analizadores que se utilicen para determinar los
componentes gaseosos de las emisiones de los motores diésel marinos
(Véase el capitulo 5 del Cddigo Técnico sobre los NO, 2008)

1 Generalidades

1.1 En la figura | pueden verse los componentes de un sistema de andlisis de gases de escape
para determinar las concentraciones de CO, COz. NO,, HC y Os. Todos los componentes que se
encuentran en el circuilo de gas de muestreo deben mantenerse a las lemperaturas especificadas

para los sistemas respectivos.

€
- Hf: =2

.-“- s .
roL1 [ et

' £ u Veniilaeisn
b, Gax cero/gas ealibeacién
de fonde de escaia
e Gases de escape
O Vilvula de cambip

Figura 1 — Disposicidn del sistema de anilisis de los gases de escape

1.2 El sistema de anilisis de los gases de escape incluird los siguientes componentes. De
conformidad con el capitulo S del presente Cédigo podrin aceptarse disposiciones y
componentes equivalentes. a reserva de que los apruebe la Administracidn,

A SP — Sonda de muesireo de los fases de escape brulos

Sonda recta de acero inoxidable, de varios orificios y cerrada en su extremo. El
didmetro interior no serd mayor que el didmetro interior del conducto de muesireo.
La pared de la sonda deberia tener un cspesor mdximo de 1 mm. Deberia haber un
minimo de (res orificios en res planos radiales diferentes. dimensionados para que
pase por lodos ejlos aproximadamenie el mismo caudal de muestreo.

Para los gases de escape brulos. la muesira para todos Jos componentes se podri
tomar con una sonda de muestreo o con dos sondas de nuestreo muy proximas y
divididas internamente para los distintos analizadores,

Nowe: Sioexiste la posibilidad de que las pulsaciones de escape o las vibraciones del
motor afecten a la sonda de muestreo. podrd utilizarse una sonda con un espesor
mavor de pared. a reserva de que lo apruebe la Administracién.




HSL1 - Conducto de muestreo calentado

E! conducto de muestreo conduce la muesira de gas desde una tnica sonda hasta
el punto o punios de separacidn y al analizador de HC. E] conducto de muestreo
serd de acero inoxidable ¢ de politetrafluoretileno (PTFE) y tendrd un didmetro
interior de 5 mm conto minimo y 13.5 mm como médximo.

La temperatura de los gases de escape en la sonda de muestreo no serd inferior
a 190 °C. La iemperatura de los gases de escape transportados desde el punio de
muestreo al analizador se mantendrd utilizando un filtro calentado y un condutio’
de transferencia calentado cuya pared esté a unatemperatura de 190 °C £ 10 °C.

Si la temperatura de los gases de escape en la sonda de muestreo es superior
a 190 °C, 1a pared deberd mantencrse & una temperatura superior a 180 °C.

Inmediatamente antes del filtro calentado y del analizador de HC Ja temperatura
de los gases se mantendrd a 190°C + 10 °C.

HS1.2 - Conducto de muesireo caleniado para NO,
El conducto de muestreo serd de acero inoxidable o de PTFE y su pared estard a

una temperatura de entre 55 °C y 200 °C hasta el convertidor C. cuando se wilice
una unidad de refrigerdcién B. y hasta el analizador. cuando no se utilice una

unidad de refrigeracién B. -

HF1 - Prefiliro calentado (opcional)

Se mantendri la misma temperatura gue para el HSL1.
HF2 - Filtro calentado

El filro extraerd todas las partfcules solidas de Ja muestra de gas antes del
analizador. Estard a la misma temperaiura que el HSLI. El filiro se cambiurd

seglin sea necesario.

HP — Bomba de muestreo calentada (opcional)

La bomba se calentard a la misma temperatura que ¢l HSL1.
SL ~ Conducto de muestreo para CO. COp y Oa

El conducita serd de PTFE o de acero inoxidable. Podrd incorporar ¢ no un sistema
de calefaccidn.

CO./CO ~ Analizadores de ditxide de carbono y de monéxido de carbono
Analizadores de absorcion de infrarrojos no dispersivos (NDIR). Podrin ser dos

analizadores distintos o dos funciones incorporadas en un solo dispositivo
analizador.
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R HC - Analizador de hidrocarburos

Detector de ionizaci6n de llama caleniado (HFID). Se mantendrd ia iemperatura
entre 180 °C y 200 °C.

0 NO, — Analizador de 6xidos de nitrégeno

Detector quimioluminiscente (CLD) o detector guimioluminiscente calentado
(HCLD). Si se utiliza un HCLD. éste se mantendrdi a una lemperatura dc

entre 55 °C y 200 °C.

Nora: En el diagrama de la figura. el NO, se mide en seco. El NO, también
puede medirse en himedo, en cuyo caso se utilizard un analizador de tipo

HCLD.

I C — Convertidor

Se utilizard un convertidor para la reduceién catalitica de NO; a NO antes del
andlisis con el CLD o el HCLD.

12 O:- Analizador de ox{geno

Detector paramagnélico (PMD), de diéxido de circonio (ZRDQ). o sensor
electroguimico (ECS).

Nota: En el exsquema de la figura. el O; se mide en seco. El O» lambién puede
medirse en hdmedo, en cuyo caso se utilizard un analizador de tipo ZRDOQ.

13 B - Unidad de refrigeracién

Utilizada para refrigerar y condensar el agua contenidu en la muestra de gases de
escape. La unidad de refrigeracién se mantendra a una temperatura de entre 0 °C
y 4 °C utilizando hielo o un sistema de refrigeracidn. Si se elimina el agua por
condensacidn, se controlard Ja temperatura o punto de rocio de la muestra de pas,
yu sea en el interior del colector de agua o mds abajo en la direccidn de la
corriente. La temperatura o el punto de rocio de la muestra de gas no serd superior

a’7°C,

t.3  Los analizadores tendrén una capacidad de medicion adecuada paru la precisi6n requerida
a fin de medir las concentraciones de los componentes de los gases de escape (véanse los
pdrrafos 1.6 y 5.9.7.1 del presente Cédigo). Se recomienda que los analizadores se hagan
funcionar de munera que las concentraciones medidas se encuentren entre el 15 % y el 100} %/ de
la escala completa. siendo la escala completa la gama de valores utilizada,

1.4 Si la escala completa es 155 ppm (o0 ppm de C) o menos. o si se wilizan sistemas de
lectura (ordenadores. registradores de datos) que tengan una precisién y una resolucién
suficientes por debajo det 15% de Jau escala completa. también serdn aceptables las
concentraciones gue estén por debajo del 15 % de lu escala completa, En tal caso. se realizardn
calibractones adicionales para garantizar la precision de las curvas de calibracién.

1.5  EI nivel de compatibilidad electromagnética (EMC) del cquipo serd suficiente para
reducir al minimo los errores adicionales.




1.6 Exactitud

1.6.1 Definiciones

1SO 5725-1:1994/Cor.1:1998, Accuracy (rueness and precision) of measurement methods and
results = Part 1: General principles and definitions, Technical Corrigendum 1.

SO 5725-2:1994. Accuracy  (trueness  and  precision)  of  measurement  methods  and
results — Part 2: A basic method for the deternination of repeatability and reproducibility of a

standard measuremeni method.

1.6.2 Los analizadores no se desviardn de] punto de calibracidén nominal mds de + 2 % de los
valores obtenidos en la totalidad de la escala de medicidn exceptuando el valor cero, 6 de £ 0.3 %
de 1a escala complela. si este valor es mayor. La exactitud se determinara de conformidad con ias
prescripciones sobre calibracidn recogidas cn la seccion 5 del apéndice 1V del presente Cédigo.

1.7 Precision

La precisién, definida como 2.5 veces la desviacidn normal de 10 respuestas repeltitivas 2
un gas de calibracién o a un gas de calibracién de fondo de escala determinado. no serd superior
a+ 1% de la escala complela de la concentracién para cada gama utilizada per encima
de 100 ppm (o ppm de C) o + 2 % de cada gama de valores utilizada por debajo de 100 ppm (o

ppm de C).
1.8 Ruido

La respuesla de crésta a cresta del analizador al gas cero o al gas de calibracién o de
calibracion de fondo de escala medida en cualguier periodo de 10 segundos no excederd del 2 %
de la escala completa para lodas las gamas de valores ulilizadas,

1.9 Deriva del cero

La respuesta cero se define como la respuesia media. incluido el rujdo. a un gas cero
duranie un intervalo de 30 scgundos. La deriva de la respuesta cero ocurrida durante un periodo
de una hora serd inferior al 2 % de la escala completa en la gama de valores més baja utilizada.

1.10  Deriva de fondo de escala

La respuesta de fondo de escala se define como la respuesta media. incluido el ruido. a un
gas de calibracion de fondo de escaly durante un intervalo de 30 segundos. La deriva de la
respuesta de fondo de escala ocwrida durante un periodo de wna hora serd inferior al 2 % de la
escala complela en la gama de valores més baja utilizada.

2 Secado del gas.

Los gases de escape pueden medirse cn seco o en hiimedo. Si se utiliza un dispositive de
secado del gas. éste deberd tener un efecto minimo en la composicion de fos gases medidos. Los
secadores quimicos no constituyen un método aceplable para exiraer el agua de l4 muestra.
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3 Analizadores

En las secciones 3.1 a 3.5 se describen los principios de medicidn que deberén utilizarse.
Los gases que vayan a medirse se anzlizardn con los instrunientos que se indican a continuacién.
En e] caso de analizadores no lineales. se permite el uso de circuitos de finealizacidn.

3.1 Anélisis del monéxido de carbono (CO)

El analizador de mondxido de carbono serd un analizador de absorcién de infrarrojos no
dispersivos (NDIR). ‘

32 Anélisis del diéxido de carbono (CO3)

El analizador del di6xido de carbono serd un analizador de absorcién de infrarrojos no
dispersivos (NDIR).

3.3 Andlisis de los hidrocarburos (HC)

El analizador de hidrocarburos serd de tipo-défecior de ionizacién de llama calentado
(HFID) con delector, vélvulas, tuberias y componentes asociados calentados para mantener los
gases a una lemperatura de 190 °C £ 1{} °C.

3.4 Analisis de los 6xidos de nitrégeno (NO,)

El analizador de éxidos de nitrdgeno serd de tipo detector quimioluminiscenie {CLD) o
detector quimitoluminiscente calentado (HCLD) con un convertidor NOo/NO si la medicién se
realiza en seca. Cuando 1z medicidn se realice en hiimedo, se utilizard un HCLD con convertidor,
mantenido a una temperatura de mds de 55 °C siempre que se efectiie la comprobacidn del efecto
de miligacion del agua (véase {a seccién 9.2.2 del apéndice IV dei presente Cédigo). Tunto con
CLD como con HCLD, la pared del circuito de muestreo se mantendrd a una temperatura de
entre 55 °C y 200 °C hasta el convertidor (si la medicidn se hace en seca) o hasta ¢] analizador (s

la medicién se realiza en himedo).

3.5  Andilisis del oxigeno (02)

El analizador de oxigeno serd de tipo detector paramagnélico (PMD). de didxido de
circonio (ZRDO) o de sensor electroquimico (ECS).
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Apéndice I'V

Calibracidn de los instrumentos de andlisis y medicién
(Véanse fus capitulos 5 v 6 del Cédigo Téenica sobre los NO, 2008)

1 Introduccion

‘1.1" . Todo analizador que se utilice=para la medicidn de los parimetros de un motor se
calibrard tantas veces como sea necesario de conformidad con las prescripciones del presente
apéndice.

1.2 Salvo que se especifique lo contrurio, 1odos los resuliados de las mediciones, los datos de-
ensayo y los cdlculos prescrilos en este apéndice se consignaran en el informe relativo al informe
det motor. de conformidad con lo dispuesto en la seccién 5.10 del presente Codigo.

1.3 Precisicn de lns instrumentos de andlisis

1.3.1  La calibracién de todos los instrumentos de medicidn deberd cumplir las prescripciones
estipuladas en las 1ablas 1, 2. 3 y 4 y aplicard normas reconocidas por la Adminisiracién. La
Administracién podrd prescribir mediciones adicionales del motor y dichos instrumentos de
medicién adicionales utilizados deberdn cumplir 1a norma de-desviacion adecuada y el periodo de
validez de calibracidn.

1.3.2  Los instrumenios se-calibrardn:
A a intervalos de tiempo no superiores a los estipulados en las tablas 1. 2, 3y 4; 0.
de conformidad con otros periados de validez y procedimientos. de calibricién a

reserva de que dichas propuesias se presenien con anterioridad a los ensayos v
sean aprobadas por la Admiriistracién. ‘

[

Nora: Las desviaciones especificadas en las tablas 1. 2. 3 v 4 se refieren al valor
registrado final. que incluye el sistema de adquisicién de daios.

Tubla 1
Desviaciones admisibles y periodos de validez de calibracién de los instrumentos
para medir los pardmetros relacionados con el motor en un banco de pruebas

Ne Instrumento de Desviacion admsible - Periodo de validez de
medicién la calibracién (meses)
+ 2 % del valor obtenido o £ | % del
] Régimen del moltor valor mdximo del molor, si ésie es 3
superior
+ 2 % del valor obtenido o + | % del
2 |Par valor maximo del ‘motor. si éste es 3
superior
. +'2 % del valor obtenido 0 % | % del
Potencii (cuando se Y . ] :
3 . . valor miximo del motor. s ésle ey 3
mida.directamenie) ) .
superior




-71.

Instrumento de

Periodo de validez de

N° Desviacidn admisible
medicidn fa calibracidn (meses)
4 Consum? de { £ 2 % del valor maximo del motor G
combustible
+ 2 % del valor obtenido o = | % del
5 | Consumo de aire valor mdximo del molor, si ésle es O
superior
Flujos de gases de + 2.5 9 del v.alor abtenido o .i 1,5 %
6 . del valor maximo del motor, si éste es 6

escupe

superior

Tabla 2

Desviaciones admisibles e intervalos de calibracion de los instrumentos para medir otros
pardmetros esenciales en el banco de pruebas

- Periodo de
Ne Insirumento de medicidn Desviacidn admisible validez de Ia
calibracidn
{meses}

1 {Temperaturas < 327 °C + 2 °C ahsolutla 3

2 | Temperaturas > 327 °C + 1 % del valor obtenido 3

3 | Presion de los gases de escape * 0.2 kPa abscluta 3

4 | Presién del aire de carga + 0.3 kPa absoluta 3

5 | Presi6n atmosférica + (.1 kPa absoluta 3

6 | Otras presiones < 1 000 kPu %+ 20 kPa absoluta 3

7 | Otras presiones > ) 000 kPa + 2 % del valor obtenido 3

8 |Humedad relativa + 3 % absolula 1

Tubla 3

Desviaciones admisibles y periodos de validez de la calibracién de los instrumentos para medir
los pardmetros del motor a bordo del buque cuando el motor ya tiene una certificacién previa

[ . Periodo de

Ne Insirumento de medicién Desviacién admisible validez de la

calibracion

(meses)
| Régimen del molor + 2 % del valor maximo del motor 2
2 |Par + 5 G del valor maximo del motor 12
3 Potencia {cuando se mida ML 5 % del valor maximo del molor !é
“  Jdireclamente)
4 | Consumo de combustible % 4 % dei valor mdximo del molor 12
3 Consumo de aire - 4+ 5 % del valor miximo del motor 12
6 |Flujo de los pases de escape + 5 % de] valor méximo del motor 12 |
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Tablu 4
Desviaciones admisibles del pericdo de validez de 1a calibracién de los instrumentos para la
medicién de otros parimetros esenciales a bordo del buque cuando el motor ya tiene una
certificacién previa

Ne Pericdo de validez
Instrumento de medicién Desviacién admisible de la calibracidn
{meses)
1 | Temperaturas < 327 °C + 2 °C absoluta 12
2 | Temperawras > 327 °C + 15 °C absoluta 12
3 |Presién de los gases de escape |+ 5%.del valor midximo del motor 12
4 | Presién del aire de carga % 5 % del valor mdximo del motor 12
5 | Presi6n atmosférica +0,5 % del valor oblenido 12
6 | Otras presiones * 5 % del valor obtenido 12
7 |Humedad relativa + 3 % absolula 6
2 Gases de calibracién, gas cero y gas de calibracion de fondo de escala

No se excederd lu fecha Ifinite de conservacién de 10dos los gases de calibracidn, del gas
cero y del gas de calibracién de fondo de escala. Se registrara la fecha de caducidad indicada por
el fabricante para los gases de calibracidn, el gas cero v el gas de calibracién de fondo de escala,
2.1 Gases puros (incluide los gases de comprobacion del cera)

2.1} La pureza requerida de los gases se define mediante los limites de conlaminacidn
indicados a conlinuacién. Serd preciso disponer de los siguientes gases:

. nitrégeno purificado (contaminacion £ | ppm de C. £ | ppm de CO, < 400 ppm de
COs. <1011 ppm de NO);

2 oxigeno purificado (pureza > 99,5 % en volumen de Oz);

3 mezcla  hidrégeno-helio (40 = 2% de hidrégeno. el resto de helio).
{contaminacién £ | ppm de C, £ 400 ppm de COa): v

4 aire sintélico purificada (contaminacidn £ | ppm de C, € 1 ppm de CO.
<400 ppm de CO», < (1.1 ppm de NO (contenido de oxigeno entre 18 9% y 2] &
en volumen).

2.2 Gases de calibracion v de calibracion de fondo de escala
2.2.1  Se dispondri de mezcelas de gases con las siguienles composiciones guinticas:
] CO y nitrogeno purificado:

2 NO, vy nitrégeno purificado (la cantidad de NO, conienida en. este gas de
calibracion no deberi exceder del 5 % del contenido de NO):

3 O: ¥ nitrdgeno purificado:

/
O«
J
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4 CO, y nitrégeno purificado: y
) CHy y aire sintélico purificado o C3Hg y aire sintético purificado.

Nota: Se pennilirdn otras combinaciones de gases con tal de que dichos gases no
reaccionen entre si.

2.2.2  La concentracién real del gas de calibracién y de calibracién de fondo de escala ha de ser
el valor nominal £ 2 %. Todas las concentraciones de los gases de calibracién y de calibracidn de
fondo de escala se expresardn en volumen (porcentaje en volumen o ppm en volumen),

2.2.3 Los gases utilizados para la calibracién y la calibracién de fondo de escala también
podrdn obtenerse ulilizando dispositivos de mezclado de precisién (separadores de gases).
diluyéndolos can N, purificado o con aire sintélico purificado. El aparato de mezcla tendrd una
precision que permita determinar la concentracién de los gases de calibracién mezclados con una
precisidn de £ 2 %. Esta precisién implica que los gases primarios utilizados para la mezcla
deben conocerse con una precisién minima del + { %, que corresponda a las normas nacionales o
internacionales para gases. La verificacién se realizard en un valor comprendido entre el 15 % vy
el 50 % de lu escala completa para cada calibracidn que incorpore un aparaio de mezcla. Como -
allernativa, podrd comprobarse el aparato de mezcla con un instrumento de caricter lineai, por
ejemplo. utilizando gas NO con un CLD. El fondo de escala del instrumento se ajustard con el
gas de calibracién de fondo de escala directamente conectado al mismao. El aparato de mezcla se
comprobard en los reglajes utilizados, y se comparard el valor nominal con la concentracidn
medida del instrumento. La diferencia en cada punto no deberd ser superior al + 1 % del valor
nominal. Eslta comprobacién de linealidad del separador de pases no deberd realizarse con un
analizador de gases que haya sido previamente linealizado con el mismo separador de gases.

224 Los gases de comprobacién de interferencia de oxigeno contendrdn propano o metano
con 350 ppm de C £ 75 ppm de C de hidrocarburos. E} valor de la conceniracién se determinari
con arrcglo a las tolerancias del gas de calibracién mediante un andlisis cromatogrifico de los
hidrocarburos tolales mds impurezas o medianie una mezcla dindmica. El nitrdgeno serd el
diluyente predominante. siendo el resto oxigeno. Las mezclas requeridas se enumeran en la

tabla 5.

Tabla 5
Gases de comprobacién de 13 interferencia de oxigeno
Concentracion de O; Reslo
21 (20 a22) Nitrégeno
10(9all) Nitrégeno
5(4a6) Nitrégeno
3 Procedimiento de utilizacién de los analizadores v del sistema de muestreo

El procedimiento de utilizacién de los analizadores se ajustard a las instrucciones de
puesta en marcha y de funcionamienio del fabricante. Se incluirdn las prescripciones minimas
que figuran en las secciones 4 a 9,




i
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4 Prueba de fugas

4.]  Se someterd el sistema a una prueba de fugas. Se desconectard la sonda del sistema de
escape ¥ se taponard el extremo del mismo. Se encenderd la bomba del analizador. Tras un
periodo inicizl de estabilizacién, wodos los caudalimetros deberdn indicar cero; de lo contrario. se
verificardn los tubos de muestreo y se corregird el defecto.

4.2 La tasa médxima de fugas admisible en el extremo de aspiracién serd un 0,5 % del caudal
en servicio para la parte del sistema que se esté verificando. Podrin utilizarse los flujos del
analizador y de derivacién para calcular los caudales en servicio.

4.3 Otro método consiste en efectuar un cambio escalonado de la concentracidn al comienzo
del tubo de muestreo, sustituyendo el gas cero por un gas de calibracién de fondo de escala. Si
tras un periodo adecuado se observa gue la concentracién es mds baja que la del gas introducido.
esto significa que existe un problema de calibracién o de fuga.

4.4 Podrin aceplarse otras disposiciones a reserva de que lo apruebe la Administracién,
5 Procedimiento de calibracién

5.1 Instrumental

Se calibrard el instrumental y se comparardn las curvas de calibraci6n con-las de gases
estandar. Se utilizardn los mismos caudales de gas que para el muesireo de los gases de escape.

5.2 Periodo de calentamiento

El periodo de calentamiento se ajusiard a las recomendaciones del fabricante del
analizador. Si no se especifica. se recomienda un periodo minimo de dos horas para el
calentamienio de los analizadores.

53 Analizadores NDIR vy HFID

Siempre que sea necesario se regulard el analizador NDIR y se optimizard la llama de
combustion del analizador HFID.

5.4 Calibracidn

5.4.1 Se calibrard cada una de las gamas de funcionamiento normalmente utilizadas. Los
analizadores se habrin calibrado como médxime tres meses antes de utilizarse para ensayos o
siempre gue se haga una reparacién ¢ moedificacién al sislema que pueda afectar a la calibracién,
o segln se estipula-en 1.3.2.2.

54.2 Los analizadores de CO, CO:, NO, y O; se pondrin a cero utilizando aire sintético
purificado (o nitrégeno). El analizador HFID se pondré a cero utilizando aire sintético purificado.

543 Una vez inroducidos en los analizadores los gases de calibracién apropiados. se
registraran fos valores y se establecerd la curva de calibraci6n.

¥ GO

)‘/o 9,
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55 Establecimiento de la curva de calibracion

5.5.1  Ornentaciones generales

5.5.1.1 La curva de calibracién se trazard ulilizando como mfnime seis puntos de calibracién
(excluido el cero). espaciados a intervalos aproximadamente iguales dentro de la gama de
funcionamiento. desde cero hasta el mayor valor previsto durante los ensayos de emisiones.

5.5.1.2 La curva de calibracién se calculard por el mélodo de minimos cuadrados. Podri
uiilizarse una ecuacién lineal o no lineal aproximada.

5.5.1.3 Los puntos de calibracién no deberin diferir de la linea de minimos cuadrados
aproximada en mds del £ 2 % del valor obtenido 0 mds del = ().3 % de la escala completa. si estos

valores son superiores.

5.5.1.4 Sies necesario. se volverd a4 comprobar la puesta a cero y se repetird el procedimiento de
calibracién.

5.5.1.5 §Si se demuestra que con otros métodos de calibracién {por ejemplo. ordenador.
mterruptor de gama de control electrénico. elc.) se puede coblener una precisién equivalente,
dichas variantes podrin utilizarse a reserva de que las apruebe la Administracién,

6 Verificacién de la calibracién

6.1 . Cada gama de funcionamiento normalmente utilizada se comprobard anles de cada
andlisis, de conformidad con el procedimiento siguiente:

. se verificard la calibracidn utilizando un gas cero y un gas de calibracidn de fondo

de escala cuyo valor nominal sea superior al 80 % de la escala completa de la

gama de medicion; y

.2 si el vulor oblenido para ios dos puntos considerados no difiere del valor de
referencia declarado en mds del * 4 % de la escula completa. podrin modificarse
los pardmetros de ajuste. De lo contrario, serd necesario trazar una nueva curva de
calibracién de conforinidad con o indicado en el pimrafo 5.5 supra.

7 Prueba de eficacia del convertidor de NO,

La prueba de la eficacia del convertidor utilizado para la conversién de NO» en NO se
llevard a cabo segtin se indica en las secciones 7.1 a 7.10 siguienles,

7.1 Maniaje de ensavo

Utilizando el montaje de ensayo que aparece representado en la figuru |y el
procedimiento indicado o conlinuacién, se someterd a ensavo lu eficacia del convertidor mediante

un ozonizador,,
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LU

Figira 1 - Diagrama del dispositivo de ensuyo de la eficacia del convertidor de NO»

1  Corriente alterna 4  Ozonizador
2 Vilvula solencide 5  Hucia el analizador
3 Transfonmador variable

7.2 Calibrucicn

Ei CLD y el HCLD se-calibrardn en la gama de funcionamiento mids comiin de acuerdo con
lus especilicaciones del fabricante y utilizando gas cero y gas de calibracidn de fondo de escala (el
contenido de NO de este dliima deberd ser aproximadamente del 80 % de la gama de funcionamiento
y la concentracién de NQ; de la mezcla gaseosa deberd ser inferior a4l 5 % de la concentracion de
NO). El analizador de NQ, debera esiar en la modalidad NO, de forma que el gas de calibracién de
fonde de escala no pase por el convertidor. Se registrard la concentracidn indicada,

73 Cdlcilto

La eficacia del convertidor de NO, se calculard de la manera siguiente:

a-b

Eyox = [I + )x LO0O

€= (1)

donde:

concentracidén de NQ, de acuerdo con 7.6 (nfra

4

f» = concentracidn de NG, de acuerdo con 7.7 infra
¢ = concentracidn de NO de'acuerdo con 7.4 infra
d = concentracitn de NO de acuerdo con 7.5 infra

1.4 Adicinn de axigeno

7.4.1  Mediante una pieza en T. se aiade cominuamente pxigeno o aire cero al lujo de gas hasty
gue la concentracidn-indicada sea alrededor de un 20 % inferior a la concentracién de calitwacidn
indicada en el piirafo 7.2 supra. El analizador ha de estar en la modalidad NO.

7.4.2  Se repistrard la concentracién (¢) indicada. El ozonizador ha de mantenerse desactivado
durante todo el proceso.

/o?
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7.5 Activacion del ozonizador

A continuacién se aciiva el ozonizador de maneraz que generc suficiente ozono para
reducir 1a concentracidn de NO a) 20 % aproximadamenie (minimo: 10 %) de la conceniracién
de calibracién dada en 7.2 supra. Se consignard la concentracién (d) indicada. El analﬂador ha

de estar en 1a modalidad NO.

7.6 Modalidad NO,

A continuacidn se pondrd el analizador de NO en la modalidad NO,, de manera que la
mezcela gaseosa (constituida por NO. NO,. O» y Na) pase por el convertidor. Se consignard la
concenlracidn (¢) indicada. El analizador ha de estar en 1a modalidad NO,.

1.7 Desactivacion del ozonizador

Después se desactiva el ozonizador y la mezcla de gases descnta en 7.6 pasa por el
convertidor al deleclor. Se consignard la concentracién (b} indicada. El analizador estd en la

modalidad NO,.

7.8 Modalidud NO

Al ponerlo en la modalidad NO con el ozonizador desactivado, se interrumpe también ¢l
flujo de oxigeno o de aire sintético. La lectura de NO, del analizador no deberd apartarse mds
del £ 56t del valor medido de conformidad con 7.2 supra. El analizador hua de estar en Ja

modalidad NO.
7.9  Imtervalo de ensayo

Se tendri que verificar la eficacia del convertidor anies de cada calibracién del analizador
de NQ,.

700  Prescripeion de eficacia
La eficacia del convertidor no serd inferior al 90 .

8 A juste del HFID
8.1 Optimizacion de la respuesta del detector

8.1.1 EI HFID se ujustard segin las indicaciones del fabricante. A fin de optimizar la respuesta
en la gama de funcionamiento mds comin se utitizard un gas de calibracién de fondo de escala
consiiuido por propano en aire.

8.1.2 Con los caudales de combustible y de aire ajustados de acuerdo con las recomendaciones
del fubricante. se introduciri en ¢l analizador un gas de calibracion de fondo de escala
de 3500 2 75 ppm de C. La respuesta a un flujo de combustible dado esturd determinada por la
diferencis entre la respuesta del gas de calibracién de fondo de escala y la respuesta del gas cero.
El flujo de combustible se ajustard de modo gradual por encima y por debajo del valor
especificado por e fabricanie. Se registrard la respuesta de fondo de escala y cero a los fujos de
combustible mencionados. Se representard graficamente la diferencia entre la respuesta de fondo
de escalu y cero. y se ujustard el flujo de combustible del Jado de la curva de mayor
concentracién. Este ex el reglaje inicial de caudal. el cual es posible que. posteriormente. lenga
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que ser optimizado en funcién de los resultados de los factores de respuesta a los hidrocarburos y
de la comprobacién de la interferencia de oxigeno con arreglo a 8.2 y 8.3.

8.1.3  Silainterferencia de oxigeno o los factores’de respuesta a los hidrocarburos no se ajustan
a las especificaciones siguienies. el flujo de aire se ajustard de modo gradual por encima y por
debajo del valor especificado por el fabricante, y se repetird lo indicado en 8.2 y 8.3 para cada
flujo.

8.1.4 También existe la opcién de efectuar la optimizacién siguiendo " procedimientos
alternativos. a reserva de que los apruebe la Administracidn.

8.2 Fuactores de respuesta a los hidrocarburos

82,1 Se calibrard el analizador utilizando propano en aire y aire sintético purificado, de
acuerdo con 1o seftalado en 1a seccién 5.

8.2.2 Los factores de respuesta se determinardn al poner un analizador en servicio v (ras
prolongados intervalos de servicio. El factor de respuesta (ry) para una determinada variedad de
hidrocarburo es la relacidn entre el valor oblenido con el HFID en ppm de C y la concentracidn
de gases en el cilindro expresada en ppm de C.

8.23 El nivel de concentracién del gas sometido a ensayo deberd ser el adecuado para que
proporcione una respuesta de aproximadamente el 80 % de la escala completa. La concentracién
deberd conocerse con una precisién de + 2 % en relacién con un patrén graviméirico expresado
en volumen. Asimismo, la botella de gas deberd preacondicionarse durante 24 horas a una

temperatura de 25°C + 5°C.

8.2.4 Los pases -que se utilizardn en el ensayo y los limites recomendados para los
correspondientes faclores de respuesta relativos son os indicados a continuacién:

= mietano y aire sintético purificado 100, £1.15
- propileno y aire sintético purificado 080<mstd
- tolueno y aire sintético purificado 0.90<n 1.1

Estos valores estdn referidos al factor de respuestu ry | para propuno y aire simélico
purificado.

83  Comprobacidn de ln interferencia de oxigena

8.3.1 Lainterferencia de oxigeno se comprobard al poner un analizador en servicio y después
de largos intervalos de utilizacién.

8.3.2 Se escogerd una gama de valores en el que los gases de comprobacidn de Ja inlerferencia
de oxigeno se. sitden en el 50 % superior. El ensayo se realizard con el horno a la temperatura
necesaria. Los gases de comprobacidn de la interferencia de oxigeno se especifi can en 2.2.4.

A El analizador se pondré a cero.
2 Se determinari el fondo de escala del anahizador con la mezcla de 21 % de
oxfeeno.

///
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Se volverd a comprobar lz respuesta cero. Si ha cambiade mds de un 0.5 % de lu
escala completa. se repetirdn los pasos 8.3.2.1 ¥ 8.3.2.2.

Se introducirdn los gases de comprobacion de la interferencia de oxigeno
al5 % y 10 %.

Se volverd a comprobar la respuesta cero. Si ha cambiado mids de un £1 % de fa
escala completa. se repetird el ensayo.

Se caleulard la interferencia de oxigeno (% 0,f) para cada mezcla del paso .4 de la
manera siguiente:

(B - respreesta ; l mzahmd,,,.) x 1{)0 (2)

%0,] =

donde:

la respuesta del analizador es (A/% FS en A) x (%FS en B)

siendo:
A = concentracion de hidrocarburos en ppm de C (microlitros por litro)
del gas de calibracién de fondo de escala utilizado en 8.3.2.2
B = concentracién de hidrocarburos (ppm de C) de los gases de

comprobacidn de la interferencia de oxigeno utilizados en 8.3.2.4

A

{(ppmC) = —

b )

D = porcentaje de la respuesta del analizador en la escala completa
debidoa A

El porcentaje de intericrencia del oxigeno (%0»1} serd inferior al 3,0 % para
lodos los gases de comprobacién de la interferencia de oxfgeno requeridos antes
de realizar el ensayo.

Si la interferencia de oxigeno es superior a un £ 3.0 %. se ajustard el flujo de gire
de modo graduul por encima y por debajo de las especificaciones del fabricante,
repitiendo lo indicado en 8.1 para cada flujo.

Si la interferencia de oxigeno es superior a £ 3.0} %, después de ajustar el flujo de
aire deberd variarse el flujo de combusnble, y a continuacion el flujo de muestreo.
repitiendo lo indicado en 8.1 para cada nuevo reglaje.

Si la interferencia de oxigeno sigue siendo superior a4 * 3,0 %. se reparard o
reemplazard ¢l analizador. el combustible HFID o ¢l aire del guemador antes de
redlizar e} ensayo. Después se repetird esta operacion (ras reparar o sustituir el
equipo o los gases.
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9 Interferencias en los analizadores de CO, CO;, NO, ¥ O:

Aparle del gas que se estd analizando, hay otros gases que pueden incidir de distinta
manera en los valores oblenidos. En los instrumentos NDIR y PMD. la interferencia es positiva si
el gas interferenle tiene el mismo efecto. aungue en menor grado. que ¢l gas que se estd
midiendo. En los NDIR se experimenta una interferencia negativa si el gas interferente amplfa la
bandax de absorcién del gas medido. y en los CLD, si el gas interferente mitiga la radiacién. Antes
de utilizar el analizador por primera vez y tras prolongados intervalos de servicio, pero al menos
una vez al aio, se hardn las comprobaciones de interferencia indicadas en 9.1 y 9.2,

9.1 Comprobacicn de interferencias en el analizador de CO

El agua y el CO; pueden incidir en Ja eficacia del analizador de CO. Por o 1an10, se hard
burbujear en agua, a la temperatura ambiente. un gas de calibracién de fondo de escala de CO.
con una concentracién del 80 % al 100 % de la cscala completa de la gama midxima de
funcionamicnio wiilizado durante la prueba, y se registrard la respuesta del analizador. La
respuesta del analizador no scrd superior al 1 % de la escala completa para gamas iguales o
superiores a 300 ppm, o de més de 3 ppm para gamas inferiores a 300 ppm.

9.2 Comprobaciones del efecro de mirigacidn en el analizador de NQ,

Los dos gases que interfieren en los analizadores CLD (y HCLD) son el CO;.y el vapor
de agua. El efecto de mitigacion de estos gases es proporcional a su concentracién v, por 1o tanto,
es necesario ulilizar 1écnicas de ensayo para determinar el efeclo de mitigacidn a 1as mayores
concentraciones previstas que puedan producirse durante la prueba.

9.2.1 Comprobacién del efecto de mitigacion del CO,

9.2.1.1 Se hace pasar por el analizador NDIR un gas de calibracion de fondo de escala de CO»
con una concentracidn del 80 % al 100 % de la escala completa de la gama madxima de
funcionamiento y se registra el valor del COa (A). Actlo seguido. se diluye aproximadamente
un 50 % con un gas de calibracion de fondo de escala de NO, se hace pasar el gas diluido por el
NDIR y por ¢l (H)CLD. y se registran tos vaiores de CO;y de NO (respectivamente B y C). Por
dltimo, se cierra el paso de CO,, se deja pasar dnicamente el gas de calibracién de fondo de
escata de NO por el (H)CLD y se registra el valor de NO (D).

9.2.1.2 El efecto de mitigacidn se culcula como sigue:

- (CxA)
Ecer = [1 - (mﬂx 100

(4)
donde:
A= coucentracidn de COs no diluido medida con un NDIR. en porcenlaje de
volumen;
B = concentracién de CQ; diluido medida con un NDIR. en porcenlaje de
volumen: )

C = concentracién de NO diluido medida con un (HYCLD, en ppm: y
D = concentracién de NO no diluido medida con un (HYCLD. en ppm.

//3
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9.2.1.3 Podrédn utilizarse olros métodos de dilucién y cuantificacién de los valores de los gasex
de calibracién de fondo de escala de CO; y de NQ. tales como €] de mezcla dindmica.

9.2.2 Comprobacién del efecto de mitigacién del agua

9.2.2.1 Esla comprobacién es Gnicamenle aplicable a Ja medicion de las concentraciones de
gases en himedo. Para el cilculo det efecto de mitigacidn del agua. debe tenerse en cuenta la
dilucién del gas de calibracién de fondo de escala de NO con vapor de agua y la determinacién
de 1a concentracion del vapor de agua de 1a mezcla en funcién de la esperada durante €l ensayo.

9.2.2.2 Se hace pasar por el analizador HCLD un gas de calibracién de fondo de escala de NO
con una concentracién del 8D % al 100 % de la escala completa de la gama normal de
funcionaimiento y se registra el valor de NO (D). A continuacién, se hace burbujear en agua a una
temperatura de 25 °C £ 5 °C el gas de calibracién de fondo de escala, haciéndolo pasar luego por
el (H)YCLD v se registra el vator de NO (C). Se mide y anota la temperatura del agoa (F). Se mide
y anota también la presién de saturacion de vapor de la mezcela (G) que corresponde a {u
temperatura del agua en la que se ha hecho burbujear el gas (F). La concentracién de vapor de
agua de la mezcla (H en porcentaje) se calcula de la manera siguiente:

H = 10(tx (—QJ

pb (SJ

La concentracién prevista (D,) del gas de calibracién de fondo de escala de NO diluido
(en vipor de agua) se calcula de la manera siguiente:

D, = Dx(l—-ﬂ—]
100 (6)

Para los sistemas de escape de los motores diésel, la concentracién mdxima prevista de
#gua en los gases de escape (en porcentaje) que pueda producirse durante el ensayo, suponiendo
que la relacién atdémica hidrogeno/carbono (H/C) det combustible es de 1,871, se calcula sobre Ia
base de la concentracion maxima de CO; en los gases de escape (4} de Ja manera siguiente:

H, = 09x4 (7

v se anota H,,.

92.2.3 Elefecto de mitigacidn del agua se calcula como sigue:

Eroo = }(mx(Pel; CJX(%) '
-4 (8)

donde:

concentracién de NO diluide prevista, en ppm:
conceniracion de NO diluido, en ppm.

concentracién mdxima del vapor de agoa. en porcentaje: y
= concentracidn real del vupor de agua, en porcentaje.

-

0]
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Now: Es importanie que el gas de calibracién de fondo de escala de NO tenga unz
concentracidn minima de NO- para esta comprobacién, dado que la absorcién de NO:
en el agua no se ha tenido en cuenta en los cdlculos de mitigacion.

9.2.3 Efecto de mitigacion miximo admisible

El efecto de mitigacién miximo admisible serd:

. el efecto de mitigacién del COa. con arreglo 2 9.2.1: 2 % de 1a escala completa
2 el efecto de mitigacion del agua con arreglo 2 9.2.2: 3 % de la escala completa

93 Interferencia en el unalizador de O;

9.3.1 La respuesta de un analizador PMD causada por gases que no sean oxigeno es
relativamente débil. En la tabla 6 se indican los equivalentes en oxigeno de los elementos

constitutivos comunes de Jos gases de escape.

Tabla 6
Equivalenles en oxigeno,
Equivalente en O3
Gas (%)
Didxido de carbono (CO;) -~ 0.623
-| Monéxido de carbono (CO) —1{).354
Oxida nitrico (NO) +44 4
Diéxido de nitrogeno (NO;) + 28,7
Agua (H-0) -(0.381

9.3.2  La concentracion de oxgeno observuda se corregird aplicando la siguiente {6rmula:

(Equivalente O, % ¢t )
].00 (9

Ey =

9.3.3 Para los analizadores ZRDO y ECS, la interferencia causada por los gases que no sean
oxigeno se compensard siguiendo las instrucciones del fabricante y las buenas précticas de
ingenieria. Se deberdn compensar los sensores electroguimicos por 1a interferencia del CO; vy los

NQ,.

3

Ry 2
éﬁmﬂ

F, %

A\
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Apéndice V

Informe relativo al ensayo del molor de referencia y datos del ensayo
(Véanse los pdrrafos 2.4.1.5 ¥ 5.10 del Cidigo Técnico sobre los NO, 2008)

Seccion 1~ Informe relativo a! ensaye del motor de referencia (véase la seccitn 5.1¢ del

Cédigo)
Informe relativo al ensayo de emisiones N° ... Hoja 1/5
Motor:
Fabricante

Tipo de motor .

Identificacion de 1a familia ¢ el grupo
de motores

Numero de serie

Régimen nominal pm

Potencia nominal kW

Régimen intermedio pm
Nm

Par mdximo al régimen inlermedio

Reglaje de inyeccidn estdtica

grados de] dngulo
de calado antes del
PMS

Control electrénico de inyeccjon

no:

si:

Reglaje de inyeccién variable

Nno:

si

Turbosoplanie de geometria variable

no.

S1:

Didmetro inlerior

mm

Carrera

nm

Relacion de compresién nominal

Presién efectiva media a la potencia nominal

kPa

[ Presién mixima del cilindro a la potencia nominal

kPa

Nimero y configuracién de los cilindros

Nimero:

En V:

En Iinea:

Maiquinas auxiliares

Condiciones ambientales especificadas:

Temperatura maxima del agua de mar

°C

Temperatura maxima del aire de carga, si
corresponde

°C

Especificacién del sistema de refrigeracién,
refrigerador intermedio

No:

Sit

Especificacion del sistema de refrigeracidn: fases
del aire de carga

Puntos de referencia del sistema de refrigeracién:
temperatura baja/alta

°’C

Depresién mixima de admisién

kPa

Contrapresién de escape mixima

kPa

Especificacién de)] fueloil

Temperatura del fueloil

°C




.84

Resultados del ensayo de emisiones

Ciclo
No;.

g/kWh

ldentificacién del ensayo

Fecha/hora

1Lugar/banco de pruebas

Nimero del ensayo

Inspeclor

Fecha vy lugar del informe

Firma

//J‘p
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[nforme relativo al ensayo de emisiones N° ...

Hoja 2/8

Datos de la familia o grupo del motor (especificaciones comunes)

Ciclo de combustién

Ciclo de 2 tiempos/ciclo de 4 tiempos

Medio de refrigeracién

_Airefagua

Configuracién del cilindro

Debe figurar por escrito inicamenle cuando se
utilicen dispositivos de limpieza de los gases
de escape

Método de aspiracion

Aspiracidn natural/sobrealimentacién

Tipo de combustible que se utilizard a bordo |

Destilado/destilado o pesado/mixio

Cdamara de combustién

Cimara abierta/cdmara dividida

Configuracién de las Jumbreras

Culata /pared del cilindro

Tamaiio y nimero de las lumbreras

Tipo de sistemma de combustible

Caracleristicas diversas:

Recirculacion de gases de escape no/si
Inyeccion/emulsién de agua no/s{
Inyeccién de aire no/si
Sisterna de refrigeracion del aire de carga no/si
Postratamiento de los gases de escape no/si
Tipo de postratamienta de los pases de escape

Sistema de combustible mixto no/si

en e} banco de pruebas)

Datos de la familia o grupo del motor (seleccién del motor de referencia para ensayos

Identificacién de la familia o grupo

Método de sobrealimentacion

Sistema de refrigeracion del aire de carga

Criterios de la seleccidén del motor de
referencia

Valor mdximo de emisiones de NO,

Niimero de cilindros

Potencia mdxima nominal por cilindro

‘[Régimen nomjnal

Reglaje de inyeccién (escala)

Motor de referencia seleccionado

Referencia

Ciclo(s) de ensayo




- 86 -

Informe relativo al ensayo de emisiones N° ...  Datos de la celda de ensayo Hoja /5
Tubao de escape
Didmetro mim
Longitud m
Aislamiento no: s
Emplazamiento de la sonda
Equipo de medicién
Intervalos de
Fabricante | Modelo medida Calibracién
Concentracién
del gas de Desviacién

calibracién de

fondo de escala
Analizador
Analizador de NO, ppm %
Analizador de CO ppm %
Analizador de CO; e %
Analizador de O % %
Analizador de HC ppm de C %
Régimen pm %
Par Nm %
Potencia, si
corresponde kW 3
Flujo de combustible %
Flujo de aire %
Flujo de gases de %
escape
Temperaturas
Admisién de
refrigerante
en el aire de carpa °C °C
Gases de escape °C °C
Aire de admisién °C °C
Ajre de carga °C °C
Combustible °C °C
Presiones
(Gases de escape kPa kPa
Aire de carga kPa kP
Atmosférica kPa kPa
Presion de vapor
Aire de admisién | [ | kPa| | %
Humedad
Aire de admisién ! ] [ %I | % |

//3
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Caracterfsticas del combustible

Tipo de combustible |

Propiedades del combustible Andlisis de los elementos del combustible

Densidad 18O 3675 ke/ m’ | Carbono % _masa/masa

Viscosidad 1SO 3104 mm /s | Hidrégeno % masa/masa

Agua IS0 3733 % VIV |Nitrdeeno % masa/masa
Oxigeno % masa/masa
Azufre % masa/masa
LHV/Hu Ml/kg
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Apéndice VI

Cilculo del Mujo méasico de los gases de escape (método de equilibrado del carbono)
(Véase el capitilo 5 del Cédigo Técnico sobre los NOx 2008)

1 Introduccién

1.1 En este apéndice se trata el cdlcule del flujo masico de los gases de escape, basado en la
medicién de la concentracion de los guses de escape v en el conocimiento del consumo de
combustible. Los simbolos y las descripciones de los términos y las variables utilizadas en las
formulas para el mélodo de medicidn por equilibrado del carbono se resumen en 1a Introduccién

del presente Cédigo.

2 Salvo que se¢ especifique To contrario, todos Jos resultados de los cdlculos prescritos en el
presente apéndice se consignarin en el informe relativo al ensayo del motor, de conformidad con
lo dispuesto en la seccidn 5.10 del presente Codigo.

1.2

2 Método de equilibrado del carbono: procedimiento de cilculo en una sola etapa

2.1 Este mélodo consiste en calcular ei flujo midsico de los gases de escape a partir del

Fan

consumo de combustible, de la composicion del combustible y de las concentraciones de gases
de escape.

2.2 Caudal misico de los gases de escape en hiimedo:

( R ———|
( I.:X]\BET)
m—;——'*( wap p XO0K938) ~1 X o1 Ig
£ 293 H,
dmew = Yf % : L +{ napxnnseas) -1 X( HiT:)ﬂ J*l )
LARER
, J

donde

fa de ucuerdo con la ecuacién (2). [, de acuerdo con la ecuacién (3).
H, es la humedad absoluta del aire de admisidn, en gramos de agua por kg de aire seco.
No obslante si H, 2 Hye, se utilizard Hge en lugar de H, enla férmula ())

Nota: H, podri obtenerse a partir de la medicién de la humedad relutiva, la del punto de
rocfo, 1a de la presién de vapor o la realizada con el termdmetro seco/himedo,

utilizando las farmutas habhoiles.

+ T_\RESOLUCIONESWHES.doc
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2.3 La constante especifica del combustible f para los gases de escape en seco se calculard
afiadiendo los voldmenes adicionales de la combustién de los componenles del combustible:

Jiy == 0055593 x W, + 0008002 % wop, + 00070046 X wep, (2)
24 E factor de carbono (f;) de acuerdo con la ecuacién (3}
fo={Com = Coanu )X 0.5441 + Ceos 4 i (3)

18522 17355

donde
teoza = concentracién en seco de CO; en los gases de escape brutos, en porcenlaje
Ccoze = concentracién en seco de CO; en el aire ambiente, en porcentaje = (0,03 %
‘ccog = concentracién en seco de CO en los gases de escape brutos, en ppm
cucw = concentracién en himedo de HC en los gases de escape brutos. en ppm
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Apéndice Vil

Lista de comprobacién para un método de verificacién de los pardmetros del motor
(Véase el pdrrafo 6.2.2.5 del Cddiga Téchico sobre laos NO, 2008)

I Para algunos de los parimetros que figuran a continuacion, existe mis de una posibilidad
de reconocimiento posible. En estos casos, 2 modo de orientacidn, bastard con aplicar uno
cualquiera de los mélodos que figuran a continuacién. o una combinacidén de ellos, para
demostrar que el motor cumple o prescrito. Con la aprobacién de la Administracidn, y la ayuda
del solicilante de la certificacién del motor, el propietario del buque podri escoger el método que

vaya a aplicur.

iy pardmetro "regulacidn del avance de Ja inyeccién”

Nora:

posicién de la leva de combustible (de una leva o del drbol de levas si [as
levas no son ajustables):

- opcional (segln el proyecio): posicién de una conexicn entre la leva y
la transmisidn de la bomba,

~ opcional para las bombas con manguito dosificador: ndice del reglaje
de inyeceidn fijo y posicidn de la leva o del tambor, o

- otros dispositivos dosificadores de manguito;

comienzo de la distribucién para zlgunas posiciones del mando de
alimentacién de combustible (medicién dindmica de la presién);

apertura de” la vilvula de inyeccion para algunos punlos 'de ctarga. por
ejempla, medidnte una sonda Hall o un detector de aceleracidn;

valores de funcionamiento que dependen de la carga en lo que respecia a la
presién del aire de carga, fa presién mdxima de combustién, la temperatura
del aire de carga, la temperatura de los gases de escape en relacién con los
grificos que muestran la correlacién con los NO,. Ademas, se garantizard
que la relacién de compresin corresponde ai valor de certificacién inicial
(véase |.7);

Para evaluar la sincronizacién real, es necesario conocer los limites
admisibles de emisién o incluso disponer de los grificos gue muestren
cdmo influye la regulacidn del avance en las emisiones de los NO;, segun
los resultados de las mediciones en el banco de pruebas.

2 parimetro "iobera de inyeccién”

N

ndmero de identificacidn y especificacidn del elemento

3 parimetro "bomba de inyeccidn”

ndmero de identificacion del elemento (especificar el proyecto de émbolo
y barril}



4

6

7

.9

.10

1

.97 .

parimetro "leva de combustible"
N nidmero de identificacién del elemento (especificar su forma)

2 principio y fin de la distribucién para delerminada posicién de ia
alimentacién de combustible (medici6n dindmica de la presién)

pariimetro "presidn de inyeccién"

A s6lo para sistemas de travesaiio comuin: presién en funcién de la carga en
el lravesano. grafico de la correlacién con los NO,

pardmetro "cdmara de combustién”

A ndmeros de identificacidn de los elementos de la culata y 1a cabeza de
pistén

pardmetro “relacién de compresién”
N comprobar el huelgo real
2 comprobar Jos suplementos en el vistugo o biela del pistén

pardmetro “construccion y lipo de turbosoplanie”

.1 modelo y especificacién {(nimeros de identificacion)
2 presién del aire de carga en funcién de Ja carga, grifico de ta correlacién
con los NO,

pardmetro "refrigerante del aire de carga, precalentamiento del aire de carga”

N modele y especificacién

2 temperalura del aire de carga en funcién de la carga. corregida segiin las
condiciones de referencia, grafico de la correlacidn con los NO,

parametro "punto de las vilvulas™ (s8lo en motores de cuatro liempos con cierre
de vilvula de admisién anies del punto muerto inferior (PMI))

J posicidn de la leva
2 comprobacién de! punto

parimelro “inyeccidn de agua” {para evaluacidn: grifica de la influencia en los
NO.) '

. consumo de agua en tuncidn de la carga (vigilancia)

pardmetro "combustible emulsionado” (para evaluacién: grifico de 1a influencia
en los NO,)
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A posi.cién de la alimentacion de combustible en funcién de la carga
(vigilancia)
2 consumo de agua en funcién de la carga (vigilancia)

.13 pardmetro "recirculacion de los gases de escape” (para evaluacién: grifico de Ja
influencia en los NO,)

A flujo mdsico de los gases de escape recirculados en funcién de la carga
{vigilancia)
2 concentracién de CO;en la mezcla de aire fresco y en los gases de escape

recirculados. es decir. el aire de barrido (vigilancia)
3 conceniracién de O; en ¢l aire de barrido (vigilancia)
.14 pardmetro "reduccidn catalitica selectiva” (RCS)
N flujo masico en funcién de la carga del agente reductor (vigilancia) y

comprobaciones adicionales periédicas a discrecién después de la RCS
{para evaluacién: grifico de la influenciz en las NO,)

2 Por lo que respecta a los motores con reduccidn catalitica selectiva (RCS) sin control de
retroalimentacién, la medicién con cardcler opcional de la emisién de NO, {comprobaciones
aleatorius periddicas o vigilancia) es dtil para verificar si la eficacia de la reduccién catalitica
selectiva ain corresponde a la eficacia en el momento de la certificacién, independicnicmente de
que las condiciones ambientales o la calidad del combustible produzcan emisiones brutas

‘diférentes.
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Apéndice V1l

Implantacién del método directo de medicién y vigilancia
(Véase el pdrrafo 6.4 del Cédigo Téenico sobre los NO, 2008)

1 'Equipo eléctrico: materiales y proyecto

1.1 El equipo eléctrico estardé construido con materiales duraderos, pirorretardantes vy
resistentes a la humedad que no sean propensos al deterioro en el entorno donde el equipo esté
instalado y a las 1emperaturas a las que se prevea que va a eslar expuesto,

1.2 El equipo eléctrico estard proyeciado de modo que las partes conductoras de coriente
descargables a lierra estén protegidas contra cualguier contacto accidental.

2 Equipo de anilisis

2.1 Analizadores

2.1.} Loy gases de escape se analizarin con los siguientes instrumentos. En el caso de
znalizadores no lincales, se permite el uso de circuitos de linealizacién. Pueden aceptarse otros
sistemas o analizadores. a condicién de que las aprueben las Administraciones y se oblengan con
etlos resultados equivalentes a los del equipo mencionado a continuacion:

. Anilisis de los 6xidos de nitrégeno (NO,)

El analizador de los éxidos de nitrdgeno serd del tipo deiecior quimioluminiscente
(CLD) o detector quimioluminiscente calentado (HCLD}. La muestra del gas de
escape tomada para la medicién de las emisiones de NQ, se mantendrd por encima
de su temperatura de punto de rocio hasta que haya pasado por el convertidor de

NQ: a NO.

Nora: En el caso de los gases de escape brutos. esta temperatura deberd ser
superior a 60 °C si el motor funciona con combustible de tipo DM de la
norma 180 8217:2005, y superior a 140 °C si el motor funciona con
combustible de tipo RM de la norma ISO 8217:2005.

2 Andlisis del digxido de carbono (CO3)
Cuando sea necesario, el analizador del diéxido. de carbono serd del tipo de
absorcién de infrarrojos no dispersives (NDIR).

3 Anilisis del mondxido de carbono (CO)

Cuando sea necesario, el analizador del maonéxido de carbono serd del tipo de
absorcion de infrarrojos no dispersivos (NDIR).

4 Andlisis de los hidrocarburos (HC)

Cuando sea necesario. el analizador de hidrocarburos serd un detector de
ionizacién de llama calentado (HFID). La muestra de gases de escape tomada para
la medicién de los hidrocarburos deberd manlenerse a 190 °C + 10 °C desde el

punio donde se haya obtenido hasta el detector.
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A Anilisis del oxigeno (On)

Cuando sea necesario, el analizador del oxigeno serd del tipo detector paramagnético
(PMD). de diéxido de circonio (ZRDO) o sensor electroquimico (ECS).

22 Especificaciones del analizador

2.2.1 Las especificaciones del analizador deberin cumplir fo dispuesto en 1.6, 1.7. 1.8. 1.9
y 1.10 del apéndice 111 del presente C6digo.

2.2.2 La gama de medici6n del analizador serd lul que el valor medido de la emisién se sitde
entre el 15 % y el 100 % de la gama empleada.

2.2.3  El equipo de andlisis se instalard y mantendrd de conformidad a las recomendaciones del
fabricante, de forma que se cumplan las prescripciones de 1.7. 1.8, 1.9 y 1.10 del apéndice IIl y las
secciones 7 y 9 del apéndice IV del presente Cédigo.

K) (Gases de calibracion y gases puros

31 Los gases de calibracién y los gases puros, segidn procedu, se ajustardn a lo dispuesto
en2.1 y2.2 del apéndice IV del presente Cédigo. Las concentraciones que se declaren
corresponderdn a normas nacionales y/o internacionales. Los gases de calibracidn se ajustardn a
las recomendaciones del fabricantc del equipo de andlisis.

3.2 Los gases de calibracién de fondo de escala det analizador corresponderin al 80-100 % de
la escala del analizador que se esté calibrando.

4 Sistema de muestreo y transferencia de las emisiones gaseosas

4. La muesira de los gases de escape serd representativa del promedio de las emisiones de
gases de escape de todos los cilindros del motor. El sistema de muestreo de las emisiones
gaseosas cumplird 1o dispuesto en 5.9.3 del presente Cédigo.

4.2 La muestra de los pases de escape se tomard de una zona cualquiera entre ¢l 10 % y el
90 % del didmelro del tubo de escapc.

4.3 A fin de facilitar la instalacién de la sonda de muesireo, en la seccidn 5 se recoge un
ejemplo de 1a brida de conexién de un punlo de muestreo.

44  La muestra de gases de escape para la medicién de las emisiones de NO, se mantendra de
modo que s¢ impida la pérdida de NO; a través de la condensacién de agua o de édcido con
arreglo a las recomendaciones del fabricante del equipo de anilisis.

4.5  Lamuestra de gas no se secard utilizando secadores quimicos.

4.6 Se deberd poder verificur que el sistema de muestreo de las emisiones guseosas carece. de
fugas de admisién con arreglo a Jas recomendaciones del fabricante del equipo de analisis.

4.7 Se proporcionard un punto de muestreo adicional adyacente para facilitar Jos controles de
calidad del sistema,
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5 Brida de conexién del punto de muesireo

5.1 A continuacién se presenta un ejemplo de brida general de conexidn del punto de
muestreo, que eslard situada, segiin convenga, en ¢l conducto de salida de cada motor para el que
sea obligatorio demostrar cumplimiento por medio del méiodo directo de medicida y vigilancia.

[ Descripcién Dimensién

" Didmetro exterior 160 mm
Didmetro interior 35 min
Espesor de la brida 9 mm

[ Didmetro 1 del circulo de pernos | 130 mm

| Didmetro 2 de) circulo de pernos 65 mm
Cualro orificios de 12 mm de didmetro situados

cquidistantes en cada uno de los didmetros del circulo
de pernos indicados. Los orificios de Jos dos didmetros
de Jos circulos de pernos estardn alineados en los
mismos radios. La brida tendr4 ranuras de 12 mm de
anchura entre los orificios de los didmetros exterior e
interior del circulo de pernos.

Pernos y tuercas Cuatro juegos, del didfmetro y la Jongilud prescritos

| La brida serd de acero y estard mecanizada con una cara plana.

Ranuras de la brida

5.2 La brida ird unida 4 una tuberfa saliente de dimensiones adecuadas que esté alineada con
el diimetro del conducto de salida. La tuberia saliente no serd mds larga de lo necesario para
proyectarse més alld del revestimiento del conducto de salida a fin de permitir el acceso al
extremo de la brida. La tuberfa saliente estard aislada v terminard en un punto accesible, sin
obstrucciones que pudieran entorpecer el emplazamiento o montaje de la sonda de muestreo y los

comrespondientes accesorios.

5.3 Cuando no se esté utilizando, la tuberia salienle se cerrard con una brida ciega de acero y
una junta de un material adecuado resisiente al calor. La brida de muestreo y la brida cicga de
cierre se cubririn ¢uando no se esién utilizando con un material adecnado resistente aj calor que
pueda quitarse facilmente y que Ia proteja de contaclos accidentales.

6 Seleccién de puntos de carga y factores de ponderacion revisados

6.1 Segiin lo dispuesio en 6.4.6.4 del presente Cédigo, en los ciclos de ensayo E2,E30D2, ¢l
niimero minimo de puntos de carga deberfa ser tal que los factores de ponderacién nominales
combinados que figuran en 3.2 del presente C6digo sean superiores a 0.50.

6.2  De conformidad con 6.1, en los ciclos de ensayo E2 y E3 serfa necesario utilizar el punto
de carga del 75 % mis uno o mds puntos de carga. En el caso del ciclo de ensayo D2 deberia
atilizarse bien el punio de carga del 25 %, bien el del 50 %. mds uno o mds puntos de carga de
manera 14l que el factor de ponderacién nominal combinado sea superior a ().5.

63  Los ejemplos gue figuran a continuacién muestran algunas de las posibles combinaciones
de puntos de carga que pueden utilizarse junto con los respectivos faclores de ponderacién

revisados:

\GADE
S ,.o D
NG

s
N T
i reel o
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R Ciclox de ensayo E2 y E3

Potencia B 100 % 75 % 50 % 25 %
Factor de ponderacién nomjnal 0,2 0,5 0.15 0,15
Opcién A 0.29 0,7)

Qpcion B 0,77 0,23

Opcién C 0,24 0,59 0,18

Mis otras combinaciones que tendrin por resultado un factor de ponderacién nominal
combinado superior a(),5. Por lo lanto, serfa insuficiente utilizar Tos puntos de carga
del 100 %, + 50 % y + 25 %.

2 Ciclo de ensayo D2
Potencia 100 % 75 % 506 | 25% 10 %
Factor de ponderaci6n nominal 0,05 0,25 0,3 0,3 0.1
Opcién D 0,5 0.5
Opcién E 0,45 0.55
Opcidén F 0,38 0,46 0,15
Opcidén G 0.06 0,28 0,33 033

Mds otras combinaciones que lendrdn por resultado un factor de ponderacién nominal

combinado superior 2 0,5. Por lo tanto, seria insuficiente utilizar los puntos de carga del 100 %,

+50 % y+ 10 %.

6.4  En el caso del ciclo de ensayo CI deberia utilizarse como minimo un punto de carga con
cada una de las secciones de régimen: nominal, intermedio y en vacio. Los ejemplos que figuran
a continuacién muesiran algunas de las posibles combinaciones de puntos de carga que pueden
utilizarse junto con Jos respectivos factores de ponderacién revisados:

. Ciclo de ensayo Cl

Régimen Nominal Inlermedio En vacio

Par . 100 % 75 % 50% | 10% | 100% 175% |50% | 0%
Factor de ponderacidn

nominal 0,15 0,15 0,15 | 0,1 0,1 0.1 101 0,15
Opcidn H 0,38 0,25 (.38
Opcido ] 0,29 0,29 043
Opcién ] 0,27 0,27 . 0,18 10,27
Opcién K 0,19 0,19 [0.19 0,13 0.13 0.19

Mis otras combinaciones que incorporen como minimo un punlo de carga en cada régimen:
nominal. intennedio y en vacio

6.5 Ejemplos de célculo de los factores de ponderacién revisados:

.1 Para un punio de carga dado. los factores de ponderacién revisados se calcularin del
modo siguiente:

v % de carga = factor de ponderacién nominal para Ja carga y- (H(suina de los factores
de cargs para los pontos de carga en los cuales se obtuvieron los datos))

733
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Pary 14 opcidn A:

75 % de carga: el valor revisado se calcula del modo siguiente:
0.5 x (1405 +0.2)) =071

100 % de carga: el valor revisado se calcula del modo siguiente:
0,2 x (140.5 +0,2))=0,29

Para la opcién F:

75 % de carga: el valor revisado se caleula del modo siguiente:
(,25 x (1/0.25 +0.3 + (11)) = 0.38

Los factores de ‘ponderacidn revisados se anotan con dos lugares decimales. No
obslante, los valores que se aplicarén a la ecuacién 19 del presente Codigo deberdn
ser precisos hasta el dllimo. Jugar decimal. De ahi que en el caso de 1a opcién F que
figura supra.’el factor de ponderacién révisado figure como 0,38, aunque el valor real
calculado sea 0.384615... Por consiguiente, en estos cjemplos de factores de
ponderacién revisados. es'posibie que Ja suma de los valores mostrada (con dos
lugares decimales) no de 1,00 como resuliado debido a que lu ¢ifra se ha redondeado.

Determinaciéri de la estabilidad del punto de referencia de la poiencia

Para determinar la estabitidad del punto de referencia, deberd-calcularse el coeficiente de
varianza de la potencia durante un intervalo de 10 minulos v Ia frecuencia de muestieo deberi ser

de 1 Hz como minimo. El resultado deberd ser igual o inferior al.cinco por ciento (5 %).

7.2

Ave =

Las férmulas para calcular el coeficiente dé varianza son las siguientes:

2| =

por (1)

IS

S.D.= \j——]—-— >l - Ave)’

donde:

N _'] el (2)
acov.=2- 100 s
Ave (3)
%C.0.V. ¢l cocficiente de varianza de la potencia. en %
S.D. la desviacién normal
Ave el valor promedio
N el ndmero total de puntos muestreados

los valores i-ésimo y j-ésimo en los puntos de potencia. en kW
la variable del indice de la férmula de desviacion normal
la variable del indice de la férmula promedio

Xi Xy
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MINISTERIO DE RELACIONES

EXTERIORES
URGENTE
MEMORANDUM (DSL) N° DSL0043/2016
A 1 DIRECCION GENERAL DE TRATADQS
De :  DIRECCION GENERAL DE SOBERANIA LIMITES Y ASUNTOS ANTARTICOS
Asunto :  Sobre perfeccionamiento del "Protocolo MARPOL 1997" y el "Cédigo Técnico
sobre los NOx"
Referencia : Mem DSL0732/2015 de 21 de diciembre de 2015.

|. Sobre el perfeccionamiento interno de los instrumentos:

Esta Direccion General, mediante el Memorandum de la referencia, remitié
las Actas de las sesiones del Pleno de la COMI en las cuales se aprobd la recomendacion del inicio
del perfeccionamiento internc de las diez (10) enmiendas al “Protocolo de 1997 que enmienda el
Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques, 1973, modificado por el
Protocolo de 1978°, en adelante, “Protocolo MARPOL de 1997" o "Protocolo”, tas cuales incluyen
enmiendas al “Cddigo Técnico relativo al control de las emisiones del dxido de nitrégeno de los
motores diésel marinos”, en adelante “Cadige Técnico sobre los NOX™ o "Codige”, a fin de concretar
su pronta publicacion en el Diario Oficial “El Peruano”.

Como es de conocimiento de esa Direccién General, las mencionadas
enmiendas fueron aceptadas de conformidad con el régimen de aceptacién tacita de enmiendas
establecido por el ordenamiento MARPOL. Asimismo, de acuerdo con el documento “Status of
multilateral Conventions™ {Disponible en www.imo.org), las enmiendas en cuestién se encuentran
en vigor y son de obligatorio cumplimiento para el Estado peruane a pesar de no haberse realizado
el procedimiento de perfeccionamiento interno de tales instrumentos.

De la lectura de las Resoluciones que contienen las enmiendas al Protacolo
y al Cédigo, se advierte que el Comité de Proteccion del Medio Marino ("MEPC" por sus siglas en
idioma inglés) opté por modificar, en algunos casos, determinadas disposiciones de los
mencionados instrumentos, mientras que, en otros casos, estimd conveniente incluir el texto
refundido con las modificaciones instauradas por tal enmienda. De acuerdo al segundo tipo de
enmiendas adoptadas por el Comité, la Resolucién MEPC.176 {58), que enmienda al "Protocolo
MARPOL de 1997", incluyd una nueva versién del Anexo VI, mientras que la Resolucion MEPC.177
(58}, que enmienda al “Codigo Técnico sobre los NOX", incluyd una nueva version del Cédigo
{version 2008). Cabe sefalar que, con respecto al Cédigo, se utilizo la version del 2008 a fin de
elaborar el informe técnico legal aprobado en el pleno de la COMI llevado a cabo el 22 de octubre
de 2015,



Dada la naturaleza de las enmiendas contenidas en las Resoluciones
adoptadas por el Comité, esta Direccidon General considera que la primera enmienda al Protocolo
contenida en la Resolucién MEPC.132 (53) ha sido totalmente modificada por las posteriores
enmiendas, motivo por el cual se recomienda no incluir dicho texto en el procedimiento de
perfeccionamiente interno del Protocolo. Dicha circunstancia no ocurre en las posteriores
enmiendas las cuales maodifican determinadas disposiciones del Protocolo y el Coédigo (en su
version del 2008).

Sin perjuicio de lo mencionado en el pérrafo precedente y de acuerdo a las
coordinaciones sostenidas con esa Direccidn General, se remite el texto de las diez (10) enmiendas
para efectos de su registro en el Archivo Nacional de Tratados. Mucho agradeceré la continuacién

de las gestiones perinentes a fin de concretar el pronto inicio del perfeccionamiento interno de las

enmiendas al “Protocolo MARPOL de 1997" vy al "Codigo Técnico sobre los NOx" {2008).

ll. Opinién de la Direccidon de Asuntos Maritimos

De acuerdo al articulo 75° del Reglamento de Organizacion y Funciones de
este Ministerio, aprobado por Decreto Supremo N° 135-2010-RE, la Direccién de Asuntos
Maritimos es una unidad organica que depende de la Direccidn General de Soberania, Limites y
Asuntos Antérticos encargada de identificar, analizar, coordinar, proponer y ejecutar las acciones
de politica exterior crientadas a promover y resguardar los derechos e intereses del Perd en su
dominio maritimo.

Dada la problematica surgida con respectc a la omision del
perfeccionamiento internc de las enmiendas al "Protocolo MARPOL de 1997" v al "Codigo Técnico
sobre los NOx", esta Direccidn, en su calidad de titutar de la COMI, emprendié las labores de
regularizar el estado de tales instrumentos. En ese sentide, de acuerdo al Memorandum de la
referencia, se hizo de conocimiento de esa Direccion General que la COMI aprobd la
recomendacidn de iniciar prontamente el perfeccionamiento interno de las referidas enmiendas.

Cabe sefalar que, durante el 29° periodo de sesiones de la Asamblea
General de la Organizacion Maritima Internacional (OMI), el Per( fue reelegide como miembro en la
categoria "C" del Consejo de la OMI. Dicha designacién consolida los esfuerzos del Peru en
coadyuvar con los fines perseguidos por la Organizacién y, asimismo, representa un firme
compromiso del Estado peruano con la idénea implantacion de sus instrumentos internacionales.

En ese sentido, esta Direccién considera de vital importancia regularizar la
problematica surgida con respecto a las enmiendas a la normativa MARPQOL de tal manera que se
siente un valioso precedente con respecto a similares situaciones ocurridas en la implantacion de

instrumentos OM! en el Perq.

Lima, 22 de enero del 2016



JMPC

Luis Fernando Augusto Sandoval Davila
Embajador
Director General de Scoberania Limites y
Asuntos Antarticos
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Tengo el agrado de dirigime a Ud. senor Ministro, para
expresarle mi cordial saludo y a la vez referirme a su OF. RE (DSL-AMA) N° 2-20-E/305
de fecha 3 de julio del 2015, sobre las enmiendas al "Protocolo de 1997 que
enmienda el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por los Buques,
1973, modificado por el Protocolo de 1978".

Al respecto, adjunto remito a Ud., el Informe Técnico sobre el
Cédigo Técnico relativo al control de las emisiones de oxido de nitrdgeno de los
motores diésel marinos (Cédigo Técnico sobre los NOx) y el Informe Técnico de
evaluacién de las enmiendas al Protocolo de 1997 gque enmienda el Convenio
Internacional para Prevenir la Contaminacién por los Bugues, 1973, modificado por
el Protocolo de 1978, elaborados por esta Direcciéon General.

Sin ofro particular, aprovecho la oportunidad para reiterarle los
sentimientos de mi mayor consideracion y deferente estima.
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[. INTRODUCCION

El Convenio Internacionat para Prevenir la Contaminacién por los Buques, 1973,
en su forma enmendada por el correspondiente Protocolo de 1978, fue
ratificado por el Perd mediante Decreto Ley N° 22703 de fecha 25 de
setiembre de 1979, entrando en vigor a partir del 02 de octubre de 1983,

El Protocolo de 1978 relativo al Convenio Internacional para prevenir la
Contaminacidn por los Buques, 1973, fue ratificado por el Perd mediante
Decreto Ley N° 22954 de fecha 26 de marzo de 1980, entrando en vigor a partir
del 02 de octubre de 1983.

Ei Protocolo de 1997, que enmienda al convenio Internacional para Prevenir la
Contaminacidén por los Buques 1973, en su forma enmendada por el
corespondiente  Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78) entd en vigor
internacicnalmente el 19 de mayo de 2005; y fue aprobado por el Pery
mediante Resolucion Legislativa N° 30043 de fecha 30 de mayo del 2013 v
ratificado por Decreto Supremo N° 029-2013-RE de fecha 25 de junio del 2013,

1. DEFINICION DE TERMINOS GENERALES DEL PROTOCOLO DE 1997

Ademds de las- definiciones contenidas en la Regla 2, es conveniente
sefalar también las siguientes:

A. Administracién
Bl Gobierno del Estado baje cuya autoridad esté operando el bugue.

B. Buque
Se entiende todo tipo de embarcaciones que operen en el medio

marino, incluidos los aliscafos, asi como los aerodeslizadores, los
sumergibles, los artefactos flotantes y las plataformas fijas o flotantes.

C. Oxidos de Azufre (SOx)
Los éxidos de azufre son gases incoloros que se forman o quemar
azufre,

D. Oxidos de Nitrdgeno (Nox)

Los oxidos de nitrégeno son un grupo de gases conformados por el

_.nitrégeno.y oxigeno.que.incluyen compuestos como éxido.nitrico.(NO)..

y didxido de nitrégenc [NOz). El término NOx se refiere a la
combinacion de estas dos sustancias.

E. Compuestos Orgdnicos Voldtiles (COV)

Los compuestos orgdnicos son sustancias quimicas que contienen
carbono, se convierten faciimente en vapores o gases y son liberados
porla guema de combustibles.

ENMIENDAS AL ANEXQ DEL PROTOCOLO DE 1997
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Clorofluorocarburos {CFC)

Es un grupc de compuestos que contienen cloro, fllor y carbono,
utilizados como agentes que producen frio y como gases propulsores
en los cerosoles. Sus multiples aplicaciones, su volatilidad y su
estabilidad quimica provocan su acumulacién en la alta atmésfera, vy
son, también, causantes de la destruccidn de la capa protectora de
0zZoNno.

Contaminacién atmostérica

Es la alteracién de la atmésfera por la adicidon de gases o particutas
sdlidas o liquidas en suspensién, de forma tal que puedan generar
efectos nocivos para la vida humana, la flora o la fauna, o una
degradacion de la calidad del qire, del agua. del suelo, los inmuebles,
el patrimonio cultural o los recursos naturales en general.

Capa de Ozono
Franja constituida por moléculas de ozono (O3) que se extiende a una

altitud media de unos 40 km, en la estratosfera, cuya capacidad de
retener radiaciones solares, particularmente fas  ultravioletas, la
convierte en una especie de escudo protector para la vida en la
superiicie de la tierra.

Cambio Climatico

Cambio en el clima debido directa o indirectamente a las actividades
humanas que altera la composicidn global de la atmdsfera vy que se
suma a la observada variabilidad natfural del clima durante periodos
de tiempo comparables.

Halones

Son sustancias que agotan la capa de ozono, se trata de productos
quimicos halogenados que fienen la capacidad de extinguir el fuego
mediante la captura de los radicales libres que se generan en la
combustion.

. ASPECTOS GENERALES DEL PROTOCOLO DE 1997

A. Emisiones gaseosas de los buques y su Implicancia con la lluvia dcida

Los Bugues tienen la particularidad de emanar gases como Didxido de
Azufre [SO2) y Oxidos de Nitrégeno (NOx), los cuales al reaccionar con
el vapor de agua forman los Acidos SulfUricos (H2SO4) v los Acidos
Nitricos {HNO3). Finalmente, estas sustancias quimicas caen a la tierra
en forma de precipitacidn o lluvia dcida, provocande deposiciones
acidaos, que son perjudiciales para el medic ambiente _natural (lagos,
rios, suelos, flora y fauna) asi como para los edificios (patrimonio

cultural), af acidificar esos medios.

Emisiones gaseosas de los bugues y su implicancia en la destruccién
de la capa de ozono vy el cambio climético

Las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los
buques, principalmente el Didxide de Carbono {CO2), coniribuyen al
cambio climdético del planeta.

ENMIENDAS AL ANEXO DEL PROTOCOLO DE 1897
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Las emisiones de halones procedentes de los sistemas de extincidn de
incendios de las naves afectan a la capa de ozoneo, lo que hace que
aumente la fuerza de |as radiaciones nocivas que alcanzan la Tiera y
afecta por consiguiente a la salud humana y al medio ambiente; en
cuanto a los halones estos son entre 8 y 10 veces mds dafinos que los
clorofluorocarburos (CFC), que se prohibieron en todos los paises
industrializados en 1995. Por lo tanto el retiro y destruccién del halén de
los buques podria evitar en el futuro el agotamiento de la capa de
ozono y mejorar las perspectivas de pronta recuperacion de la misma,
teniendo en cuenta que de acuerdo a las informaciones de la OMI, las
emisiones de halones de los bugues se ha estimado entfre 300 y 400
toneladas o sea un 10% del total mundial,

C. Otros impactos ambientales de las emisiones gaseosas de los buques

Las emisiones de Oxidos de Nitrégenc [NOx) y de Compuestos
Orgdnicos Voldtiles (COV) contribuyen a la formacidn de ozono
superficial (contaminacion fotoquimica), que puede afectar a la salud
humana y a la vegetacidn. Asimismo las emisiones de Didxido de
Azufre (SO2) y Oxidos de Nitrégenc (NOx) se oxidan en la atmésfera y
forman particulas de sulfatos y nitratos, que junto @ las emisiones de
particulas primarias (como holin y polvo) forman particulas que
pueden dofiar la salud humana, Las emisiones de Oxidos de' Nitrégeno
[NOx} también contribuyen a la eutroficacion, exceso de nutiientes de
nitfrégeno, que pueden alterar el equilibrio de los fragiles ecosistemas,
incluidos los ecosistemas marinos.

IV. NORMATIVA INTERNACIONAL Y NACIONAL, APLICADA POR EL PERU,
REFERENTE A LA CONTAMINACION ATMOSFERICA DE LA CAPA DE OIONO Y
CAMBIO CLIMATICO, ORIENTADOS AL CONTROL DE LA EMISION DE GASES
CONTAMINANTES POR LAS FUENTES TERRESTRES

A. Resoluciones Legislativas

1. Mediante Resolucidon Legislativa N° 246185 de fecha 10 de mayo de
1993, el Pery aprueba el “"Convenio marco de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climético”, que entrd en vigor el 21 de marzo de
1994, en el referido convenio los geobiernos conformantes del mismo
recogen y comparten la informacidn sobre |las emisiones de gases
de efecto invernaderc y ponen en marcha estrategias nacionales
para abordar el problema de las emisiones de gases de efecto

- - invernadero. - :

2. Mediante Resolucion Legislativa N° 27824, de fecha 10 de setiembre
de 2002, el Peru raiificd el "Protocolo de Kyoto de la Convencion
Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climdtico", mediante
el cual se busca reducir las emisiones de goses de efecto
invernadero (NOx, SOx, CFC, COx, Halones, etfc.). Sobre el particular
el Consejo Nacional del Ambiente [CONAM), constituye la Autoridad
Nacional encargada del cumplimiento de las actividades
vinculadas ol mecanismo de desarrollo  limpio, suscribiendo

ENMIENDAS AL ANEXO DEL PROTOCOLO DE 1997
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acuerdos para desarrollar estos mecanismos en coordinacién con
los sectores involucrados.

Mediante Resolucidn Legislativa N° 26178, de fecha 26 de marzo de
1993, el Perl suscribe el Protocolo de Montreal, relativo a los
Sustancias Agotadoras de la Capa de Ozono, que entrd en vigor el
29 de junio del mismo afio. Con Resolucién Legislativa N° 27092 de
fecha 27 de abril de 1999 el Per0 aprueba la enmienda de
Copenhague al Protocolo de Montredl.

El 30 de junio del 2015, el Gobierno peruano aceptd ia invitacién de
la Organizacién para la Cooperacidén y Desarrollo Econdmico -
OCDE para participar en el “Programa Pais" que involucra diferentes
temdticas entre ellas el medio ambiente; asimismo, se contfinta
desarroliando el "Plan de Accidon del Programa de Pais 2012-2016"
entre el PerU y el PNUD que también involucra el tema del cambio
climdético.

Mediante Resolucidon Legislativa N° 24931 de fecha 25 de octubre
de 1988, el Perl aprueba el "Convenio de Viena para la Proteccion
de la Capa de Ozono”, que entrd en vigor el 06 de julio de 1989, La
Oficina Técnica de QOzonc [OTO/Perl), es la encargada de lo
aplicacién y seguimiento del Protocolo de Montreal relative a las
Sustancias Agotadoras de la Capa de Ozono y sus posteriores
enmiendas de Londres y Copenhague, Convenio de Viena para la
Proteccién de la Capa de Ozono.

B.Decretos Supremos

1.

Mediante Decreto Supremo N° 025-2005-EM, de fecha § de julio de
2005, se aprueba el cronograma de reduccidn progresiva del
contenido de azufre en el combustible Diesel N° 1 y Diesel N° 2,
estableciéndose una reduccion de hasta el 0,005 % masc en el 2010.

Mediante Decreto Supremo N° 012-2005-SA, de fecha 9 de mayo de
2005, se modifica el reglamento de los Niveles de Estados de Alerta
Nacionales para Contaminantes del Aire, determindndose los
estados de alertd nacionales de contaminantes del aire respecto de
los siguientes contaminantes criticos; Material Parficulado (PM10),
Didxido de Azufre (SO2). Mondxido de Carbono (CO}. Sulfuro de
Hidrogeno (H2S).

Mediante Decreto Supremo N° 069-2003-PCM, de fecha 14 de julio
de 2003, se adiciona, a los estdndares primarios de concentracién
mdxima de los contaminantes del aire, el valor de concentracion
anucl de plomo, expresado en microgramos por metro cubico
{ug/m3).

Mediante Decreto Supremo N® 074-2001-PCM, de fecha 22 de junio
de 2001, se agprueba el Reglamento de estGndares nacionales de
caiidad ambiental del aire, el misme que tiene como objetivo
proteger la salud, estableciendo los estdndares nacionales de

ENMIENDAS AL ANEXO DEL PROTOCOLO DE 1997
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calidad ambiental del aire y los lineamientos de estrategia para
alcanzarlos progresivamente. En el referido Decreto, se considera
como estandares primarios los niveles de concentracidn mdaximo de
los siguientes contaminantes del cire; Didxido de Azufre (SC2),
Monéxido de Carbono (CQO), Diéxido de Nitrdgeno (NO2), Material
Particulado con didmetro menor o igual a 10 micrometros (PM-10),
Ozono {03), Plomo (Pb), Sulfuro de Hidrégeno (H2S}.

BREVE COMENTARIO SOBRE EL ANEXO VI DEL CONVENIO INTERNACIONAL
PARA PREVENIR LA CONTAMINACION POR LOS BUQUES (MARPOL 73/78),
ANADIDO MEDIANTE EL PROTOCOLO DEL 1997.

El Anexo VI, establece los Reglas para Prevenir la Contaminacion
Atmosférica ocasionada por los Bugues, las cuales en sintesis se
fundamentan en lo siguiente:

a) Fijar Iimites de emisiones de Oxidos de Azufre (SOx) v de Oxidos de
Nitrégeno [NOx) de los escapes de los buques.

b) Fijar un limite mundial de 4,5% masa/masa del contenido de azufre
del fuel-oil pesado quemado en los bugues.

c) Establecer zonas de control de emisiones de Oxidos de Azufre (SOx),
en las que el combustible de los bugues debe tener un contenide de
awufre de menos del 1,5% o deben aplicarse tecnologias de
reduccién equivalentes.

d) Prohibir las emisiones deliberadas de substancias agotadoras de ia
capa de czono, consignadas en el Protocolo de Montreal.

e) Fijar limites de emisiones de Oxido de Nitrdgeno [NOx) de los motores
diesel con una potencia de salida superior a 130 Kw., instalado @
‘bordo de un buque constuido el 1 de enero de 2000 o
posteriormente, y o todo motor diesel con una potencia de salida
superior @ 130 Kw., que haya sido objeto de una transformacion
importante el 1 de enero de 2000 6 posteriormente.

f) Establecer disposiciones voluntarias para la regulacién de las
emisiones de Compuestos Orgdanicos Voiatites (COV).

g) Prohibir la incineracion a bordo de difenilos policlorados (PCB),
cloruros de poilivinilo (PVC), basuras que contengan metales pesados
en concentraciones que no sean trazas (unidad de concentracién

—expresadda - en --ppm}-productos— refinados ~del-—petrélec-~que—
contengan compuestos halogenades, entre otros de  similares
caracteristicas.

El dmbito de aplicacién del Anexo VI del Convenic MARPOL 73/78,
constituye todo buque de arqueo bruto igual o superior a 400 y todas las
plataformas de perforacién y ofras plataformas, fijas y flotantes; asimismo,
en el caso de los bugues de arqueo bruto inferior a 400, la Administracién
podrd establecer las normas pertinentes para que se cumplan las
disposiciones consignadas en el referido Anexo. :

ENMIENDAS AL ANEXO DEL PROTOCOLO DE 1997
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V1.

La Administraciéon tiene la potestad de expedir el "Certificado
Internacional de Prevencién de la Contaminacion Atmosférica”, ¢ de
delegar a cualquier persona u organizacién debidamente autorizada por
ella esta potestad. En cualquier caso la Administracién asume la total
responsabilidad del certificado.

£l Certificado serd expedido a todo buque de arqueo bruto igud o
superior a 400, que redlice vigies a puertos o terminales mar adentro
sometidos a la jurisdiccion de otras partes v a las plataformas y torres de
perforacion que realicen vigjes @ aguas sometidas a la soberania o
jurisdliccion de otras partes, en el Protocolo de 1997.

Asimismo, el Gobierno de una parte en el Protocolo de 1997 podrd, a
requerimiento de la Administracién, hacer que un buque sea objeto de
reconocimiento vy, si estima que cumple las disposiciones establecidas en
el Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78. expedir o autorizar la expedicion
a ese buque de un Certificado Internacional de Prevencién de Ik
Contaminacidn Atmosférica.

DIAGNOSTICO DEL ESTADO DE LA CONTAMINACION ATMOSFERICA POR
LOS BUQUES EN EL PERU

No se cuenta con normas ambientales para el control de la calidad de las
emisiones de los buques, por lo gue no existen estudios de investigacién
en el cual se identifique el estado actual de la contaminacion por las
emisiones de los mismos, debido a gue no se han implementado medidas
de gestiéon adecuadas en el manejo de las emisiones procedentes de los
buques.

De acuerdo al articulo 2° de la Ley N° 26734, de fecha 31 diciembre 1996,
que aprueba la Ley del Organismo Supervisor de Inversién en Energia
(OSINERG}, modificada por la Ley N° 28944, de fecha 23 de enero del
2007, es mision del OSINERG regular, supervisar vy fiscalizar, en el dmbito
nacional, el cumplimiento de las disposiciones legales y teécnicas
relacionadas con las actividades de los subsectores de electricidad,
hidrocarburos y mireria, asi como el cumplimiento de las normas legales y
técnicas referidas a la conservacién y proteccion del medic ambiente en
el desarrollo de dichas actividades.

Segun el articulo é° del Decreto Supremo N° 046-93-EM, de fecha 12 de
noviembre de 1993, que aprueba el Reglamento para la proteccidn
Ambiental de las Actividades de Hidrocarburos, comresponde a I
Direccion General de Asuntos Ambientales Energéticos, del Ministerio de
Energia y Minas, aprobar ¢ modificar, mediante resolucion directoral, los
estdndares de emisidn.

La Ley 27444, Ley del Sistema Nacional de Evaluacién del Impacto
Ambiental, establece que la fiscalizacién comesponderd a la Direccidn
General de Capitanias y Guardacostas.
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VIl

VI

MECANISMOS PARA IMPLEMENTAR EL ANEXO VI DEL CONVENIO
INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA CONTAMINACION POR LOS BUQUES
(MARPOL 73/78), ANADIDO MEDIANTE EL PROTOCOLO DE 1997 EN EL PERU.

La implementacidon de lo establecido en el Anexo VI del Convenio
MARPOL 73/78 en el Pery, compete a la Direccidn General de Capitanias
y Guardacostas (Auteridad Maritima Nacional), ia misma que debe
redlizarse en concordancia con los procedimientos establecimientos v la
redlidad nacional de los bugues de navegacion maritimas.

Serd necesario normar la necesidad de instalaciones de recepcion en los
puertos para el manejo de sustancias que agetan la capa de ozono
establecidas en la Regla 12 del citado Anexo.

Elaborar una base estadistica de los buques nacionales que transitan por
todo el mar pervano en donde se incluya datos referidos a tipo de motor,
tiempo de antigledad, entre otros, relacionados con el cumplimiento del
Anexo VI,

En coordinacidn con la Direccidn General de Salud Ambiental, el
Organismo Supervisor de Inversidon en Energia {OSINERG), el Ministerio de
Energia y Minas, Ministerio de la Produccidn, Ministerio- del Ambiente,
Autoridad Portuaria Nacional, elaborar un diagnédstico del estado de la
contaminacidn por los buques en el litoral peruano.

COMPATIBILIDAD ENTRE EL INSTRUMENTO INTERNACIONAL Y LA
LEGISLACION NACIONAL

Las reglas para prevenir la contaminacion atmosféerica ocasionada por los
buques. consignadas en el Anexo VI del Convenio Internacional para
Prevenir la Contaminacion por los Buques, ahadidas mediante el Protocolo
de 1997, establecen una serie de aspectos netamente vinculantes con la
normativa nacienal como son la fijacidn de limites para las emisiones de
Oxidos de Azufre (SOx) y de Oxidos de Nitrégeno (NOx) de los escapes de
los buques, regulaciones para las emisiones de los Contaminantes
Orgdnicos Voldatiles (COV), prohibir las emisicnes deliberadas de las
sustoncias agotadoras de la Capa de Ozono (NOx, SOx, CFC, COx,
Halones, etc.), consignadas en el Protocolo de Montreal; asi como fijar un
limite mundial de 4,5% masa/masa del contenido de azufre del fuel-oil
quemado en los bugues.

Estos aspectos vinculantes, constituyen a su vez una integracién idénea
entre_el control de_emisiones_gaseosas_contaminantes_producidas por las
fuentes de emisidn terrestre (en la cual se orienta nuestra normativa) v las
fuentes de emision de navegacién maritima, en la cual nuestra normativa
no incide de forma directa a pesar que es una fuente de contaminacién
atmosférica que va en aumento constituyendo casi el 4% de las fuentes de
emisidn de gases contaminantes a nivel mundial.

En tGl sentido, no contraviene la legislocién nacional en la materia, sino por
el contrario, elaborar la normativa respecto a este tipo de emisiones
incluidas en el Anexo VI seria netamente complementaria, proporcionando
nuevas hemamientas de control y vigilancia de las emisiones gaseosas
contaminantes producidas por ios bugques.
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IX ANALISIS, COSTO Y BENEFICIO A CONSIDERAR PARA IMPLANTAR EL

PROTOCOLO DE 1997

Le implantacién del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78, conlleva a un
andlisis técnico econdmico fundamentado en una metodologia acorde
con nuestra realidad y a las disposiciones de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) y que vincule variables como el nUmero de
embarcaciones e instalaciones sujetas al dmbito de aplicaciéon del
referido Anexo, costo de las técnicas, equipos, capacitacion, tecnologia.
entre ofros que deberdn implementarse para lograr la reduccion eficaz
de las emisiones de gases contaminantes.

Asimismo se debe tener en cuenta que la reduccidn del contenido de
ozufre en los combustibles, impulsada ya desde hace varios afios por
distintos paises, y ratificada para el combustible de uso maritimo en cierta
forma por el nuevo Anexo Vi del Convenio MARPOL 73/78, repercutird en
ciertas ventajas para los bugues en Io que concierne ¢ la eficacia del
fuhcionamiento y al costo de mantenimiento, medida que favoreceria la
sustentabilidad en el largo plazo de las aplicaciones de las reglas del
Anexo VI.

Otros aspectos a cuantificar serian los referentes a la implementaciéon de
protocolos de muestreo en los combustibles utilizados por los bugques a fin
de comprobar medionte inspecciones periddicas a cargo de la Autoridad
Maritima el cumpiimiento de lo dispuesto en el Anexo VI del Convenio
MARPOL 73/78, asi como proponer directrices sobre sistemas de
depuracion de los gases de escape u otras técnicas destinadas a limitar
las emisiones de SOx, NOx, CO2.
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EVALUACION DE LAS ENMIENDAS AL PROTOCOLO DE 1997 QUE ENMIENDA
EL CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA CONTAMINACION POR
LOS BUQUES, 1973, MODIFICADO POR EL PROTOCOLO DE 1978 (Anexo VI
revisado del Convenio MARPOL)

Enmiendas de 2005 al Anexo Vi del Convenio MARPOL y Cédigo Técnico sobre NOx ~

1.

2,

MEPC 132(53)

ANTECEDENTES

a. El Anexo VI tiene la misma forma que los demds anexos, es decir, estd
compuesto por regulaciones ordenadas en capitulos donde figuran las
reglas a seguir y apéndices para el cumplimiento del anexo vy por
consiguiente del MARPOL 73/78; pero a diferencia de los otros, incluye el
"Cédigo Técnico relativo al Control de las Emisiones de Oxidos de
Nitrégeno provenientes de los Motores Diésel Marinos”, donde se
establecen los procedimientos obligatorios de prueba, reconocimiento y
certificaciéon de esos motores para asegurar que se encuentran dentro
de los limites establecidos, necesarios para minimizor la contaminacion
proveniente de ellos.

b. Cédigo Técnico sobre los NOx

El 26 de septiembre de 1997, la Conferencia de las Partes en el Convenio
internacional para prevenir la contaminacién por los buques, 1973,
meodificado por el Protocolo de 1978 {(MARPOL 73/78), aprobd mediante
resolucién 2 de la Conferencia, el Cédigo técnico relativo al control de
las emisiones de Oxidos de nitrdgeno de los motores diésel marinos
{Codigo Técnico sobre los NOx), En virtud de lo dispuesto en el Anexo VI
del MARPOL 73/78, tlitulado “Reglas para prevenir la contaminacion
atmosférica ocasionada por los buques”, v a partir de la enfrada en
vigor de dicho ¢anexo, todos los motores diésel marinos ¢ los que se
aplique la regla 13 de ese anexo han de gjustarse d lo dispuesto en el
Cédigo.

BREVE RESUMEN

La Resolucién MEPC 132(53) adoptada el 22 de julio del 2005, en vigor el 22

de noviembre de 2004, establece enmiendas al Anexo Vi del Convenio.
MARPOL-1973 modificado por -el-Protocele-de-1978-y-al -Codigo-Técnico-

sobre los NOx, anadiendo y modificando la regla 2 14), relativo o la fecha
de vencimiento del Certificado Internacional para Prevenir la
Contaminacién  Atmosférica, regic 5 2) y 5) 3, respecto a los
reconocimientos iniciales, de renovacion, intermedios, anuales y adicionales
aplicado a todo bugue de argueo bruto igual o superior de 400 y a todas
las torres de perforacion y otras plataformas fijas o flotantes, regla 13 relativo
al reconocimiento de los motores v equipos de bugues de arqueo bruto
inferior a 400 por el Estado Rector del Puerto, de acuerdo a lo dispuesto en
el Codigo Tecnico sobre NOx y regla 6 4)5) y 7 4)7) respecto a la expedicion
y refrendo del Certificado Internacional para Prevenir la Contaminacion
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Atmosférica por un gobierno de la jurisdiccién y por ofro gobiemo

l

respectivamente, los cuales sean Parte del Protocolo de 1997.

Asimismo, modifica la regla 8 8) respecto a la redaccion del Certificado
mencionado en el pdrrafo anterior, regla 9 9) relativo a la vigencia del
Certificado por un periodo de 5 afios previos reconccimientos efectuados v
a la prérroga de la validez del mismo por tres meses en adicion cuando el
buque se encuentre en ruta y regla 14 3} relacionado a las zonas especiales
de acuerdo al Anexo V.,

3. DEFINICION DE TERMINOS

Q.

o

Cédigo Técnico sobre los NOx.- Cédigo Técnico relativo al control de las
emisiones de Oxido de nitrégeno de los motores diésel marinos,

Emisidn.- Liberacion a la atmdosfera o al mar por los bugues de sustancias
sometidas a control.

Motor Diésel Marino.- Motor alternativo de combustion interna que
funciona con combustible liquido o mixto.

NOx.- Oxidos de Nitrégeno procedentes de la combustién de los motores

diésel marino, los cuales no deberdn reducir la potencia del motor en un
1.0 % ni aumentar el consumo de combustible en mdas de un 2,0 %.

SOx.- Oxidos de azufre contenido en todo fueloil a bordo de los buques

4, NORMATIVIDAD INTERNACIONAL

a.

Resolucion MEPC 53/24 de fecha 1 de agosto del 2005, Informe del
Comité de Proteccidn del Medio Marino sobre su 53° periodo de
sesiones, mediante el cual se adjuntan los anexos del 15 al 38 gque
adoptan enmiendas al Anexo | y Anexo VI del Convenio MARPOL de
1973, modificado por el Protocolo de 1978.

Regla 2 5) del Anexo VI del Convenio MARPOL, Procedimiento de
enmienda aplicable al Cédigo Técnico sobre los NOx.

'5. NORMATIVIDAD NACIONAL

qa.

Resolucidn Directoral N° 024-2010/DCG de fecha 12 de enero del 2010,
aprueba Normas para la Prevencion de la Contaminacion Atmosférica
ocasionada por los Bugues, Documento de Cumplimiento y Cuadernillo
de Construccidny Equipo.

Decreto Supremo N° 029-2013-RE de fecha 25 de junio del 2013 que
ratifica el "Protocolo de 1997 que enmienda el convenio Internacional
para Prevenir la contaminacion por los Bugues, 1973, modificado por el
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Protocolo de 1978", aprobado por Resolucidn Legislativa N° 30043 de
fecha 30 de mayo del 2013.

6. CONTEXTO INTERNACIONAL

La Republica de Panamd& mediante Resolucion N° 106-OMI-37-DGMM de
fecha 246 de diciembre del 2007, adoptd las enmiendas al Cédigo Técnico
sobre los NOx, disponiendo su aplicacion con la finalidad de controlar 1as
emisiones de los oxidos de nitrégeno de los motores diésel marinos, tal es asi
gue ofros paises como Estados Partes de la OMI vienen elaborando
proyectos de rescluciones a las enmiendas del mencionado codlgo como
es el caso de Ecuador, Chile y Argentina,

7. JUSTIFICACION PARA IMPLEMENTAR LA ENMIENDA

Es muy importante reducir los oxidos de nitrdgeno de los gases de escape
de los bugues, porque son los principales causantes de la lluvia acida que
pueden dafar los ecosisiernas marings y al hombre.

a. Como medida primaria se debe modificar algin parémetro relacionado
con el funcionamiento del motor, con la findlidad de conseguir una
combustidn mds completa, como por ejemplo en la inyeccidn de
combustible, en la cual destaca el sistema “commoen rail” basado en
hacer preinyecciones antes y después de |a inyeccién principal para
reducir la formacién de NOx hasta en un 20%, el enfriamiento de aire de
admisidn anies de que entre al motor, ya que a mayor temperatura se
originarian mayores emisiones de NOx, |a recircuiacion de los gases de
escape y la varacién de presidn y temperatura.

b. Asi mismo, como medida secundaria para reducir las emisiones de NOx
 es utilizando el sistema SCR, basado en la inyeccion de amoniaco o urea
a los goses de escape, los mismos que al entrar en reaccién producen
nitrégeno y vaper de aguaq, los cuales no son contaminantes para el
ambiente.

¢. En ese sentido una alternativa de combustible para los motores es el gas
natural, ya que reduce en un 80% a 90% las emisiones de NOx, asi como
también hoy en dia en el mercado europeo existe un motor diésel
marino seleccionado para los buques que estén en construccion, se
trata del modelo WARSTSILA 38 de 4 tiempos, mas ligero y compacio que
los existenies, con menos piezas y requisitos de mantenimiento,
‘Compdadtible con Ids HoHAGES del nivel (I'delad OMIL

8. MECANISMOS PARA IMPLEMENTACION

Hacer uso de un sistema de limpieza de los gases de escape debidamente
aprobado por el fabricante de la construccion y certificado por la
Autoridad Maritima Nacional previo reconocimiento, para reducir la
cantidad de emisiones de NOx, incluido la de los motores propulsores.

7
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a

9. BENEFICIOS PARA EL PERU

Mejoramiento en la calidad de los combustibles (impios), incremento en
la demanda de combusiible.

Reduccién de las emisiones contaminantes en ias zonas portuarias del
pais.

Incremenfo de la navegacién nacional e internacional por el teritorio
nacional.

Transferencia y uso de tecnologias limpias con paises desarrollados.

10. CONCLUSIONES

Existe una preocupacidn permanente por la comunidad maritima
internacional del cual Perd no es la excepcidn, sobre la emisidon de gases
contaminantes a la atmosfera, por lo cual el medio ambiente estd
considercdo en todos los aspectos a bordo de los buques, por ello es
necesario tomar la iniciativa y ser participe en la implementacion de las
enmiendas al Codigo Técnico NOx.

. RECOMENDACION

Por lo anteriormente expuesto, es recomendable proceder con el
perfeccionamiento interno de estas enmiendas y una vez concluido dicho
proceso, la Direccién General de Capitanias y Guardacostas procederd a
implementar la normativa correspondiente a través de una Resolucidn
Directoral.
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Enmiendas de 2008 al Anexo V| revisado del Convenio MARPOL - MEPC 174(58)
Enmiendas de 2008 al Cédigo Técnico sobre los NOx - MEPC 177(58)

1. ANTECEDENTES

El Protocolo de 1997 al Anexo VI del Convenio MARPOL relativo a la
Prevencidn de la Contaminacion Atmosférica y el Codigo Técnico sobre los
NOx 1997 entraron en vigor el 19 de mayo del 2005, Fueron enmendados
mediante la Resolucién MEPC 132(53) adopiada con fecha 22 de julio del
2005 y en vigor el 22 de noviembre de 2006,

El MEPC 53, convino en que el Anexo VI del Convenio MARPOL vy el Codigo
Técnico sobre los NOx fueran objeto de una revision, que se concluyd en el
MEPC 358, resultando el Cdodigo Técnico sobre los NOx 2008 vigente a la
fecha.

. BREVE RESUMEN

La Resolucidon MEPC 176(58) adoptada el 10 de octubre del 2008 y en vigor
el 1 de julio del 2010, hace referencia a un proyecto de trabgjo de revision
al Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78, que modifica las reglas del 1 al 18
amplionde el dmbito de aplicacién, términos y definiciones v establece
exenciones, equivalencias y modificacion en la pare textual de
reconocimientos, expedicidn, refrendos y modelo internacional  del
certificado de Prevencion de la Contaminacion Atmosférica.

La MEPC 177(58) adoptada el 10 de octubre del 2008 y en vigor el 1 de julio
de! 2010, establece el mandato para el subcomité BLG a fin de que se
actudlice o elabore las directrices exigidas en virtud del Anexo VI revisado
del Convenio MARPOL vy del Cédigo Técnico sobre los NOx; es decir que
debe emitir directrices para la vigilancia del contenido del medio de azufre
a escala mundial de fueloil residual suministrado para el uso a bordo de los
buques, directriz relativa al muestreo de fueloil para determinar el
cumplimiento de lo dispuesto en el Anexo VI del Convenio MARPOL,
Enmiendas a las directrices revisadas para efectuar reconocimienio de
conformidad con el sistema Armonizado de Reconocimienio y Certificacion
SARC, directriz sobre la supervision por el Estado Rector del Puerto ensu 59 y
60 periodo de sesiones.

. RECOMENDACION

Por lo expuesto, se recomienda el perfeccionamiento interno de las
enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL, dispuestas en |a resolucién
MEPC 176 (58) y MEPC 177(58) por parte de la Direccién de Tratados del
Ministerio de Relaciones Exteriores. Una vez concluido dicho proceso de
perfeccionamiento interno, la Direccién General de Capitanias vy
Guardacostas procederd a implementar la normativa correspondiente.
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Enmiendas de 2010 al Anexo (zona de control de emisiones de Nertfeamérica) -« MEPC
190(40)

1. ANTECEDENTES

La Organizaciéon Maritima Internccional en el afio 2006 y 2007 designd al
Mar Bdltico y el Mar del Norte como zonas de control de emisiones
respectivamente, limitando de esa manera el contenido de azufre en Ios
combustibles marinos. Afios mds tarde el transporte maritimo ocasionaba
mayoritariamente la contaminacién del aire por emisiones de NOx, SOx vy
material particulado procedente de buques de carga de mds de 500 TRB,
emitiéndose gran parte de estos gases dentro de las 12 millas del mar
territorial, amenazando la biodiversidad y trayendo una serie de problemas
sociales y ambientales como es el caso de la eutrefizacion, incluso un
estudio de la OMI estimé que para el afio 2007 los bugues habian emitido
1046 millones de toneladas de CO2.

Para el afio 2011 la flota mercante tuvo mds de 50,000 bugues en lo que
respecta al fransporte maritimo, en Europa se crearon zonas donde las
emisiones de NOx y SOX, producides por la quema de combustible sean
controladas, a consecuencia de los problemas de la lluvia dcida.

2. BREVE RESUMEN

La resolucion MEPC 190(40) adoptada el 26 de marzo del 2010, en vigor el |
de agosto del 2011 respecto a las reglas 13 y 14 y nuevo apendice VI del
Anexo VI revisado del Convenio MARPOL, relativo a las zonas de control de
emisiones de Norteamérica (zona maritima frente a las costas del Pacifico
de los Estados Unidos y Canadd), Mar Baltico y otras zonas maritimas {Golfo
de México, Francia e islas del archipiélago de Hawdai), iimitadas por lineas
geodésicas unidas por coordenadas.

3. DEFINICION DE TERMINOS

Zona de Control de Emisiones.- Zona en la que es necesario adoptar
medidas especiales de  cardcter obligatorio para prevenir, reducir vy
contener la contaminacién atmosférica por NOx o SOx y materia
particulada, o los tres fipos de emisiones y sus consiguientes efectos
negativos en la salud de los seres humanos y el medio ambiente,

-4:-NORMATIVIDAD-INTERNACIONAL-

Resolucidn MEPC 176 (58) adoptado el 1 de julio del 2010, sobre enmiendas
al Anexo VI revisado del Convenio MARPOL vy su Protocolo de 1997,

5. NORMATIVIDAD NACIONAL

Resolucidn Legislativa N° 30043 de fecha 7 de junio del 2013, aprobacién del
Protocolo de 1997 que incorpora el Anexo VI del Convenio MARPOL, reglas
para prevenir la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques.
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6. JUSTIFICACION PARA LA ADHESION DEL PERU

Teniendo en consideracion que la aplicacién de la siguiente enmienda
afecta a los bugues de bandera peruana que efectian navegacion
maritima internacional; tal es el caso del Humboldt que efectia navegacién
con fines de investigacién cientifica por zonas de la Antdrtida v otros que
navegan por zonas maritimas en las costas del pacifico y costas atldnticas,
es necesario implementar a la normativa nacional las enmiendas relativas a
las zonas de control de emisiones.

7. BENEFICIOS

a. Permite cumplir como pais los limites especificados en las lineas
geodésicas dispuestas en la MEPC 190(40), como Estado Contratante
del Protocolo 1997,

b. Nos ayuda a identificar zongs que pueden ser daRadas
ecolégicamente en cuanto refiere a su hdbitat, ecosisternas acudticos,
calidad e agua, entre otros; por efectos negativos de las emisiones de
NOx y SOk,

8. CONCLUSIONES

La delimitacién de zonas de control de emisiones, nos brinda informacion
relativa a las condiciones metecroldégicas de la zona propuesta, la
naturateza del tréfico maritimo, medidas de control adoptada por las partes
e idenfificacién de concentraciones ambientales de contaminacion
atmosférica y sus efectos al ambiente y Ia salud.

9. RECOMENDACION

Por lo anteriormente expuesto es recomendable adoptar ias enmiendas
sobre zonas de contfrol de las emisiones ocasionada por los buques,
teniendo en consideracion los 47 puntos de coordenadas dispuestas para
las zonos maritimas frente a las costas del Pacifico de los Estados Unidos, fos
206 puntos de coordenadas dispuestas para las zonas maritimas frente a las
‘costas Atldnticasde los Estadts Unidos, Canadd, Friahcid v Golfo de Mékics
y los 45 puntos de coordenadas dispuestas para la zona maritima frente a
las costas de las islas del archipiélago de Hawai.

Una vez concluido el procesc de perfeccionamiento interno de estas
enmiendas, la Direccion General de Capitanias y Guardacostas procederd
a implementar la normativa comespondiente a través de una Resolucion
Directoral.
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Enmiendas de 2010, formulario revisado del suplemento del Cerificado IAPP - MEPC
194(41)

1. ANTECEDENTES

El Anexo Vi revisado se adoptd mediante Resolucion MEPC 174(58) de fecha
10 de octlubre de 2008 y entrd en vigor el 1 de julio del 2010, modifica las
reglas del 1 al 18 ampliando el dmbito de aplicacidn, términos v definiciones
y establece exenciones, equivalencias y modificacion en la parte textual de
reconocimientos, expedicién, refrendos y modelo internacional del
certificado de Prevencion de la Contaminacion Atmosférica.

. BREVE RESUMEN

La resclucion MEPC 194(41) adoptada el 1 de octubre del 2010 y en vigor el
| de febrero del 2012, respecto al modelo revisado del suplemento del
Certificado Internacional de Prevencidn de la Contaminacién Atmosférica
(Certificado 1APP), establece enmiendas en el parrafo 2.3 valores limites de
fueloil con contenido de azufre que no debe exceder un buque cuando
opera fuera y dentro de una zona de control de emisiones.

. NORMATIVIDAD INTERNACIONAL

Regia 14 y Apéndice | al Anexo V] del Convenio MARPOL 73/78, relativo al
Modelo del Certificado Internacional de Prevencién de la Contaminacién
Atmosférica y su suplementa.

. NORMATIVIDAD NACIONAL

Resolucidon Directoral N° 024-2010/DCG de fecha 12 de enero del 2010,
aprueba Normas para la Prevencidn de la Contaminacién Atmostérica
ocasionada por 10s Bugues, Documento de Cumplimiento v Cuaderniilo de
Construccién y Equipo.

. CONCLUSIONES

Es necesario detallar en el suplemento del Certificado internacional para
Prevenir la Contaminacién Atmosférica, los valores limites de contenido de
azufre en fueloil utilizado por un buque, dentro vy fuera de las zonas de
control de emisiones,
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é. RECOMENDACION

Por lo anteriormente expuesto es recomendable adoptar las enmiendas
sobre el modelo revisado del suplemento del Certificado Internacional para
Prevenir la Contaminacion Atmosférica, debiéndose modificar tal
cerificado de acuerdo a las exigencias de la OMI.

Una vez conciuido el proceso de perfeccionamiento interno de estas
enmiendas. la Direccion General de Capitanias y Guardacostas procederd
a implementar la normativa correspondiente a traves de una Resolucidn
Directoral.
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Enmiendas de 2011 a las Reglas 13 y 14 y al Apéndice VIl del Anexo V! revisado del
Convenic MARPOL) - MEPC 202(42)

1. ANTECEDENTES

£l Anexo Vlrevisado se adoptd mediante fa resolucién MEPC.176 {58) y entrd
en vigor el 1 de julio de 2010.

2. BREVE RESUMEN

La Resolucién MEPC 202{62) adoptada el 15 de julio del 2011 y en vigor el 1
de enero del 2013, enmienda a las reglas 13y 14y al apéndice VIl del Anexo
VI revisado del Convenio MARPOL, relativas la designacién de zonas de
control de emisiones del Mar Caribe de los Estados Unidos v exencidn de
determinados buques que operan en la zona de control de las emisiones de
Norteamérica y en las zonas de control de'las emisiones del Mar Caribe de
los Estados Unidos.

Asimismo, se sustituye el pdrrafo 6 sobre las zonas de control de las emisiones
y s& enmienda el pamrafo 7.3 de la regla 13.

£l parafo 3 de la regla 14 relativo a la designacion de zonas de control de
emisiones seran la Zona del Mar Bdltico, la Zona Norte de Norteamérica y
Zona Mar del Caribbe de los Estados Unidos vy el pdirafo 4y 7 de lc regla 14
estableciendo exenciones a los bugues gue operen en la zona del Mar
Caribe y Zona de Norteamérica durante 12 meses siguientes a la entrada en
vigor de la enmienda.

3. NORMATIVIDAD INTERNACIONAL
Resolucidn MEPC 176 (58} en vigor el 1 de julio del 2010, sobre enmiendas al
Anexo VI revisado del Convenio MARPOL.

4. NORMATIVIDAD NACIONAL

Resclucion Directoral N° 024-2010/DCG de fecha 12 de enero del 2010,

-aprueba Normas. para._la. prevencién .de_la_Contaminacion_Atmosférica.

ocasionada por los Buques, Documento de Cumplimiento y Cuadernillo de
Construccion y Equipo.

5. CONCLUSION
Las zonas limitadas como de control de emisiones para el Mar Baltico, Mar

del Norteamérica y del Caribe son importantes para los bugques de bandera
que realizan navegacidn internacionadl, ya que o través de las exigencias de
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ia OMI nos compromete cada vez mdés en adoptar medidas y aplicar
métodos para reducir emisiones contaminantes al ambiente.

6. RECOMENDACION

Se recomienda que la Direccién de Tratados del Ministerio de Relaciones
Exteriores, redlice los trdmites para la adopcidn de las citadas enmiendas
dispuestas en la resolucion MEPC 202(62), la misma que entrd en vigor a
nivel internacional el | de enero del 2013.

Una vez concluido el proceso de peifeccionamiento intemo de estas
enmiendas, la Direccién General de Capitanias y Guardacostas procederd
a implementar la normativa correspondlen’re a través de una Resolucion
Directeral.
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Enmiendas de 2011 al Anexo VI del Convenio MARFOL - MEPC 203(52)

Enmiendas de 2012 al Anexo VI del Convenio MARPOL en virtud al Cédigo NOx - MEPC

217(63)

1. ANTECEDENTES

El Anexo V] revisado se adoptd mediante la resolucion MEPC.174(58) v entrd
en vigorel 1 de julio de 2010.

Las enmiendas al Anexo VI y la inclusion de un capitulo 4 nuevo fienen
como objetivo mejorar la eficiencia energética de los buques a través de un
conjunto de normas de funcionamiento técnico que se traducirian en una
reduccion de las emisiones de todas las sustancias procedentes del fueloil v
de su proceso de combustion, incluidas aquellas ya reguladas por el Anexo
VI,

. BREVE RESUMEN

La Resolucion MEPC.203 (62) adopta el 15 de julio del 2011 y en vigor &l 1 de
Enero de 2013, respecto a la ampliacidn del dmbite de aplicacién y
definicidn de los términos no contemplado en la Edicidn 2009 det Convenio
MARPOL, también dispone la aplicacion del Certificado Internacional de
Eficiencia Energética y su suplemento a los buques mayores de 400 de
arqueo bruto, previos reconocimiento iniciales, de rencvacién, anuaies,
intermedios y adicional, estableciéndose en la regla 22 v 23 el Plan de
Gestion de Eficiencia Energética del Buque (SEEMP) y el fomento de
cooperacidn y transferencia de tecnologia relacionadas con la mejora de
la eficiencia respectivamente, ‘

La Resolucion MEPC 217 {63) adopta el 2 de marzo del 2012 y en vigor el 1
de Agosto del 2013, respecto al Plan Regional de Instalaciones Portuarias de
Recepcion en virtud del Anexo VI del Convenio MARPOL vy Certificacidn de
Motores Marinos Diésel, provistos de sistemas de reduccidon catalitica
selectiva en virtud del Cddigo Técnico sobre los NOx, 2008, anadiendo el
nuevo pérrafo 1 bis a la regla 17 del Anexo VI e indicando que los Estados
insulares deben tener en cuenta las directrices para elaborar el Plan
Regional de Instalaciones de Recepcidon y pormenores de Centros
Regionales de Recepcidn de Desechos de los Bugues vy de los puertos que
dispongan de instalaciones limitadas.

Asimismo en el pdrrafo 2.2.4 y el pérrafo 2.2.5.1 del Cédigo Técnico sobre los
NOx' son sustituidos.

. DEFINICION DE TERMINOS
De acuerdo a la Resolucidn MEPC. 203(62)

a. Bugue de Carga Refrigerada.- quue proyectado al transporte exclusive
de carga refrigerada en bodegas.
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b. Bugue de Carga Rodada.- Buque de transbordo rodado de varias
cubiertas proyectado para el transporte de automdviles y camiones
vacios.

c. Buque Gasero.- Buque de carga construido © adaptado al transporte a
granel de cualquier gas licuado.

d. Bugue Nuevo.- Buque cuyo contrato de construccidn es a partir del 1 de
enero del 2013, o cuya quilla sea colocada a partir del 1 de julio del 2013
0 cuya enfrega se produzca a partir del 1 de julio del 2015.

e. Bugue Tanque.- Se entiende por buque tangque quimiguero o petrolero.
f. Bugue de Pasgje .- Buque que transporta mds de 12 pasajeros.

g. Bugue Portacontenedores.- Buque proyectado al transporie de
contenedores en bodegas y en cubierta.

h. Granelero.- Buque cuya funcidén principal es transportar carga seca a
granel, incluidos los mineraleros.

i. Instalado.- Motor diésel marino instalado o destinado a ser instalado en
un buque, incluido un motor diésel marino auxiliar portdtil, solo en el caso
de que su sistema de aprovisionamiento de combustible, de enfriamiento
o escape sea parte integrante del buque.

j. Transformacién Importante.- Transformacion de un bugque que dltere su
capacidad de fransporte, potencia de motor, tipo del bugue o que
altere la eficiencia energética del mismo.

4. NORMATIVIDAD INTERNACIONAL

a. Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78, relativo a la Prevencion de la
Contaminacion Atmosférica,

b. Cédigo técnico relativo al control de las emisiones de dxidos de nitrdgeno

~de los moteres diésel marinos 2008, el mismo que enfrd en vigencia
internacionalmente el 1 de julio del 2010.

5. NORMATIVIDAD NACIONAL

Resolucidn Directoral N° 024-2010/DCG de fecha 12 de enero del 2010,
aprueba Normas para la prevencion de la Contaminacién Atmosférica
ocasionada por los Buques, Documento de Cumplimiento y Cuadernillo de
Construccidn y Equipo.

ENMIENDAS AL ANEXO DEL PROTOCOLO DE 1997
Pag. 24 de 27

%
-



4. CONCLUSION

Es necesario emitir los nuevos lineamientos nacionales sobre las enmiendas
al Anexo VI del Convenioc MARPOL, relativo ¢ la Prevencidn de la
Contaminacidn Atmosférica, de acuerdo a las MEPC 203 (62) y MEPC
217(63) que entraron en vigor en enero y agosto del 2013 respectivamente,
asi como disponer mediante Resolucidn Directoral, la emisién del Certificado
Internacional de Eficiencia Energética y su suplemento a los bugues
mayores de 400 de arqueo bruto.

RECOMENDACION

Se recomienda que la Direccion de Tratados del Ministerio de Relaciones
Exteriores, redlice los trdmites para la adopcidn de las citadas enmiendas ol
Anexo VI del Convenio MARPOL y Cédigo Técnico relativo al control de las
emisiones de dxidos de nitrdgeno de los motores: diésel.marinos - Codigo
NOX. : ‘ T

Una vez concluido el proceso de perfeccionamiento interno de estas
enmiendas, la Direccion General de Capitanias y Guardacostas procederd
‘a implementar la normativa correspondiente a través de una Resolucion
Directoral.
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Enmiendas de 2014 al Anexo VI del Convenio MARPOL - MEPC 247(64)
Para conferir uso obligatorio del Cédigo Il

1. ANTECEDENTES

Resolucidn A.1070 {28} adoptado el 4 de diciembre del 2013, "Cédigo para
la Implantacién de los Instrumentos de la OMI - Cédigo I, relativo al Plan de
Auditorias de los Estados Miembros.

Resolucidn A. 1067(28) adoptado el 4 de diciembre del 2013, "Marco vy
- Procedimientos para el Plan de Auditorias de los Estados Miembros de Ia
OoMI"

. BREVE RESUMEN

La MEPC 247{66) fue adoptada el 4 de abril del 2014 y entrard en vigor et
1de Enero del 2016, enmienda al Anexo VI del Convenio MARPOL, para
conferir obligatoriedad al Cédigo Hll relative a la impiantacidn de los
instrumentos de la OMI, se ahiaden definiciones a la Regla 2 y un nuevo
capitulo 5 respecto a la verificacién del cumplimiento de las disposiciones
del anexo; debe tenerse en cuenta que en la nueva regla 24 de este
capitulo, las palabras "deberia/deberian” utilizadas en el Cédigo il {anexo
de la resolucidn A.1070{28)) se interpretardn con el significado de
"deberd/deberdn”, excepto en lo que se refiere alos parrafos 29, 30, 31 vy 32,

. RECOMENDACION

Se recomienda que la Direccidon de Tratados del Ministerio de Relaciones
Exteriores, reqlice los frémites para la adopcidn de las citadas enmiendas de
la Resolucion MEPC 247(66), con la finalidad que el Perd como Estado Paorte
de la OMI pase limpiamente la cuditoria demostrando ser un Estado que
cumple con Ilas normas emanadas por la Organizacién  Maritima
Internacional.

Una vez concluido el proceso de perfeccionamiento interno de estas
enmiendas, la Direccidn General de Capitanias y Guardacostas procederd
¢ implementar la normativa comrespondiente a través de una Resolucién
Directoral.

ENMIENDAS AL ANEXQ DEL PROTOCCLO DE 1997

Pag. 26 de 27

t);&(



A

o

r——t, .

Enmiendas de 2014 al Anexo VI del Convenio MARPOL y al Cédigo Técnico sobre los
NOx 2008 - MEPC 251(66)

1. ANTECEDENTES

Enmiendas al Anexo VI revisado del Convenio MARPOL adoptado mediante
la resolucidn MEPC 176 (58}, vy el Caédigo técnico sobre los NOx 2008,
adoptado mediante la resolucidn MEPC.177(58), que eniraron en vigor el |
de julio del 2010.

. BREVE RESUMEN

La MEPC 251 {64) adoptada el 4 de abril del 2014 y entrard en vigor el 1
Setiembre 2015, enmienda a las reglas 2, 13, 19, 20y 21 v el Suplemenio del
Certificado Internacional para Prevenir la Contaminacion Atmosférica (IAPP)
del Anexo VI del Convenio MARPOL, asi como certifican los motores de
combustible dudl en el marco del Codigo Técnico sobre los NOx 2008.

Asimismo, en las enmiendas al Codigo Tecnico sobre los NOx, enmienda las
abreviafuras, subindices y simbolos, sustituyendo la tabla 4 y enmienda
parrafos de los capitulos 1, 5, 6; y también el apéndice VI.

. DEFINICKON DE TERMINOS

Lds. establecidos en la Regla 2 pero enmendados en el parafo 26 y
anadiendo los pdrrafos nuevos 38 a 43.

. RECOMENDACION

Se recomienda que ia Direccidn de Tratados del Ministerio de Relaciones
Extericres, realice los trdmites para la adopcidn de las citadas enmiendas de
la Resolucién MEPC 251{66) al Anexo VI del Convenio MARPOL y al Cddigo
Técnico scbre los NOx 2008, .

Una vez concluide el proceso de perfeccionamiento interno de estas
enmiendas, la Direccidn General de Capitanias y Guardacostas
procederd a implementar la normativa correspondiente a fravés de
una Resolucién Directoral.
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I. INTRODUCCION

ta Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Humano, celebrada en
Estocolmo en 1972, marca el inicio de la cooperacion internacional en la lucha
contra la acidificacién o lluvia dcida.

A mediados de la década de los ochenta el Comité de Proteccidon del Medio
Marino ([CPMM, MEPC en inglés) estudid la calidad del fueloil en relacion al
estudio del Anexo | y también dabordd el tema de la contaminacion
atmosférica.

Lla preocupacidn  por la  contaminacién atmosférica  acerca  del
calentamiento global y el agotamiento de la capa de ozono continud
creciendo y en 1987 se firm¢é el Protocolo de Montreal relative a las sustancias
agotadoras de la capa de ozono, definidas en el pdarrafo 4 del articulo 1, que
entré en vigor el | de enero de 1989. Este Protocolo nombra entre sus Anexos ¢
los halones 1211, 1301, 2402, los Clorofluorocarburos (CFC) CFC-11, 12,113, 114
y 115 como sustancias reductoras del ozono; vy las enmiendas del afo 1990
fijaron la eliminacién gradual del empleo de halones y de clorofluorocarbonos.

Por ofra parte, el lamado de atencidn del Programa de las Naciones Unidas
para el Medio Ambiente [PNUMA) sobre el alto potencial que representan los
halones empleados como agentes extintores a bordo de los bugues
incidiendo en el agotamiento del ozono y la adopcidn del Protocolo de 1997
que afiade el anexo VI litulado "Reglas para prevenir la contaminacion
atmosférica ocasionada por los bugques”, al Convenic MARPOL 73/78, el cual
hace mencién, en la regla 13, a las emisiones de &xidos de nitrdgeno
procedentes de los motores diesel marinos instalados a bordo de los bugues
que tienen un efecto perjudicial en el medio ambiente, por ser causa de
acidificacion, y tienen efecios negativos sobre la salud a escala mundial.

En fal sentido, fa regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL, confiere
carécter obligatorio al "Cadigo técnico relativo al control de las emisiones de
&xidos de nitrdgeno de los motores diésel marinos” {Codigo Técnico sobre los
NOx) en virtud de dicho anexo.

Il. DEFINICION DE TERMINOS RELEVANTES DEL CODIGO

Las definiciones estan contenidas en el capitulo 1, pdrrafo 1.3 v entfre las
mas imporiantes estan:

A. Administracién
El Gobierno del Estado bajo cuya autoridad esté operando el bugque.

B. Bugue
Se entiende todo tipo de embarcaciones que operen en el medio

maring, incluidos los aliscafos, asi como los aerodeslizadores, 105
sumergibles, los artefactos flotantes y Ias plataformas fijas o flotantes.

CODIGO TECNICO SOBRE LOS NOx
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. Oxidos de Nitrégeno (NOx)}

Los oxidos de’ nifrégeno son un grupo de gases conformados por el
nitrégeno y oxigeno e incluyen compuestos comao dxido nitrico {NO) v
diéxido de nitrégeno {NO2}. El término NOx se refiere a la combinacién
de estas dos sustancics.

Emisiones de Oxidos de Nitrégeno (NOx)

La emisidén total de éxidos de nitrtdgeno, calculada en forma de
emisidn total ponderada de NO2 y determinada mediante el uso de los
ciclos de ensayo y métodos de medicidén que se especifican en el
Cédigo.

Transformacién imporante

Es cuando se dan las siguientes condiciones en un buque existente: la

transformacion dltere considerablemenie las dimensiones o la

capacidad de carga del buque; o hace que cambie el tipo de

buque; o se efectiq, en opinidn de la Administracion, con la intencién

de prolongar considerablemente la vida del buque; o altera de tal

modo al buque que si fuera nuevo deberia cumplir con disposiciones

que no le son aplicables como buque existente {19). Para el propdsito

de la Regla 13 del Anexo VI, este término se refiere a una modificacién

del motor cuando:

* el motor es reemplazado por uno nuevo construido en o después del
1-de enero de 2000. _ -

* se redliza al motor cualquier modificacion sustancial, como las
definidas en el Cédigo Técnico de NO .

* la velocidad méxima continua del motor se incrementa mas que un
10%.

Cerificado EIAPP .
El certificado internacional de prevencidn de la contaminacién
atmosférica para motores en relacién con las emisiones de NOx.

Certificado IAPP
El Ceriificado internacional de prevencidn de la contaminacién
atmosférica.

. Procedimientos de verificacidn de los NOx a bordo

El procedimiento, y posible equipo requerido, especificado por el
solicitante de la certificacién del motor y aprobade por la
Administracidon, que se ha de utiizar @ bordo durante el
reconocimiento inicial de certificacidn o los reconocimientos

intermedios, anuales o de renovacién, “segin proceda, para
comprobar el cumplimiento de cualquiera de las prescripciones del
presente Codigo.

Motor diésel marino

Todo motor alternativo de combustion interna que funcione con
combustible liquido o mixto y al que se aplique la regia 13, incluidos los
sistemas de sobrealimentacidn o mixtos, en caso de que se empleen.

CODIGO TECNICO SOBRE LOS NOx
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Cuando este previsto que el motor funciones normalmente en la
modalidad de gas, es decir, siendo gas el combustible principal con
sdlo una pequefia cantidad de combustible liquido piloto, las
prescripciones de la regla 13 han de cumplirse Unicamente para esa
moddlidad de funcionamiento. En case de restriccion en el suministro
de gas debido a una averia, quedard exento el funcionamiento con
combustible liguido puro durante el frayecto del buque hasta el
siguiente puerto mds apropiado para la reparacién de dicha averia.

J. Potencig nominal
La potencia nominal méxima continua especificada en la placa de
identificacién y en el expediente de todo motor diésel marino al que
se apliquen laregla 13y el presente Cédigo.

K. Régimen nominal
Las revoluciones por minuto del ciglefal a las cuales el motor

desarrcfla su potencia nominal, segun figura en la placa de
identificacidon del motor digsel marino y en su expediente técnico.

ASPECTOS GENERALES DEL CODIGO TECNICO SOBRE LOS NOX

El 26 de septiembre de 1997, la Conferencia de las Partes en el Convenio
internacional para prevenir la contaminacién por los bugues, 1973,
modificado por el Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78). aprobd mediante
resolucion 2 de la Conferencia, el Cédigo técnico relativo al control de las
emisiones de oxidos de nitrégeno de los motores diésel marinos {Cddige
Técnico sobre los NOx).

En virtud de lo dispuesto en el Anexo Vi del MARPOL 73/78, titulado "Reglas
para prevenir la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques”, y
a partir de la entrada en vigor de dicho anexo. todos los motores diésel
marinos a los que se aplique la regla 13 de ese anexo han de qjustarse alo
dispuesto en el Cédigo. El MEPC 53, celebrado en julio de 2005, convino en
gue el Anexo VI del Convenio MARPOL y el Cédigo Técnico sobre los NOx
fueran objeto de una revisidn, que se concluyd en el MEPC 58, en octubre
de 2008. resultando el Cédigo Técnico sobre los NOx 2008 vigente a la
fecha.

Cabe sefalar, que les principales elementos para la formacién de dxidos
de nitrdgeno durante el proceso de combustién son el nitrdgeno vy el
oxigeno. Estos compuestos representan juntos el 99% del aire que entra en
el motor. El oxigeno se consume duranie la combpustién y la cantidad de
oxigeno sobrante depende de ia proporcion de aire y combustible con la
que esté funcionando el motor.

Durante la combustién, en general, el nitrégeno no experimenta ninguna
reaccion; sin embargo, una pequefia porcién se oxida formando distintos
dxidos de nitfrégeno {(NOx).
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En funcién de lo valencia atémica que utilice el nitrbgeno, estos dxidos
reciben diferentes nombres y tienen distintas formulaciones, siendo los maés
importantes el éxido nitrico {(NQ) y el didxido de nitrégenc {NO2). Ambos
doxidos estdn considerados contaminantes del aire y se denominan
habitualmente NOx; y su cuantia depende de la temperatura de la llama
o combustidn y la cantidad de nitrogeno orgdnico, silo hay, procedente
del combustible. -

La formacion de NOx también dependerd del tiempo durante el cudl el
nitrégeno y el oxigeno sobrante estén expuestos a las altas temperaturas
que produce la combustion en el motor diésel, es decir la temperatura
serd directamente proporcional con la cantidad de nitrogeno; en otras
palabras, cuanto mdés elevada sea la temperatura de combustidn (por
gjemplo, presidn mdxima elevada, dalto indice de compresién, caudal
elevado de suministrc de combustible, etc), mayor serd la cantidad de
NOx gque se forme.

En general, los motores diésel de bajo régimen producen mds NOx que 105
de alto régimen. Los NOx, tienen un efecto negativo en el medic ambiente
y dan lugar a procesos de acidificaciént, formacion de ozono freposférico?
y de enriquecimiento de nutrientes’, y tienen también efectos adversos
para la salud en todo el mundo.

£l objetivo del Cédigo es brindar procedimientos obligatorios de prueba,
reconocimiento vy certificacidon de los motores diesel marinos que permitan
a los fabricantes de motores, propietarios de buques y administraciones
tener la seguridad de que todos estos motores a los que se le aplique el
Cédigo se ajustan a los limites de emision de NOx que se especifican en la
regla 13 de! Anexo VI. Reconociendo la dificuitad de establecer con
precision el verdadero promedio ponderado de NOx que emiten los
motores diésel marinos, se ha formulado un conjunto de prescripciones en
las que se definen los medios para que puedan respetarse los limites
establecidos en cuanto a las emisiones de NOX.

El Cddigo, entre ofras cosas, también recomienda a las Administraciones
que comprueben los motores diésel marinos de propulsion y auxiiares en
un banco de pruebas en el que puedan realizarse ensayos precisos en
condiciones debidamente controladas.

Asimismo, la aplicacion de ésie Codigo debe ir de acuerdo a las
prescripciones de la Regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78.

' Los Buques tienen ta particuiaridad de emanar gases como Didxido de azufre (SO2) v Oxidos de Nitrdgeno
[(NOx), los cuales al reaccionar con el vaper de agua forman los Acidos Sulfiricos {H2504) y los Acidos
Nilricos (HNO3) que caen a la tiera en forma de precipitacion o ltuvia Gcida.

2 {lamado asi por estar en la Tropdsfera, se produce cuande los éxidos de nitrégeno (NOQ) y los compuestos
orgdnicos voldtiles (COV} de fuentes como la quema de combustible reaccionan mediante procesos
fotoquimicos a la luz del sol.

3 Se refiere a lo eutroficacién, exceso de nutrentes de nitrdgeno, que pueden alterar el equilibrio de los
frégiles ecosistemnas, incluidos los ecosistemas marines.
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IV. NORMATIVA INTERNACIONAL Y NACIONAL APLICADA POR EL PERU,
REFERENTE A LA CONTAMINACION ATMOSFERICA DE LA CAPA DE OIONO Y
CAMBIO CLIMATICO, ORIENTADOS AL CONTROL DE LA EMISION DE GASES
CONTAMINANTES POR LAS FUENTES TERRESTRES

A. Normativa Internacionat

1. Protocolo sobre Sustancias que erosionan la Capa de Qzono o
Protocolo de Montreal, relativo a las Sustancias Agotadoras de Ia
Capa de Ozono, firmado el 146 de septiembre de 1987 v entrd en
vigor el 1 de enero de 1989; fue gjustado y enmendado en 1990,
1992, 1995 y 1997 es un modelo de concertacion entre todos los
grupos interesados, paises desarrollados vy paises en desarrollo,
gobiernos, diplomdaticos, cienftificos, industria, organizaciones no
gubemamentales y ciudadanos preocupados de todos los rincones
del planeta, ha logrado disminuir la produccidn vy consumo de Ias
diversos sustancias que destruyen el ozono y ha reducido la tasa de
crecimiento de la concentracién atmosférica de varias de las
sustancias contenidas en éste instrumento.

2. Convenio marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico,
adoptada en Rio de Janeiro en junio de 1992 y que entrd en vigor el
2] de marzo de 1994, Su objetivo es lograr la estabilizaciéon de las
concentraciones de gases de efecto invernadero en la atmésfera a
un nivel que impida inferferencias antropdgenas* peligrosas en el
sistema climdtico y en un plazo suficiente para permitir que los
ecosisiemas se adapten naturalmente al cambio  climdatico,
asegurando gue la preduccidn de alimentos no se vea amenazada
y permitiendo que el desarrollo econdmico prosiga de manera
sostenible. La Conferencia de lgs Partes (COP) es el “drgano
supremo” de la Convencidn, su mdéxima autoridad, con capacidad
de decision. Es una asociacién de todos los paises que son Partes en
la Convencién. Cabe mencionar que en Lima - Perd se celebrd la
vigésima Conferencia de las Partes (COP 20) en diciembre de 2014.

3. Protocolo de Kyoto de la Convencidn Marco de las Naciones Unidas
sobre Cambio Climatico, adoptado el 11 de diciembre de 1997 y
entrd en vigor el 16 de febrero de 2005. Este protocolo compromete
a los paises industrializados a estabilizar las emisiones de gases de
efecto invernadero a diferencia de la Convencidon que solo
alentaba a ios paises a hacerlo. Su objetivo deniro del periodo 2008

" 02012 Era TedUcir 188 émisiones de seis gases de efecto invernadero
que causan el calentamiento global: didxido de carbono (CO2),
gas metano (CH4) y dxido nitroso (N20), vy los ofros tres son gases
industriales fluorados: hidroflucrocarburos (HFC), perflucrocarbonos
(PFC) vy hexafluoruro de azufre (SF6), en un porcentaje aproximado
de al menos un 5 %.

+ Antropdgenas o anfropogénicoe, se reflere ¢ 1os efectos, procesos ¢ materiales que son el resultado de
octividades humanas. Destaca especialmente la combustion de combuslibles fasiles v sus derivados.
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Pag.7 de 13



Convenio de Viena para la Proteccidn de la Capa de Ozono, fue
aprobado en marzo del1985 y entro en vigor el 22 de septiembre de
1988. Ha servido como marco para los esfuerzos de proteccidn de la
capa de ozono. En el 2009 llege o ser el primer convenio en
alcanzar ratificacion universal. Sus eran alentar a las Partes a
promover cooperacidn a través de observaciones sistemdticas,
investigaciones e intercambio de informacién sobre el impacto de
las actividades humanas en la capa de ozone y para adoptar
medidas legislativas 0 administrativas en contra de oc’nvudcdes que
puedan producir efectos adversos en la copa de ozono.

B. Normativa Naciongl

|

Resoluciones Legislativas

Mediante Resolucion Legislativa N° 26185 de fecha 10 de mayo de
1993, el Pery aprueba el “Convenio marco de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climdtico”, que entré en vigor el 21 de marzo de
1994; en el referido convenio los gobiernos conformantes del mismo
recogen y comparten la informacién sobre las emisiones de gases

de efecto invernadero y ponen en marcha estrategias nacionales

para abordar el problema de fas emisiones de gases de efecto
invernadero.

Mediante Resolucidn Legislativa N° 26178, de fecha 26 de marzo de
1993, el Peru suscribe el Protocolo de Montreal, relativo a fas
Sustancias Agotadoras de la Capa de Ozono, que entrd en vigor el
29 de junio del mismo ano. Con Resolucidn Legislativa N° 27092 de
fecha 27 de abril de 1999 el Perd aprueba la enmienda de
Copenhague al Protocolo de Montreal.

El 30 de junio del 2015, el Gobierno peruano aceptd la invitacién de
la Organizacién para la Cooperacién y Desarrollo Econdmico -
OCDE para participar en el "Programa Pais” que involucra diferentes
temdticas entre ellas el medio ambiente; asimismo, se continda
desarrollando el “Plan de Accidén del Programa de Pais 2012-2016"
entre el Perd y el PNUD que también involucra el tema del cambio
climatico.

Mediante Resolucidn Legislativa N° 27824, de fecha 10 de sefiembre
de 2002, el Pery ratificd el *Protocolo de Kyoto de la Convencidn
Marco de Ios Naciones Unidas sobre Cambio Climatico”, mediante

‘el "EUAITSE TBUsca reducir Ias emisiones de  gases de efecto

invernadero (NOx, SOx, CFC, COx, Halones, etc.). Sobre el particular
el Consejo Nacional del Ambiente (CONAM), constituye la Auteridad
Nacional encargada del cumpiimiento de las  actividades
vinculadas al mecanismo de desarrollo  limpio, suscribiendo
acuerdos para desarrollar estos mecanismos en coordinacién con
los sectores involucrados.

" 4, Mediante Resolucion Legislativa N° 24931 de fecha 25 de ociubre de

1988, el Peri aprueba el "Convenio de Viena para a Proteccidn de
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la Capa de Ozono". que enfrd en vigor el 06 de julic de 1989. La
Oficina Técnica de Ozono (OTQO/Perl), es la encargada de la
aplicacion y seguimienio del Protocolo de Montreal relativo a las
Sustancias Agotadoras de la Capa de Ozono y sus posieriores
enmiendas de Londres y Copenhague, Convenio de Vienda para la
Proteccidn de la Capa de Ozono.

Decretos Supremos

1. Mediante Decreto Supremo N°® 025-2005-EM, de fecha 5 de julio de
2005, se aprueba el cronograma de reduccidn progresiva del
contenido de azufre en el combustible Diesel N° 1 y Diesel N° 2,
estableciéndose una reduccidn de hasta i 0,005 % masa en el 2010.

2. Mediante Decreto Supremo N° 012-2005-SA, de fecha ¢ de mayo de
20035, se modifica el reglamento de los Niveles de Estados de Alerta
Nacionales para Coniaminantes del Aire, determindndose los
estados de alerta nacionales de contaminantes del aire respecto de
los siguientes contaminantes criticos; Material Particulado {PM1Q),
Diéxido de Azufre {SO2), Mondxido de Carbono (CO), Sulfuro de
Hidrogeno (H2S).

3. Mediante Decreto Supremo N° 069-2003-PCM, de fecha 14 de julio
de 2003, se adiciona. o los estandares primarios de concentracién
maxima de los contaminantes del aire, el valor de conceniracion
anual de plome, expresado en microgramos por metro cubico
{ug/m3}.

4. Mediante Decreto Supremo N° 074-2001-PCM, de fecha 22 de junio
de 2001, se aprueba el Reglamento de estdndares nacionales de
calidad ambiental del aqire, el mismo que tiene como objetivo
proteger la salud, estableciendo los estandares nacionales de
calidad ambiental del aire y los lineamientos de estrategia para
alcanzarios progresivamente. En el referido Decreto, se considera
como estdndares primarios los niveles de concentracién maximo de
fos siguientes contaminantes del aire; Didxido de Azufre (SO2),
Mondxido de Carbono {COj, Didxido de Nitrogeno {N0O2), Material
Particulado con didmetro menor o igual a 10 micrémetros (PM-10},
Ozono (03), Plomo (Pb), Sulfuro de Hidrégeno {H2S).

V. BREVE COMENTARIO SOBRE SOBRE ASPECTOS RELEVANTES DEL CODIGO
TECNICO SOBRE LOS NOx

Cada motor diesel marino al que se la aplique la Regla 13 de este Anexe,
deberd cumplir con les disposiciones de esie Cédigo. Este tiene como
objefivo establecer procesos obligatorios para las pruebas, inspeccion y
certificacion de motores diesel marinos lo que permitird a fabricantes de
motores, armadores y a Administraciones gsegurar que todos los motores
diesel marinos a los que se aplica cumpien con los valores limites
relevantes de emisidn de NOX como se especifican en la Regla 13 del
Anexo VI del MARPOL 73/78.

CODIGO TECNICO SOBRE LOS NOx
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La inspeccién de motores diesel marinos se deberd redlizar de acuerdo al
Caodigo Técnico de NOX y cada uno de estos motores es’roro expuesto a
la siguiente inspeccion:

a) Un reconocimiento’ de certificacion previa que garantice que cumple
con los limites de emisidon de NOX, que estén en 4.3.4.6, si la inspeccion
estd conforme se emitird un Certificado EIAPP, que significa Engine
Internacional Air Pollution Prevention.

b) Una reconocimiente de certificacidn inicial que se realizard o
bordo del buque después que el motor estd instalado, pero antes de
que sea puesto en servicio. Esta inspeccion puede traer consigo la
emision de IAPPC © una enmienda al vigente IAPPC,

c) Reconocimientos periddicas e intermedias para asegurar el continuo
cumplimiento completo del motor de acuerdo a este Cédigo.

d) Un reconocimiento de cerfificacién inicial del motor que se flevard a
cabo a bordo del buque siempre que una modificacidon sustancial
haya sido. hecha al motor, para asegurar que el motor modificado
cumple con los limites de emisidn.

El Cédigo entrego, ademds, todos los pasos para certificar como

- conformes a una familia y a un grupo de motores. Una familia de motores
estd compuesta por motores de similares caracteristicas de emisidén y de
disefio. Mientras que un grupo de motores son aguellos utilizados
primaricmente para propulsidén principal y que normalmente  requieren
de modificaciones para gjustarlos a las condiciones de operacion a
bordo, pero que no resultardn en emisiones que excedan los limites de
NOX establecidos en la Regla 13. :

En el Cdodigo también se entfregan todos los procedimientos de medidas
de la emisidn de NOX en un banco de pruebas v los procedimientos para
demostrar que se estd conforme de acuerdo a los limites de emisién de
NOX a bordo, en este caso se entregan pardmetros y caracteristicas que
el inspector deberd tener en cuenta para la inspeccién, diferentes
métodos de prueba, caractferisiicas de equipos de medicidn de
emisiones. S

Tambien se entrega la forma en que se utilizardn los analizadores de
gases, como se cdlibraran, sus rangos de medidq, desviaciones
permisibles. Cuando se usen combustibles compuestos de mezclas de
" RidfoEaroUros  derivados  del refinamiento de peirdleos se realizardn -
procedimientos de andlisis y métodos de medida de acuerdo a este
cddigo.

3 se utiliza el término reconocimiento o inspeccion indistintamente.
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Vi.

DIAGNOSTICO DEL ESTADO DE LA CONTAMINACION ATMOSFERICA POR
LOS BUQUES EN EL PERU

No se cuenta con normas ambientales para el control de la cailidad de las
emisiones de tos buques, por lo que no existen estudios de investigacion
en el cual se identifique el estado actual de la contaminaciéon por las
emisiones de los mismos, debido a gue no se han implementado medidas
de gestidon adecuadas en el manejo de las emisiones procedentes de los
buques.

Los Andlisis ambientales que existen son relativos al desarrollo sostenible la
proteccidn de la biodiversidad, el cambio climdtfico y el cuidado
ambiental en beneficio de la salud de los ciudadanos, formulados
generalmente en base al mandato del Decreto Legislativo N° 1013
(Articulo 7°), que busca alinear las acciones de |as diversas entidades que
conforman el SNGA*¢ con las prioridades establecidas en las politicas
pUblicas, en particular con el Plan Bicentenario Perd al 2021, Ig Politica
Nacional del Ambiente - PNA, el Plan Nacional de Accidn Ambiental -
PLANAA Pery 2011 -2021 y con los resultades de la Comisidn Multisectorial
creada mediante Resolucién Suprema N° 189-2012-PCM, aprobados en
octubre de! 2012; en los cuales no se hace mencién a la contaminacién
atmosférica por los buques.

De acuerdo al arficulo 2° de la Ley N° 26734, de fecha 31 diciembre 1996,
que aprueba la Ley del Organismo Supervisor de Inversidn en Energia
[{OSINERG)., modificada por la Ley N°® 28944, de fecha 23 de enero del
2007, es misién del OSINERG regular, supervisar v fiscalizar, en el dmbito
nacional, el cumplimiento de las disposiciones legales y técnicas
relacionadas con las actividades de los subsectores de electricidad,
hidrocarburos y mineria, asi como el cumplimiento de las normas legales vy
técnicas referidas a la conservacion y proteccion del medio ambiente en
el desarrollo de dichas actividades.

Segun el articulo 6° del Decreto Supremo N° 046-93-EM, de fecha 12 de
noviembre de 1993, que aprueba el Reglamento para la proteccion
Ambiental de las Actividades de Hidrocarbures, coresponde a la
Direccidén General de Asuntos Ambientales Energéticos, del Ministerio de
Energia y Minas, aprobar o modificar, medicnte resoluciéon directoral, los
estandares de emisién.

La Ley 27444, Ley del Sistema Nacional de Evaluacidon del Impacto
Ambiental, establece que la fiscalizacion coresponderd a la_ Direccion.

Generdl de Cdapitanias y Guardacostas.

% Bl Sistlerna Necional de Gestign Ambiental - SNGA, creado por Ley N° 28245, se constituye sobre la base de
las instituciones estatales, drganos y oficings de los distintas ministerias, enfidades e instifuciones plblices de
nivel nacional, regiondl y local que ejerzan competencias y funciones sobre el ambiente y los recursos
naturdles. Estd constituido por los Sistemas Regionales de Gesfion Ambiental v ios Sistemas Locales de
Geslidn
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VI

Vil

MECANISMOS PARA IMPLEMENTAR EL CODIGO TECNICO SOBRE LOS NOx EN
EL PERU,

Lla implementacidn de lo establecido en el Anexo VI del Convenio
MARPQOL 73/78, asi como del Caédigo Técnico relativo al Control de las
Emisiones de Oxidos de Nitrdgeno de los Motores Diésel Marinos (Cédigo
Técnico sobre los NOx) en el PerU, compete a la Direccidn General de
Capitanias y Guardacostas (Autoridad Maritima Nacional), la misma gue
se redlizara a fravés de Resoluciones Directorales en concordancia con los
procedimientos establecimientos y la realidad nacional de los buques de
navegacion maritimas.

Elaborar una base estadistica de los buques nacionales que fransitan por
todeo el mar peruano en donde se incluya datos referidos a tipo de motor,
tiempo de antigledad, enire otros, relacionados con el cumplimiento de
la Regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78 en concordancia -
con el Cédigo Técnico sobre los NOX,

En coordinacidn con la Direccidén General de Salud Ambiental, el
Organismo Supervisor de Inversion en Energia (OSINERG), el Ministerio de
Energia y Minas, Ministerio de la Produccién, Ministerio del Ambiente.,
Autoridad Portuaria Naciondl, elaborar un diagndstico del estado de la
contaminacién por los bugues en el litoral peruano y también para tener
la seguridad de que todos los motores diésel marinos a los que se aplique
el Cédigo, se gjustan a los limites de emisidon de NOx que se especifican
en la regla 13 del AnexoVI.

COMPATIBILIDAD ENTRE EL INSTRUMENTO INTERNACIONAL Y LA
LEGISLACION NACIONAL

Las reglas para prevenir la contaminacion atmosférica ocasionada por los
buques, consignadas en el Anexo VI del Convenio Internacional para
Prevenir la Contaminacidn por los Buques, anadidas mediante el Protocolo
de 1997, establecen una serie de aspectos netamente vinculantes con la
normativa nacionai como son la fijacidn de limites para las emisiones de
Oxidos de Nitrégeno [NOx| especificada en la Regla 13 en concordancia
con el Codigo Técnico scbre los NOx, de los motores diégsel marinos de los
buques; en los cuales se forma principalmente éxido nitrico, NO (cinética
quimica dominante frente g la del NO2) en zonas de baja temperatura vy
cantidad de O2 importante,

Estos aspectos vinculantes, constituyen a su vez una integracion idénea

entre el control de emisiones gaseosas contaminantes producidas por las

fuenfes de emisién terrestre (en la cual se orenta nuestra normativa) y las
fuentes de emision de navegacidén maritima, en la cual nuestra normativa
no incide de forma directa a pesar que es una fuente de contaminacién
atmosférica que va en aumento constituyendo casi el 4% de las fuentes de
emision de gases contaminantes o nivel mundial. Recordemos que los NOx
son uno de los principales responsables de la lluvia acida y potencialmente
productores de smog fotoquimico, Ef didxido de nitrdgeno (NO2).de olor
penetfrante y color marrdn rojizo, puede imtar los pulmones vy reducir su
resistencia a enfermedades infecciosas si el nivel excede de 600mg/m3y el
mondxido de nitrdgeno participa en la reduccién de ozono en la
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estratésfera facilitando asi e paso de radiacion ultravioleta hasta la
superficie terrestre.

€n tal sentido, no contraviene la legisiacién nacional en la materia, sino por
el contrario, elaborar lo normativa respecto a este tipo de emisiones
incluidas en la Regla 13 del Anexo Vi, seria netamente complementaria,
proporcionando nuevas hemamientas de control y vigilancia de las
emisiones gaseosas contaminantes producidas por los bugues.

IX. ANALISIS, COSTO Y BENEFICIO A CONSIDERAR PARA IMPLANTAR EL CODIGO

TECNICO SOBRE LOS NOx

La regla 13 forma parte del Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78, por lo
tanto, su implantacién junto con el citado Anexo, conlleva a un andlisis
tecnico econdmico fundamentado en una metodologia acorde con
nuestra redlidad y a las disposiciones de la Organizacidn Maritima
Internacional (OMI) y que vincule variables como e numero de
embarcaciones e instalaciones sujetas al dmbito de aplicacion del
referido Anexo, costo de las técnicas, equipos, capacitacion, tecnologia,
entre otros que deberdn implementarse para lograr la reduccién eficaz
de las emisiones de gases contaminantes.

Asimismo se debe tener en cuenta que la reduccidn del contenido de
azufre en los combusiibles, impulsada ya desde hace varios arfios por
distintos paises, y ratificada para el combustible de uso maritimo en cierta
forma por el nuevo Anexo VI del Convenio MARPOL 73/78, repercutird en
ciertas ventajas para los bugues en lo que concierne a la eficacia del
funcionamiento vy al costo de mantenimiento, medida que favoreceria la
sustentabilidad en el largo plazo de las aplicaciones de las reglas del
Anexo VI.

Otros aspectos a cuantificar serian los referentes a la implementacién de
protocolos de muestrec en los combusiibles utilizados por los buques a fin
de comprobar mediante inspecciones periddicas a cargo de la Autoridad
Maritima el cumplimiento de lo dispuesto en el Anexo VI del Convenio
MARPOL 73/78, asi como proponer directrices sobre sistemas de
depuracion de los gases de escape u ofras técnicas destinadas a limitar
las emisiones de SOx, NOx, CO?2.
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COMISION CONSULTIVA TECNICA MULTISECTORIAL SOBRE ASUNTOS DE LA
ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (COMI)

ACTA DE LA SESION DEL DiA 22 DE OCTUBRE DE 2015

Siendo las 10:00 horas, del dia jueves 22 de octubre de 2015, se reunieron en la sala del
cuarto piso del edificio “Carlos Garcia Bedoya®, del Ministerio de Relaciones Exteriores sito
en Jirdn Lampa 545, Centro Histérico, los miembros de la Comisién Consultiva Técnica
Muttisectorial sobre Asuntos de la Organizacién Maritima Internacional (COMI), convocados
por el sefor Luis R. Arribasplata, Ministro del Servicio. Dipfomético de la Republica, como
Representante del Ministerio de Relaciones Exteriores.

Verificandose la inasistencia del représentante del Ministerio del Ambiente e informando la
excusa presentada por el representante del Ministerio de Energia y Minas, de encontrarse
en comisién de servicios, se comprobd la existencia del quérum necesario para celebrarse
la Sesién Ordinaria, que se concretd con la participacién de los siguientes representantes
institucionales: '

I. VERIFICACION DEL QUORUM

Con. J. David Hurtado Fudinaga 7 Representante del Ministerio de
Relaciones Exteriores
PRESIDENCIA

José Manuel Pacheco Castillo Asistente Legal

C. de F. Gustavo Livia Rosas - Representante del Ministerio de

Defensa - DICAPI
SECRETARIA EJECUTIVA TECNICA

C. de F. Harry Chiarella Horna

Eco. Josefina Hortensia Cordova Bastidas Representante Alterno del Ministerio de
Economia y Finanzas

Rocio Espinoza Lain  » Representante Titular de! Ministerio de
‘ Salud

Juan Garcia Luis Representante de la Autoridad Portuaria
Nacional

Karina Riveros Tolentino Especialista

Renan Ramlrez Quijada Representante del Instituto Peruano de

_ o Energia Nuclear

Jose Luis Qwistgaard Suarez. _ Representante Titular del Ministerio de’
Transportes y Comunicaciones

Lauro Marquez Qliveira Representante Alterno de! Ministerio de
Transportes y Comunicaciones

Ingrid Huapaya Puicén Representante Titular del Ministerio de

Comercio Exterior y Turismo

o

[Alfredo Garcia Mesinas Representante Titular del Ministerio de

la Produccion




Luego de dar la bienvenida a los asistentes y disculpar la ausencia del Ministrc Arribasplata,
por encontrarse atendiendo otra reunion de trabajo, procediéndose a dar lectura a la agenda
propuesta para la. presente reunion, ia misma que fue aprobada y que a continuacion se
detalla:

ORDEN DEL DiA:

1. tnforme sobre el estado de las enmiendas a la normativa MARPOL

2. Aprobacién del informe del Grupo de Trabajo del “Cédigo Técnico sobre los
NOx”

3. Propuesta sobre el procedimiento de aprobacién de enmiendas técnicas a
instrumentos de la QM|

4. informe de los avances del Grupo de Trabajo del Convenio STCW-F
5. Estado del procedimiento de denuncia del CLC-69

6. Cronograma de trabajo de la:Comisién

DESARROLLO DE LA ORDEN DEL DiA

1. Informe sobre el estado de las enmiendas a la normativa MARPOL

En la sesién del Pleno, llevada a cabo el 4 de agosto de 2015 se informé gue la.
enmienda al Protocolo MARPOL de 1997 v al “Cédigo Técnico sobre los NOx” contenida
en la Resclucion MEPC, 251 (66), adoptada en la “66° Sesion del Comité de Proteccion
del Medio Marino (Marzo-Abril 2014)", entrara en vigor el 1 de setiembre del afio en
curso. £n ese sentido, se aprobé la presentacién de una declaracién con el objetivo de
manifestar la objecion del Peru con respecto a la enmierida que sera retirada al finatizar
el procedimiento de perfeccionamiento interno, de acuerde al ordenamiento nacional.

En virtud de la mencionada Resolucién, se aplicara el régimen de aceptacion tacita de
enmiendas, a fin.de determinar la fecha de su aceptacién y entrada en vigor. En ese
sentido, la énmienda se considerd aceptada el 1 de marzo de 2015 motivo por el cual
no se procedio a presentar la declaracion unifateral, dado que se habia vencido el plazo.
Sin perjuicio de ello, se acordé iniciar el perfeccionamiento interno de la mencionada
enmienda junto con la reqularizacién de las enmiendas al “Protocolo MARPOL de 1997".

Con respecto al “Convenio MARPOL 73/78", se informd que la Direccion General de
Capitanias y Guardacostas (DICAPI) puso en conocimiento de la Cancilleria que existen
instrumentos OM! gue no han sido debidamente publicados en el Diario Oficial. En tal
sentido, se corrobord que al dia de hoy no se ha publicado el texto integro del “Convenio
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MARPOL 73/78" ni se han perfeccionado sus enmiendas, las cuales son obligatorias
para el Peru, debide a la aceptacién tacita de tales instrumentos.

Alafecha, son 72 las enmiendas realizadas al Convenio, las cuales han sido adoptadas
y, en su mayoria, s€ encuentran en vigor para el PerG. Es por ello que se necesitard
analizar el contenido de los instrumentos, a fin de iniciar el procedimiento de
perfeccionamiento interno en via de regularizacion. Posteriormente, se procederd a la
publicacion det "Convenio MARPOL 73/78”, con sus enmiendas vigentes.

. Aprobacion del informe del Grupo de Trabajo del “Cédigo Técnico sobre los NOx”

El Grupo de Trabajo sobre el “Cédigo Técnico relativo al control de las emisiones de
éxido de nitrogeno de los motores diésel marinos” (Cédigo Técnico sobre los NOx) se
conformo en la sesion del Pleno, llevada a cabo el 4 de agosto det aic en curso, con la
finalidad de que emitiese un infarme técnico-legal que determinase la viabilidad del
iniciar el perfeccionamiento interno del mencionado instrumento. Bl Grupo estuvo
conformado por los representantes del Ministerio de Relaciones Exteriores, de la
Direccién General de Capitanlas y Guardacostas (DICAPI), del Ministerio de Energia y
Minas (MINEM), del Ministerio del Ambiente (MINAM), del Ministerio de la Produccidn
{(PRODUCE) y de la Autoridad Portuaria Nacional (APN).

A propédsilo del contenido del referido informe técnico-legal, se solicitd a los sectores
analizar los siguientes puntos;

a) La coherencia del “Cédigo Técnico sobre los NOx" con nuestra legislacién interna
o vulneracién, de ser-el caso: ’

b) La necesidad de adoptar medidas legislativas .ce implementacion en nuestro
ordenamiento interne, como pudieran ser la modificacién, la derogacion o la dacion
de normas con rango de ley, en aras de hacer viable la ejecucién de los
compromisos internacionales a asumir por el Estado peruano;

¢) La necesidad de crear, mantener y/o modificar canales de coordinacion
interministeriales a fin de dar cumplimiento a las obligaciones que correspondieran
-a su Sector;

d) Las ventajas y beneficios que tendria dicho instrumento para el Perd.

El Grupo de Trabajo culminé sus labores el pasado 28 setiembre, suscribiendo un
informe técnico-legal que sustenta la viabilidad de aplicacion del Cédigo. En ese sentido,
se procedic a dar lectura al informe preparado por el Grupo de Trabajo a fin de someterio
a votacién de los miembros de la COMI, para que se inicie el perfeccionamiento interno
del instrumento.

Finalmente, se acordd aprobar el informe del Grupo de Trabajo del “Cédigo Técnico

sobre los NOx" vy se recomendo iniciar el procedimiento de perfeccionamiento interno

del instrumento. Se adjunta el informe del Grupg de Trabajo a la presente Acta.

Propuesta sobre el procedimiento de aprobacién de enmiendas técnicas a
instrumentos de la OMI
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Como tercer punto, con el objetivo de agilizar los mecanismos de evaluacion de fa
Comisidn con respecto a las enmiendas técnicas a instrumentos de la OMI a las cuales
le son aplicable el régimen de aceptacion técita de enmiendas, Ia presidencia presentd
un borrador de procedimiento de aprobacién de enmiendas técnicas en el marco de la

COMI.

El procedimiento contermpia la creacién de Grupos de Trabajo conformados por los
Sectores competentes a fin de analizar una eventual enmienda de caracter técnica, una
vez sea adoptada en marco de la OMI. En tal sentido, en el marco de las labores del
Grupo de Trabajo, se concertara un informe técnico-legal que, posteriormente, sera
elevado al Pleno de la Comisién para su aprobacion y recomendacion del inicio del
perfeccionamiento interno del instrumento o, en su defecto, la presentacion de una
declaracion que contenga la objecion del Estado peruano a la snmienda en cuestion.

Se dio lectura al documento y se recibieron lo§ comentarios y sugerencias de los
representantes presentes. Cabe seflalar que se sugirid que se haga de canocimiento de
la Comision el borrador de la enmienda, a fin de evaluarla antes de su adopcién en el
marco de la OMI. En ese sentido, se tomd ndta de las sugerencias y se informé que la
propuesta sera remitida, por conducto regular, una vez finalizada la evaluacion interna
a cargo de este Despacho.

Informe de los avances del Grupo de Trabajo del Convenio STCW-F

Como cuarto punto, el Comandante de Fragata Gustavo Livia Rosas expuso las
conclusiones del "Grupo de Trabajo para impulsar el perfeccionamiento interno del
Convenio Internacional sobre normas de Formacién, Titulacion y Guardia para el
personai de los buques pesqueros, 1995", cuyas labores culminaron el pasado 14 de
setiembre del afig en curso,

Se dio lectura a la informacion remitida por la Escuela Nacional de la Marina Mercante
(ENAMM), con respecto a los cursos de formacion impartidos asi como el estado de los
cursos de formacion en materia pesquera. Asimismo, se informé sobre &l universo de
naves que actuaimente se dedican a labores pesqueras. En tai sentido, se coricluyd
que, actualmente, no se pueden cubrir los r'equérimientos establecidos por el Convenio
debido a la poca demanda de los cursos de formacién y debido a los aspectos técnicos
que exigiria su implementacion.

No obstante, se informo gue el Perd viene implementando normativas que incentiven la
mejora en la formacién a partir def “Convenio de 1978 sobre normas de Formacidn,
Titulacién y Guardia de la gente del mar"..En tal sentido, se pronuncié el representante
del Ministerio de la Produccién sosteniendo que es importante asegurar una formacién
iddnea del personal pesquero con miras a consolidar a futuro una flota peruana. Se cité
el caso de la flota atunera nacional que, si bien se encuentra en pleno desarrollo,
representa una actividad de interés nacional.

Por lo anteriormente expuesto, se_acordé no recomendar la adhesion_del Estado
peruano al mencionade instrumento.toda vez gue no es viable dar cumplimiento a sus

disposiciones.




Represehtante e| Mini;}
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Estado del procedimiento de denuncia del CLC-69

Se informé que, a la fecha, unicamente se habian recibido fas opiniones de la Direccion
General de Capitanias y Guardacostas (DICAP!) y del Ministerio de Salud (MINSA). En
ese sentido, se encuentra pendiente la entrega de las opiniones del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, de la Autoridad Portuaria Nacional, dei Ministerio de
Energia y Minas y del Ministerio de 1a Produccidn, Cabe sefialar que una vez recabadas
tcdas las opiniones de los sectores competentes, se procedera al inicio del
procedimiento de denuncia del CLC-69.

Cronograma de trabajo de la Comisién

Como sexto y Ultimo punto, se determind que la siguiente sesion del Pleno se llevard a
cabo el dia viernes 20 de noviembre de 2015. Asimismo, se programé la primera sesién
del“Grupo de Trabajo'para impuisar el perfeccionamiento interno del Acuerdo de Ciudad
del Cabo de 2012 sobre la implantacion de las disposiciones del Protocolo de
Torremolinos de 1993 relativo al Convenio Internacional de Tarremolinos para la

seguridad de los buques pesquerds, 1877 para el dia martes 10 de noviembre ds 2015

Lirha, 22 de octubre de 2015
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Grupo de Trabajo sobrc "Cadigo Técnico relative al control de las emisiones de éxidas de
nitrogeno de los motores diésel marino”

infarme sobre perfeccionamienta interno del instrumento

I. Constitucidn del Grupo de Trabajo

En sesion del 4 de agosto de 2015, el Pleno de fa Comision Consultiva Técnica Multisectorial
sobre asuntos de la Organizacién Maritima Internacional (COMI} acordd la conformacion de un
Grupg de Trabajo que analice el "Cddigo Técnico relativo al control de las emisiones de dxidos
de nitrégeno de los molores diégsel marino” (Codigo Técnico sobre los NOx) con ¢l objeto de
emitir un informe que sustente la viabilidad del perfeccionamiento interno del instrumento.

Li Grupo de Trahajo esta conformado por la Direccidn General de Capitanias y Guardacostas, el
Ministerio de Energia y Minas, el Ministerio del Ambiente, la Autoridad Portuaria Nacional, el
Ministerio de la Produccidn y el Ministerio de Relaciones Extariores.

H. Codigo Técnico sobre 1os NOx

Mediante Resolucion 2 del 26 de setiembre de 1997, [a Conferencia de fas partes del Convenio
MARPOL 73/78 aprobé el “Codigu Técnico sobre los NOx” con el objeto de regular aspectos
técnicos de la reéla 13 del anexo VI — "'Re_glas para prevenir la contaminacion atniosférica
ocasionada porios bugues” - afiadido por el Protocolo MARPOL de 1957,

El Codigo entrd en vigor el 19 de mayo de 2005 junto con Protocolo MARPOL de 1997 y és de
cumplimiento obligatorio en virtud del mismo. Cabe sefialar que el Codigo fue revisado por el
Comité de Proteccion del Medic Marino el cual emitié la Resolucién MEPC. 177(58) del 10 de
otlubre de 2008, reemplazando a la versién original del citade Cédigo.

De acuerdo al articulo 6.3° del Protocolo MARPOL de 1997, todo instrumento de_ad'hesién'se
aplicard al Protocolo enmendado. £l Perd* es parte del Protocole desde el 4 de marzo de 2014
por o que le es de obligatorio cumplimiento la aplicacién del “Cddigo Técnico sobre los NOx”,
en su version revisada. En este sentido, en aplicacidén del ordenamicnto juridico vigente,
corresponde perfeccionar el mencionado Cédigo a fin dé proceder a su pronta publicacicn en el
Diario Oficia! El Peruano.

11, Andlisis del perfeccionamiento interno del Cédigo
El informe desarrollara los siguientes aspectos del Cddigo:
a) La coherencia con nuestra legistacion interna o vulneracién, de ser el caso;

b} fa necesidad de adoplar medidas legisiativas de implementacién en nuestro

ordenamiento interno, come pudiera ser la modificacién, derogacidn o dacién de’

normas con rango de Ley, en aras de hacer viable la ejecucién de los compromisos
internacionales a asumir por el Estado peruano;

tnstrumentos de perfeccianamiento interng: Resolucion Legislativa N° 30043 dei 07 de junio de 2013 y
Decreto Supremo N° 029-2013-RE del 25 de jurio de 2013. £l depdsilo del instrumento de adhesidn se
realizd el 4 de diciembre de 2013.
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¢} la necesidad de crear, mantener y/o maodificar canales de coordinacion
interministerial a fin de dar curmnplimienty a las obligaciones gue correspondieran a
su Sector;

d} tas ventajas y beneficios que tendria dicho instrumento para el Perd.

lll.a. Coherencia con nuestra legislacién interna o vulneracién, de ser el caso:

El Codigo no contraviene la legislacién nacional en la materia, sino por el contrarig, es
complementaria a la misma. En tal sentido, es necesario elaborar la normativa de desarrollo
respecto a este tipo de emisiones incluidas-en ia Regla 13 del Anexo VI, la cual proparcionaria
nuevas herramientas de control y vigllancia de las emisiones gaseosas contaminantes
producidas por lus bugues.

lil.b. Necesidad de adoptar medidas tegislativas con rango de ley de implementacidn en
nuestro ordenamiento interno

Los sectores dejan constancia dé que la implementacidn del Codigo Técnico sebre los NOx no

requiere I3 adopcién de normas con rango deley. No obstante, la implementacién requiere la

revision de las siguientes normas:

- Decreto Supremo N° 012-2005-SA, de fecha 9 de mayo de 2005, que modifica e
reglamento de los Niveles de Estados de Alerta Nacionales para Contaminantes del Aire,
determindndose los estados dealerta nacionales de contaminantes del aire respecto de
los siguientes contaminantes criticos: Material Particulada (PM10), Didxido de Azufre
{SO2), Monoxido de Carbono (CO), Sulfuro de Hidrogeno (H2S).

- Decreto Supremo N*.015-2008-EM, de-fecha 13 de marzo de 2008, que dispuso la
aplicacién obligatoria de las. Normas Técnicas Peruanas a diferentes clases de
‘combustibles, entre estos el Diésel de uso marino, empleado por los Bugues a los que.
se aplica el Cddigo Técnico sobre los NOx. Actualmente la Norma Técnica vigente para
dicha clase de combustible es la NTP 321,139 PETROLEO Y DERIVADOS. Diésel Marino.
Especificaciones, en su primera version del afio 2003 .2

s - Decreto Supremo N 069-2003-PCM, de fecha 14 de julio de 2003, que adiciona, a los
estandares primarios.de concentracién maxima de los contaminantes del aire, el valor-
de concentracion anual de plomo, expresade en microgramos por metro cubico
{ug/m3}.

- Decreto Supremo N°® 074-2001-PCM, de fecha 22 de junio de 2001, que aprueba el
Reglamento de estandares nacionales de calidad ambiental del aire, e! mismo gue tiene
como objetivo proteger la salud, estableciendo los estandares nacionales de calidad

> Conforme a lc debatido en el Grupo de Trabajo se delermind que las caracleristicas del Didsel Maring
no tendrian-mayores implicancia.respecto al cumplimiento de los pardametros de emisiones establecido
por el Cadigo Téenico sobre los NOx. Sin embargo, .en caso resulte necésaria la actualizacién o adecuacidn
de-dicha NTP para permitir |a aplicacién de dichos pardmetros, esta corresponderia realizarse en el marco
def Comité Técnico respectivo del Instituto Nacional para la Calidad — INACAL.
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ambiental del aire vy los lineamientos de estrategia para alcanzarlos progresivamente,
particularmente, lo relacionado al didxido de nitrogeno {NO2).

Asimismo, la creacion de normativa con rango infra legal con respecto al Codigo se realizard en
coordinacidn con los sectores competentes a la materia.

Ill.c. Necesidad de crear, mantener y/o modificar canales de coordinacién interministerial a
fin de dar cumplimiento a fas abligaclones que correspondieran a su Sector

los Sectores competentes miembros de la COMI convocaran, de ser necesario, a otras
tnstituciones competentes para la adecuada implementacion del Codigo.

Teniendo en cuenta que la generacidn de gases NOx y Oxido de Azufre se producen durante el
mismo proceso de combustion, es recomendable 1a revisién de ia Regla 14 del Anexo VI, con la
participacian de ios Sectores competentes.

IH.d. Ventajas y beneficios que tendria dicho Instrumento en el Peri

Ante la inexistencia de normas nacionales que regulan especificomente las emisiones de NOx
provenientes de bugues, la adopcién del presente Codigo contribuird a crear un ardenamiento
enfa mataria definiendo valores limites méximo permisibles que deberan ser cumplidos.

El cumplimiento de esta normativa favorecerd la proteccién del ambiente y [a salud a proposito
de la reduccion eficaz de las emisiones de gases contaminantes..

La- normativa va a repercutir positivamegnle en el funcionamiento, mantenimiento, tosto y
¢ficiencia de los bugues de bandera nacional.

La ap{icaciéh del Cadigu permitird al Estado peruano ejercer como Estado Rector del Puerto el
control y trazabilidad de las emisiones provenientes de las naves de bandera extranjera que
arriben a puertos peruanos,

V. Conclusionas:

£l Cddigo no contraviene la legislacién nacional en la tnaleria, sino por el contrario, es’

complementaria a la misma.

La implementacion del instrumento no requiere la adopcion de normas con rango de ley, No
obstante ello, es necesario revisar la normativa con rango infra legal referente a la materia y, de
ser necesario, actualizarla ¢ adecuarla.

La adopeién del Cédigo genera beneficios tanto técnicos como econémicos a largo plazo.

Por lo anteriormente expuesto, el Grupo de Trabajo concluye que es viable la aplicacion del
Codigo Tecnico sobre fos NOx,

Luis/R. Arribasplalta———/
Ministro
Ministerio de Relaciones Exteriores
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MINISTERIO DE RELACIONES _
EXTERIORES URGENTE

MEMORANDUM (DSL) N° DSL0043/2016

A :  DIRECCION GENERAL DE TRATADOS
De .:  DIRECCION GENERAL DE SOBERANIA LIMITES Y ASUNTOS ANTARTICOS
Asunto ©:  Sobre perfeccionamiento del "Protocolo MARPQOL 1397" y e! "Codigo Técnico
, sobre los NOx"
Referencia : Mem DSLO732/2015 de 21 de diciembre de 2015.

|. Sobre el perfeccionamiento interno de los instrumentos:

Esta Direccién General, mediante el Memorandum de la referencia, remitid
las Actas de las sesiones del Pléno de la COMI en las cuales se aprobé la recomendacidn del inicio
del perfeccionamiento interno de las diez {10) enmiendas al “Protocolo de 1997 que enmienda el
Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por los Buques, 1973, medificado por el
Protocoio de 1978, en adelante, “Protocolo MARPOL de 1997” o "Protocolo”, las cuales incluyen
enmiendas al “Codigo Técnico relativo al control de las émisiones del éxido de nitrogeno de los
motores diésel marinos”, en adelante “Codigo Técnico sobre los NOx" o "Cadigo”, a fin de concretar
su pronta publicacion en el Diario Oficial "El Peruano”.

Como es de conocimiento de esa Direccién General, las mencionadas
enmiendas fueron aceptadas de conformidad con el régimen de aceptacion tacita de enmiendas
establecido por el ordenamiento MARPOL. Asimismo, de acuerdo con el documento “Status of
multilateral Conventions” {Disponible en www.imeo.org), las enmiendas en cuestion se encuentran
en vigor y son de obligatorio cumplimiento para el Estado peruano a pesar de no haberse realizado
el procedimiento de perfeccionamiento intemmo de tales instrumentos.

De la lectura de las Resoluciones que centienen las enmiendas al Protocole
y al Codigo, se advierte que el Comité de Proteccion del Medio Marino ("MEPC" por sus sigias en
idioma inglés) optdé por modificar, en algunos casos, determinadas disposiciones de los
mencionades instrumentos, mientras que, en otros casos, ‘estimé conveniente incluir el texto
refundido con las modificaciones instauradas por tal enmienda. De acuerdo al segundo tipo de
enmiendas adoptadas por el Comité, la Resolucién MEPC.176 {58), que enmienda al "Protocolo
MARPOL de 1997, incluyd una nueva versién del Anexo VI; mientras due ta Resolucion MEPC.177
(58), que enmienda al “Cédigo Técnico sobre los NOX', incluyd una nueva version del Cédigo
{version 2008). Cabe sefalar que, éon respecte al Codigo, se utilizd la versidn del 2008 a fin de
elaborar el informe técnico legaf aprobade en el pleno de la COM! llevado a cabo el 22 de octubre
de 2015.

e



Dada la naturaleza de las enmiendas contenidas en las Resoluciones
adoptadas por.el Comité, esta Direccion General considera gue la primera enmienda al Protocolo
contenida en la Resolucién MEPC.132 (53} ha sido totalmente modificada por las posteriores
enmiendas, motivo por el cual se recomienda no incluir dicho téxto en el procedimiento de
perfeccionamiento intemo del Protocolo. Dicha circunstancia no ocurre en las posteriores
enmiendas las cuales modifican determinadas disposiciones del Protocolo y el Codigo (en su
versién del 2008). '

Sin perjuicio de lo mencionado en el parrafo precedente y de acuerdo a las
coordinaciones sostenidas con esa Direccidn General, se remite e texto de las diez (10) enmiendas
para efectos de su registro en el Archivo Nacidnal de Tratados. Mucho s;gradeceré la continuacion

' de las qestiones pertinentes a fin de concretar el pronto inicio del perfeccionamiento interno de las
. .enmiendas al “Protocolo MARPOL de 1997" v al “Cddigo Técnico sobre log NOX” (2008).

ll. Opinidn de la Direccién de Asuntos Maritimos

" De acuerdo al articulo 75° del Reglamento de Organizacion y Funciones de
este Ministerio, aprobado por Decreto Supremo N° 135-2010-RE, la Direccion de Asuntos
Maritimos es una unidad organica que depende de la Direccion General de Soberania, Limites .y
Asuntos Antarticos encargada de identificar, analizar, coordinar, proponer y ejecutar las acciones
de politica exterior orientacas a promover y resguardar los derechos e intereses del Perd en su
dominio miaritimo. ‘ '

Dada la problemdtica surgida con respecto a la omisidn del
perfeccionamiento intemo de las enmiendas al "Protocolo MARPOL de 19977 y al "Cédigo Técnico
sobre lcs NOx", esta Direccién, en su calidad de titular de la COMI, emprendié las labores de
regularizar el estado de tales instrumentos. En ese sentido, de acuerdo al Memorandum de la
referencia, se hizo de conocimiento de esa Direccion General qﬁe la COM! aprobd la
recomendacién de iniciar prontamente el perfeccionamiento interno de las referidas enmiendas.

Cabe sefalar que, durante el 29° periodo de sesiones de la Asamblea
General de la Organizacién Maritima Internacional {OM|), el Per( fue reelegido como miembro en la
categoria "C" del Consejo de la OMI. Dicha designacion consolida los esfuerzos del Peri en
coadyuvér con los fines perseguidos por la Organizacién y, asimismo, representa un firme
compromiso del Estado peruano con la idénea implantacion de sus instrumentos internacionales.

En ese sentido, esta Direccion considera de vital importancia regularizar la
problematica surgida con respecto a las enmiendas a la normativa MARPOL de tal manera que se
siente un valioso precedente con respecto a similares situaciones ocurridas en la implantacién de

instrumentos OMI en el Peni.

Lima, 22 de enero del 2016



JMPC

Luis Fernando Augusto Sandaoval Davila
Ermbajador

Director General de Soberania Limites y
Asuntos Antarticos



MINISTERIO DE RELACIONES
EXTERIORES

URGENTE
MEMORANDUM (DSL) N° DSL0732/2015
A . DIRECCION GENERAL DE TRATADOS
De :  DIRECCION GENERAL DE SOBERANIA LIMITES Y ASUNTOS ANTARTICOS
Asunto . Perfeccionamiento interno de las enmiendas al "Protocolo MARPOL de 1997 y del
"Codigo Técnico sobre los NOx”
Referencia : i) Memorandum (DSL) N® DSL0402/2015 del 22.06.2015

i) Memorandum (DSL) N° DSL0441/2015 del 17.07.2015

. Esta Direccion General, mediante su Memorandum de la referencia ii),
remitio la opinion técnico-legal revisada de la Direccidn General de Capitanias y Guardacostas
(DICAPI) con respecto a las enmiendas al "Protocolo MARPOL de 1997” y al "Codigo Técnico sobre
los NOx™ con el propdsito de iniciar el procedimiento de perfeccionamiento interno de tales
instrumentos y concretar su pronta publicacién en ¢l Diario Oficial "El Peruanp“. '

De acuerdo a las coordinaciones sostenidas con esa Direccién General, se
estimo conveniente obtener la aprobacién de la Comisién Consultiva Técnica Multisectorial sobre
Asuntos de la Organizacion Maritima Internacional (COMI) respecto al inicio del perfeccicnamiento
interno del “Cédige Técnico sobre los NOX" dado que sus implicancias pudiesen contemplar

competencias de otras instituciones ademas de las de DICAPI, que es la institucién responsable de
la implementacion del Cédigo.

En ese sentido, en sesion del Pleno de la COMI, llevada a cabo el 4 de
agosto de 2015, se aprobd 1a conformacion de un grupo de trabajo que analice el “"Céodigo Técnico
sobre los NOx” con el objeto de emitir un informe técnico-legal v, asimismo, recomendar su pronta
publicacidon en el Diario Oficial. El mencionado grupo de trabajo estuvo conformado por
representantes del Ministerio de Relaciones Exteriores, de la Direccién General de Capitanias y
Guardacostas, del Ministerio de Energia y Minas, de! Ministeric del Ambiente, de la Autoridad
Portuaria Nacional y del Ministerio de la Produccion.

Asimismo, en.sesién de! Pleno de la COMI, llevada a cabo el 22 de octubre
de 2015, se aprobd el informe técnico-legal del grupo de trabajo que analizd el “Cddigo Técnico
sobre los NOx" y se recomendo el inicio del perfeccionamiento interno del instrumento asi como su
pronta publicacién en el Diario Oficial "El Peruano”,

En referencia a las enmiendas al "Protocolo MARPOL de 1997, mediante el
Memorandum de la referencia i), esta Direccién General remitié el Acta de la sesién del Pleno de la
COMI del 19 de junio de 2015, en [a cual se aprobd la publicacidn de las 8 (ocho) primeras

v



enmiendas al Protocolo. Cabe sefialar que no se incluyeron las enmiendas contenidas en las
Resolucicnes MEPC. 247 (66) y MEPC. 251 (66), novena y décima énmienda respectivamente,
debido a una eventual accién de la COMI con respecto a supeditar la entrada en vigor de tales
enmiendas al previoc procedimiento de perfeccionamiento interna.

Dado que el Protocolo contempla el régimen de aceptacion tacita de
enmiendas, la COMI estimdé conveniente incluir fas mencionadas resoluciones en el
perfeccionamiento interno de todas las enmiendas al Protocolo tal como consta en las Actas del 22
de octubre de 2015 (Punto 1} y del 17 de diciembre de 2015 (Punte 4). Cabe sefialar que ambas
Resoluciones cuentan con la conformidad de la DICAPI en la opinidn remitida con el Memorandum
de la referencia ii).

Por lo anteriormente expuesto, mucho agradeceré la continuacion de las
gestiones a fin de concretar el pronto inicio del perfeccionamienta intermo de las enmiendas al
“Protocolo MARPOL. de 1997 y del “Cédigo Técnico sobre los NOx". Se adjunta la documentacién

pertinente.

Lima, 21 de diciembre del 2015
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Luis Fernando Augusto Sandoval Davila

Embajador

Director General de Soberania Limites y

Asuntos Antarticos

JMPC
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Con Anexo(s) : Acta COMI 19.06.15.pdf Acta COMI 04.08.15.pdf Acta COMI 22.10.15.pdf
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Acta COMI 17.12.15.pdf GT Cédigo Técnico NOx.pdf

o



Carpeta de perfeccionamiento de las Enmiendas al Codigo Técnico relativo al
control de las emisiones de 6xidos de nitrégeno de los motores diésel marinos
(CédigoTécnico sobre los NOx 2008)

1. Enmiendas al Cédigo Técnico sobre los NOx 2008

2. Antecedentes:
¢ Protocolo de 1997 que enmienda el Conveniolnternacional para

prevenir la Contaminacién por los buques, 1973, modificado por el
Protocolo de 1978

3. Solicitud de Perfeccionamiento

4. Opinion de la Direccion General de Capitanias y Guardacostas — Autoridad
Maritima Nacional {DICAPI)

5. Opinion de la Comisién Consultiva Técnica Multisectorial sobre Asuntos
de la Organizacién Maritima Internacional (COMI)

6. Opinién del Ministerio de Relaciones Exteriores

o Direccién General de Soberania y Limites
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