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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion tuvo como objetivo determinar el efecto del
Programa “Carbon Intensity at Sea” para reforzar el conocimiento relacionado con las
reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional en
oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021. Fue una investigacion explicativa,
aplicada, cuantitativa, de campo, con disefio experimental y sub-disefio pre
experimental en forma de pre test y pos test. La poblacion estuvo conformada por 16
oficiales que operan el buque tanque “Amazonas”, 2021. Se aplic6 un muestro no
probabilistico censal, el cual consideré a las 16 unidades de estudio como unidades
de analisis. Para medir la variable de estudio se elabord un instrumento de medicion
documentada denominado cuestionario de conocimiento relacionado con las reglas
sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional cuya validez se
realizo por 5 jueces expertos y la confiabilidad para la evaluacion de las propiedades
métricas a través de la prueba de consistencia interna KR-20 con el cual se obtuvo
un indice de 0.830 que determind una muy alta confiabilidad. Se utiliz6 estadistica

descriptiva y la prueba estadistica T de Student de muestras relacionadas para la

XVi



contratacion de la hipétesis. Los resultados indicaron que el p-valor es menor que el
nivel de significancia estadistica. De esta manera concluy6 que existen diferencias
significativas entre el nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional en oficiales del buque

tanque “Amazonas”, 2021.

Palabras clave: Efecto, Programa, Conocimiento, Reglas, Intensidad, Carbono,

Transporte, Maritimo, Internacional, Oficiales, Buque, Tanque, Amazonas.
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ABSTRACT

The objective of this research work was to determine the effect of the "Carbon
Intensity at Sea" Program to reinforce knowledge related to the regulations on the
carbon intensity of international shipping in officers of the tanker ship "Amazonas”,
2021. It was an investigation explanatory, applied, quantitative, field, with
experimental design and pre-experimental sub-design in the form of pre-test and
post-test. The population was made up of 16 officers who operate the tanker ship
"Amazonas”, 2021. A non-probabilistic census sampling was applied, which
considered the 16 study units as units of analysis. To measure the study variable, a
documented measurement instrument called a knowledge questionnaire related to
the regulations on the carbon intensity of international shipping was developed, the
validity of which was carried out by 5 expert judges and the reliability for the
evaluation of the metric properties through of the internal consistency test KR-20 with
which an index of 0.830 was obtained, which determined a very high reliability.
Descriptive statistics and the Student's t-test statistic of paired samples were used for

hypothesis verification. The results indicated that the p-value is less than the level of

xviii



statistical significance. In this way, it was concluded that there are significant
differences between the level of knowledge related to the regulations on the carbon

intensity of international shipping in officers of the tanker ship "Amazonas", 2021.

Keywords: Effect, Program, Knowledge, Regulations, Intensity, Carbon, Transport,

Shipping, International, Officers, Ship, Tank, Amazonas.
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INTRODUCCION

La presente investigacion se refiera al tema de conocimiento relacionado con las
reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional, lo cual
consiste en un conjunto de saberes que se origina en un plano juridico obligatorio
vinculado con la operacion de buques mercantes en donde se disponen medidas
técnicas y operacionales en virtud de reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero y reducir la intensidad de carbono, siendo los oficiales de los buques un

elemento esencial para llevar a cabo actividades que cumplan con dicho objetivo.

La caracteristica principal de dicho conocimiento es que el entendimiento
adecuado del mismo agrupa conocimiento basicos relacionados con los instrumentos
normativos de la OMI y el entendimiento de la jerarquizacion normativa, lo cual
pueda situar el ambito y el alcance de cada una de las regulaciones provenientes del
capitulo 4 del nuevo Anexo VI del Convenio MARPOL, gue sumado al conocimiento
técnico respecto a la intensidad de carbono del transporte maritimo determina forjar

capacidades cognitivas coherentes en la gente de mar en correspondencia con los

XX



objetivos dictaminados en la estrategia inicial sobre la reduccion de los gases de

efectos invernadero establecido por la OMI.

Por otra parte, considerando lo establecido por el Convenio sobre las normas de
formacion, titulacion y guardias para la gente de mar (Convenio STCW), donde se
establecen competencias relacionadas con que la gente de mar, particularmente
oficiales que operan buques mercantes deben conocer de forma cabal las
regulaciones establecidas en el Convenio MARPOL, de manera que puedan
garantizar la prevencion de la contaminacion ocasionado por los buques, el tema a
tratar resulta relevante, ya que responde a una necesidad que se erige a garantizar
el profesionalismo de la gente de mar frente a un asunto particular y que viene
revolucionando la industria maritima con los cambios a los cuales se comete la

norma.

En ese sentido, el presente trabajo de investigacion se realizé con la intencion de
reforzar el conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas’,
2021, a partir de un Programa de reforzamiento que agrupo elementos de naturaleza
pedagogica y didactica, ya que se tuvo que revisar teoria vinculados a los mismos
gue permiten crear un entorno de aprendizaje adecuado que configure que el
estimulo (Programa) aplicado puede tener efecto significativo en la muestra

compuesta por oficiales.
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Para la ejecucion del Programa que lleva por nombre “Carbon Intensity at Sea”, se
realizaron las coordinaciones respectivas con la Jefatura de Capacitacion de la
empresa naviera propietaria del buque y se busco la autorizacion del Capitan del
buque, de modo que se tuvo el aval y la anuencia correspondiente brindando las
condiciones necesarias para que se pueda ejecutar el Programa y en ese sentido

poder responder al objetivo del presente trabajo de investigacion.

La recoleccion de los datos se caracteriz6 por el uso de un instrumento de
medicion documentada, lo cual se caracterizo por la elaboracion y aplicacion de un
cuestionario que cumplio con criterios metodolégicos y estadisticos para la validez y
confiabilidad, siendo aplicado a los oficiales en forma de pre test antes de aplicar el
Programa y en forma de post test después de aplicar el mismo. El efecto significativo
por el nivel investigativo fue corroborado a través del uso de métodos estadisticos,

tanto descriptivos como inferenciales.

De este modo, se buscod medir el efecto del Programa “"Carbon Intensity at Sea”
sobre el conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021.
Por consiguiente, el presente trabajo de investigacion se halla dividido de la siguiente
manera:

CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA, Se presenta la descripcion y

formulacion del problema, los objetivos, la justificacion, las limitaciones y la

viabilidad de la investigacion.
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CAPITULO Il: MARCO TEORICO, Comprende los antecedentes de la
investigacion, sus bases tedricas y las definiciones conceptuales.

CAPITULO IIl: HIPOTESIS Y VARIABLES, Se formulan la hipotesis general,
especificas y sus variables.

CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO, Se presenta el disefio de
investigacion, su poblacién y muestra, la operacionalizacion de las variables y sus
dimensiones, la técnica de recoleccion de datos, la técnica usada para el
procesamiento y analisis de los datos y se mencionan los aspectos éticos.
CAPITULO V: RESULTADOS, Se presentan los procedimientos estadisticos para
la comprobaciéon de las hipotesis, mostrando asi también las respectivas tablas y
graficos obtenidos.

CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES, Se
formulan las discusiones, conclusiones y recomendaciones en relacion a los
objetivos establecidos.

Finalmente se incluyen las referencias generales y sus anexos correspondientes.
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. Descripcion de la realidad probleméatica

El conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional representa un conjunto de saberes de
naturaleza cognitiva y juridica esenciales para los operadores de buques
mercantes en aras de poder aplicar estrategias y realizar actividades que buscan
el ahorro en el consumo de combustible y minimizar las emisiones de CO2

producto de la operacion de buques comerciales.

A nivel internacional, segun datos obtenidos en el afio 2018, se pudo conocer
gue el total de emisiones antropogénicas globales de CO2 fue de 36.573 millones
de toneladas y que el transporte maritimo internacional ha sido responsable de
1.056 millones de toneladas, representando el 2.89 % del total de emisiones

(OMI, 2020).



La OMI adopto el 13 de abril de 2018 “La estrategia inicial de la OMI sobre la
reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los
buques”, con lo cual busca reducir las emisiones de CO2 por trabajo de transporte
al menos un 40 % en el 2030 y 70 % al 2050, tomando como referencia los

niveles de 2008 (MEPC, 2018).

Las nuevas regulaciones sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional que fueron adoptadas en la reunion 76 del Comité de
Proteccion del Medio Marino, establecidas el 24 de agosto de 2021, entrarian en
vigor el 1 de noviembre de 2022, representa una respuesta actual para poder
lograr los objetivos establecidos respecto a la reduccidon de emisiones de €O, del
transporte maritimo, donde los operadores de buques mercantes cumplen una

labor de suma importancia para el cumplimiento de dicha mision.

A nivel nacional, los asuntos relacionados con el marco normativo respecto a la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional no se fomentan y
discuten en organizaciones y sectores vinculados con el transporte maritimo, lo
cual crea una brecha en el fomento e involucramiento del conocimiento y alcance
de los mismos que determinen la realizacion de las actividades en coherencia con

lo que exige la norma.

Asi también, los oficiales que forman parte de la dotacién del buque tanque
‘Amazonas”, hasta la actualidad no tienen conocimiento respecto a las nuevas
reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional, lo

cual traerd consecuencias funcionales y operacionales dentro de la gestion del
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buque que deben ser tomados en cuenta para garantizar que el buque sea cada
vez mas eficiente desde el punto de vista energético y que se puedan alinear

actividades razonables respecto al cumplimiento del nuevo marco regulatorio.

La causa de dicha problematica se debe al establecimiento reciente de las
regulaciones sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional,
ya que sumado a que dentro de la gestién de la naviera no existe un area de
gestion del conocimiento y/o capacitacion, quienes hayan estado a la vanguardia
del establecimiento de las nuevas regulaciones observadas, determina que no se

hayan establecido actividades de formacion en los buques.

En consecuencia, se podria observar a oficiales quienes ante las nuevas
medidas que se exigen a bordo de los buques no estarian preparados para
afrontar a una nueva realidad que enfrentaria el operar un buque mercante, donde
cada vez se exige que puedan reducir los niveles de C0O, que emiten hacia la
atmosfera a partir de una mejora gestion de la eficiencia energética donde el

recurso humano es fundamental para cumplir dichos objetivos.

En ese sentido, bajo la problematica establecida, el presente estudio busca
determinar el efecto del Programa titulado “Carbon Intensity at Sea” sobre el
conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional, a través de una experiencia de aprendizaje que
busque mejorar la capacidad cognoscitiva de los oficiales en el buque tanque
“Amazonas”, buscando fomentar el profesionalismo de la gente de mar en

conformidad con los objetivos que plantea la Organizacion Maritima Internacional.



1.2. Formulacién del problema

1.2.1. Problema general

¢, Cuadl es el efecto del Programa “Carbon Intensity at Sea” para reforzar el
conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”,

20217

1.2.2. Problemas especificos

¢, Cual es el nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional antes de aplicar el
Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque

“Amazonas”, 20217

¢,Cudl es el nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional después de
aplicar el Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque

“Amazonas”, 20217

¢, Qué diferencias significativas existen entre el nivel de conocimiento
relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional antes y después de aplicar el Programa “Carbon

Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 20217



1.3. Objetivos de la investigacion

1.3.1. Objetivo general

Determinar el efecto del Programa “Carbon Intensity at Sea” para reforzar
el conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”,

2021.

1.3.2. Objetivos especificos

-ldentificar el nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional antes de aplicar el
Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque

“Amazonas”, 2021.

-ldentificar el nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional después de
aplicar el Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque

“Amazonas”, 2021.

-Determinar diferencias significativas existen entre el nivel de conocimiento
relacionado con las reglas sobre la intensidad antes y después de aplicar el
Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque

“Amazonas”, 2021.



1.4. Justificacion de la investigacion

1.4.1. Justificacién tebrica

El presente estudio aporta con un conjunto de conocimientos base
estructurados de manera sistematica respecto a la variable dependiente de
estudio (conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional), sobre la cual se establecen los
conceptos relevantes que versan sobre el tema, que brindan el fundamento
gue se corresponde con las mediciones realizadas para lograr el presente

estudio.

Por otra parte, todos los aspectos y conceptos que se desprenden del
marco teorico del presente estudio, asi como de la interpretacion de los
resultados, contribuyen con generar mayor conocimiento y reflexion para
nuevos investigadores, quienes formulen estudios relacionados con el tema
central de analisis, puedan poseer una referencia que les permita poder

establecer nuevos estudios de caracter cientifico.

1.4.2. Justificacién metodoldgica

Para poder cumplir con el objetivo del presente trabajo de investigacion, fue
necesario construir un instrumento de medicion documentada, el cual fue
validado apelando a criterios metodoldgicos y estadisticos. En ese sentido, se

presenta un cuestionario que mide el conocimiento relacionado con las reglas



sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional, lo cual

puede ser utilizado por futuros investigadores.

Tomando en cuenta el cuestionario y los constructos que se orienta a
medir, al ser aplicado en nuevos estudios se pueden generar mayor discusion
o conclusiones cientificas sobre los diversos contextos donde se encuentran

involucrados oficiales que operan buques mercantes.

1.4.3 Justificacién practica

Los resultados del presente estudio seran presentados a la Jefatura de
Capacitacion de la naviera propietaria del buque, asi como al Capitan del
bugue, de manera que se puedan tomar decisiones para poder establecer
actividades formativas considerando los recursos materiales que se

elaboraron respecto al Programa “Carbon Intensity at Sea”.

En ese sentido, se mejoraria la capacidad de los oficiales respecto a la
tematica que se busca reforzar, de tal manera que se tenga un recurso humano
con mayor arraigo informativo sobre uno de los temas que son discutidos dentro
del &mbito naviero, donde los oficiales que operan buques mercantes se
presentan como los primeros impulsores del cumplimiento de actividades en virtud
de las regulaciones que se orientan a minimizar las emisiones de CO2 del

transporte maritimo.



1.5. Limitaciones de lainvestigacion

Uno de las limitaciones principales para realizar el presente estudio fue la falta
de bibliografia con respecto al tema central que se desarrolla, debido a que no
encontraron antecedentes directos, lo que permiti6 que con criterios
metodoldgicos se elijan antecedentes que aporten con teoria o conceptos que se

relacionan con la variable dependiente de estudio.

Otra de las limitaciones a considerar tuvieron que ver con que la mitad de los
oficiales se encontraban en tierra, lo que determind que las clases como parte de
la aplicacién del Programa “Carbon Intensity at Sea” se establezca a través de la

plataforma Google Meet desde el buque.

1.6. Viabilidad de la investigacion

La investigacion fue factible porque se tuvo la autorizacion del Jefe de
Capacitacion de la naviera y el Capitan del buque, de manera que se pudo contar
con el recurso humano necesario y disponible sobre el cual se recabaron los

datos para cumplir con el objetivo de la investigacion.

Sumado al recurso humano, es pertinente aclarar que también se conté con el
recurso tecnoldgico y econdmico que conllevaron a que se pueda culminar el
presente trabajo de investigacion, respondiendo con rigor cientifico al problema

establecido.



CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de la investigacion

La presente investigacion se respalda en los antecedentes nacionales de Mori
(2021) con su tesis titulada: “Nivel de conocimiento tedrico sobre el marco legal
relacionado a las normas de eficiencia energética en oficiales de puente que
navegan en buques mercantes que realizan cabotaje en el Perd, 2020”. Se
planteé como objetivo determinar el nivel de conocimiento tedrico sobre el marco
legal relacionado a las normas de eficiencia energética en oficiales de puente que
navegan en buques mercantes que realizan cabotaje en el Pera, 2020. Fue un
estudio de enfoque cuantitativo, tipo basica, nivel descriptivo y disefio no
experimental de corte transversal. La poblacién estuvo conformada por oficiales
de puente estableciéendose un muestreo no probabilistico por conveniencia
considerando a 38 unidades de analisis, de los cuales 15 son del nivel de gestion
y 23 de nivel operacional, sobre quienes se realiz6 la medicion de la variable a
través de la aplicacién de un cuestionario, el cual fue validado por jueces expertos

y la prueba de consistencia interna KR-20. Los resultados indicaron que el 55.3%
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de los oficiales que se ubicaron en el nivel medio, el 34.2% en el nivel bajo, el 5.3
% en el nivel muy bajo, un 2.6% en el nivel muy alto y otro 2.6% en el nivel muy
alto. De esta manera concluyé que los oficiales de puente que navegan en
buques mercantes que realizan cabotaje en el Perd, 2020, se ubican en un nivel

medio, aceptando la hipétesis alterna planteada y rechazando la hip6tesis nula.

Holguin y Verastegui (2021) con su trabajo de investigacién para obtener el
grado de Oficial de Marina Mercante, titulado: “Las normas sobre eficiencia
energética en el transporte maritimo: Un analisis interpretativo sobre su aplicacion
en los buques mercantes de bandera peruana que realizan cabotaje en el Perq,
2020. Se propusieron como objetivo analizar como se viene aplicando las normas
sobre eficiencia energética en los bugues mercantes de bandera peruana que
realizan cabotaje en el Perd, 2020. Fue una investigacion de enfoque cualitativo,
tipo basica, nivel exploratorio y fenomenoldgico. La muestra estuvo conformada
por 10 oficiales de marina mercante conformada por Jefes de maquinas y
Capitanes quienes se encuentran vinculados a los buques que realizan cabotaje
en el Perd, y ademas que representan a las navieras peruanas mas importantes
en el ambito local. Los resultados comprenden un conjunto de constructos
tedricos que emergieron directamente de los datos aportados de las unidades de
informacion, los cuales se hallan vinculados a aspectos del conocimiento sobre el
marco legal, plan de eficiencia energética, inspecciones por parte de la Autoridad
Maritima y medidas para mejorar la eficiencia energética en los buques. Por lo
gue concluyeron gue la aplicacion de las normas sobre eficiencia energética en el
Perd no es aplicada en condiciones las cuales se garanticen un verdadero

cumplimiento de la misma, debido a la falta de conocimiento sobre el marco legal
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correspondiente a la eficiencia energética en las figuras operativas con
responsabilidad en el transporte maritimo nacional, especialmente en la Autoridad

Maritima Nacional.

Donayre y Tinco (2019) realizaron una investigacion intitulada: “Nivel de
conocimiento del SEEMP (Ship energy efficiency management plan) y su
aplicacion por oficiales del B/T Camisea, 2019”. Se propusieron como objetivo
determinar la relacion que existe entre el nivel de conocimiento del SEEMP y su
aplicacion por los oficiales del B/T Camisea. Fue un estudio de ruta cuantitativa,
nivel relacional, tipo béasica, disefio no experimental y corte transversal. La
poblacién estuvo conformada por 98 unidades de informacion, a quienes se les
fue aplicado un muestreo no probabilistico por conveniencia tomando en cuenta a
16 unidades de analisis. Se utilizO como técnica de recoleccion de datos la
encuesta y dos escalas como instrumento de recoleccion de datos las cuales
fueron validadas por el juicio de jueces expertos, posteriormente, la confiabilidad
fue determinada por una prueba de consistencia interna denominada Alfa de
Cronbach la cual arrojé un valor de 0.86 mostrando ser altamente confiable. Se
utilizé la prueba estadistica inferencial denominada “Rho de Spearman”
estableciendo un p-valor de 0.000 y un coeficiente de correlacion de 0.952.
Concluyeron que existe una relacion positiva y significativa entre el nivel de

conocimiento del SEEMP y su aplicacién por los oficiales del B/T Camisea, 2019.

Herefia y Liendo (2017) con su tesis titulada: “Efecto del programa de
capacitacion “CAPAE” sobre la aplicacion del plan de eficiencia energética en la

tripulacion de un buque petrolero de bandera peruana”. Establecieron como
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objetivo medir el efecto del programa de capacitacion CAPAE en la tripulacién de
un buque petrolero de bandera peruana, 2017. Fue un estudio de enfoque
cuantitativo, tipo aplicada, nivel explicativo, disefio experimental con sub-disefio
pre experimental en forma de pre test y post test de corte longitudinal. La muestra
conto con la participacion de 20 tripulantes masculinos entre las edades de 27 a
68 afos, cuya experiencia laboral estuvo comprendida entre los 2 y 41 afos. Los
autores aplicaron la técnica de recoleccion de datos denominada encuesta, a
través de un instrumento de medicién documentada en forma de cuestionario. Los
resultados permitieron establecer los niveles de conocimiento respecto a los
promedios obtenidos en la prueba pre test y post test, arrojando un valor de 7.45y
17.20, respectivamente, evidenciando una diferencia sustancial al aplicar el
programa de capacitacion. Se llego a la conclusion de que existe un efecto
positivo y significativo del programa de capacitacion CAPAE en los tripulantes del

buque petrolero en estudio.

Cobenas y Valverde (2016) con su tesis titulada: “Plan de gestion de eficiencia
energética del buque y el control de la contaminacion atmosférica en la Naviera
Transgas Shipping Lines, 2014-2015”. Se plante6 como objetivo conocer la
relacion entre la aplicacion del plan de gestion de eficiencia energética del buque
y el control de contaminacién atmosférica de una naviera peruana en estudio, por
lo cual se realizé un analisis estadistico correspondiente al tipo de metodologia
usada de enfoque cuantitativo, tipo basica, nivel descriptivo — correlacional de
corte transversal y disefio no experimental ya que no hubo manipulacion de las
variables. La muestra fue de tipo no probabilistica tomando a 31 oficiales de

marina mercante de nivel gestion en actividad, haciendo uso de una encuesta
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como técnica de recoleccion de datos basada en la operacionalizacion de la
variable para el desarrollo de la escala de Likert usada para la evaluacion. Los
resultados que se obtuvieron del analisis estadistico realizado mediante una
prueba de Chi Cuadrado de Pearson, mostraron un p valor = 0.044 que fue menor
al nivel de significancia de 0.05 aceptando asi la hipotesis alterna planteada por el
investigador, concluyendo que existe relacion significativa entre la aplicacién del
SEEMP vy el control de la contaminacion atmosférica en la naviera Transgas
Shipping Lines que ademas plantea que el SEEMP deberia de mejorar en todos

los aspectos desde la planeacion hasta el control.

Entre los antecedentes internacionales destaca Cuesta (2019), en la
Universidad del Pais Vasco — Bilbao, realizé una investigacion titulado: “Medidas
para prevenir y reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
provenientes del transporte maritimo”. Se plante6 como objetivo mostrar que
existen actualmente medidas utiles para reducir las emisiones de los buques tanto
a nivel operacional como con la modernizacion de la maquinaria, disefio del casco
o también la colaboracion por parte de la gestion portuaria. Fue un estudio de
enfoque cualitativo, tipo basica, nivel exploratorio y disefio fenomenologico, se
utilizé como técnica de recoleccion de datos la documentacion. Los resultados
permitieron establecer que hay distintas maneras de emitir menos gases
contaminantes, la eleccidén sobre cual seria la mas conveniente requerird de un
estudio mucho mas exhaustivo de acuerdo a las necesidades del buque,
caracteristicas, zona de navegacion, etc. Mientras tanto, lo ideal seria combinar
varias medidas, pero eso se deja a criterio del armador. Concluyd, que se deben

tomar medidas drasticas para reducir las emisiones, ya que actualmente se esta
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utilizando el gas natural licuado, aunque no se considera en el entorno como un
combustible limpio, por el caracter fésil y no renovable que tiene este tipo de gas y

por los métodos no convencionales empleados para su extraccion.

Flores (2019), en la Universidad de Oviedo — Espafia con su trabajo titulado:
“Normas OMI sobre eficiencia energética y directrices relacionadas. Gestion de la
eficiencia energética a bordo del buque”. Se plante6 como objetivo proporcionar
una vision de las soluciones disponibles y normadas por la OMI para mitigar los
problemas de cambio climatico, contaminacibn ambiental y salud humana,
teniendo en cuenta las normas establecidas en los convenios internacionales y la
gestion sobre la eficiencia energética abordo. La metodologia usada fue de
enfoque cualitativo, tipo basica, de nivel exploratorio y disefio teoria
fundamentada. El muestreo de la investigacion fue no probabilistico por
conveniencia tomando en cuenta unidades de informacion documentada sobre la
normativa OMI. Los resultados obtenidos en la investigacion, explora las
diferentes mediadas de la Organizacion Maritima Internacional que se toman para
poder responder positivamente ante los cambios constantes que se producen en
el medio ambiente y contribuir de forma responsable y significativa a la proteccion
del ambiente y medio marino ayudando también a la comprension de las
regulaciones necesarias para combatir y mejorar la probleméatica ambiental
producida por el transporte maritimo. Se concluyé que las creaciones de las
nuevas regulaciones y convenios, han influenciado en la disminucién considerable
de incidentes. Ademas, los aportes que se vienen realizando son beneficiosos y
Utiles para el ambito maritimo con la implementacion de regulaciones como el

EEDIy el SEEMP.
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Por ultimo, Bauzéa (2018), en la Universidad politécnica de Catalunya — Espafia,
realizé una tesis titulado: “Estudio y aplicacion del plan de gestién de eficiencia
energética de buque (SEEM) en un buque tipo”. Se propuso como objetivo
principal del trabajo de investigacion el estudio y aplicacion del Plan de Gestion de
la Eficiencia Energética del Buque (SEEMP) en un buque tipo escogido, para
obtener una mejora en la reduccidon de emisiones contaminantes del buque tipo
en la atmodsfera, centrdndonos sobre todo en las emisiones de CO2. Fue un
estudio cualitativo, de tipo basica, de nivel exploratorio y disefio fenomenoldgico
donde se utiliz6 como técnica de recoleccibn de datos a la documentacion,
ademas, se tomé como unidad de estudio al buque Magbleby Maersk. Los
resultados de la investigacion plasman que, debido al gran crecimiento del
transporte mediante buques, consecuentemente ha aumentado el consumo de
energia consumida por los bugues, incrementando asi de forma considerable las
emisiones de GHG a la atmosfera. Mediante el SEEMP se ofrecen unas medidas
para la reduccion de emisiones de CO2 y ademas la compafiia consigue un
ahorro econdmico bastante considerable. La implementacion del SEEMP genera
un ahorro econdmico de la compaifia, ademas, al reducir el consumo de
combustibles mediante las medidas estudiadas en el SEEMP del Magleby
Maersk, las emisiones de CO2 en la atmésfera disminuyen. Finalmente, la
conclusién del trabajo de investigacibn menciona que el SEEMP es una
herramienta de gestion que establece un mecanismo para que los operadores de
bugues mejoren la eficiencia energética de un buque durante su ciclo de vida de
operacion. Su implementacion contribuye a la disminucion del consumo de
combustible del buque y, por lo tanto, de la emisiéon de CO2, y puede suponer un

gran ahorro econémico para el propietario o armador del buque.
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2.2. Bases tedricas

2.2.1. Programa “Carbon Intensity at Sea”

2.2.1.1. Denominacién

Es un Programa de reforzamiento que versa respecto al
conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional, que representa a una necesidad
formativa en relacion con las nuevas normas medioambientales
establecidas por la OMI con lo cual busca reducir las emisiones de

CO2 provocada por la actividad naviera.

Dicho programa fue aplicado a oficiales de un buque tanque
petroquimiquero, cuyo nombre es “Amazonas” y pertenece a la naviera
Transoceanica, de modo que puedan solidificar conocimientos sobre
una tematica de actualidad donde el elemento humano tiene una
predominante responsabilidad en aras de poder aplicar actividades y

medidas que buscan reducir las emisiones de CO2 de los buques.

Segun Castillero (2020) un programa de reforzamiento consiste en
un procedimiento reglado mediante el cual es posible lograr un
aprendizaje o el incremento del mismo al aplicar un estimulo que cree
una situacion de ensefianza-aprendizaje en beneficio de un conjunto de

individuos interesados.
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Nufiez y Obregon (2019) sefalan que los programas de
reforzamiento forman parte de un conjunto de sesiones de aprendizaje
organizadas y estructuradas con un propdsito previamente establecido,
donde a través de recursos didacticos crear un ambiente propicio para
modificar elevando un conocimiento o capacidad sobre una tematica en

particular.

La definicion de ambos autores se cifie al concepto que corresponde
al desarrollo del presente estudio, ya que se forjan tomando en cuenta
criterios pedagogicos que fomentan experiencias de aprendizaje que
refuerzan capacidades en estudios o individuos quienes estén

interesados en una tematica en particular.

En ese sentido, se puede establecer que un programa de
reforzamiento se constituye como una experiencia de ensefanza-
aprendizaje donde se fomentan o se adquieren nuevos conocimientos
0 se ahonda en una tematica en particular, utilizando medios didacticos

acordes con los objetivos de aprendizaje deseados.

Para efectos de la aplicacion del Programa “Carbon Intensity at Sea”
el conocimiento que se pretende fomentar es de naturaleza tedrica, la
cual se encuentra ligada a un aprendizaje de tipo juridico vinculado a la
operacion de buques mercantes cuyo origen estan relacionadas con el

establecimiento de normas que buscan reducir los niveles de emisiones
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de CO2 dentro del transporte maritimo, los cuales se estipulan en el

Convenio MARPOL.

Es importante resaltar que dicha necesidad de estar a la vanguardia
del conocimiento, plasmado en el Programa “Carbon Intensity at Sea”,
es exigido de manera mandatoria por el Convenio STCW, en la cual se
exigen el cumplimiento de competencias que estan relacionadas con
minimizar la polucién atmosférica ocasionada para los buques, para lo
cual, al poner en practica dicho ejercicio resulta conveniente poseer

capacidades basicas sobre el marco regulatorio en cuestion.

En ese sentido, tanto oficiales de nivel gestion y operacional deben
responder de manera efectiva al conocimiento y aplicacion del marco
regulatorio que busca que la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional disminuya de manera sustancial, por lo que
existe un conocimiento juridico de referencia la cual plasmara
actividades funcionales y operacionales llevadas a bordo del buque con
el fin de cumplir los objetivos establecidos directamente por la OMI, a

través del Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC).

2.2.1.2. Caracteristicas

Se puede establecer que una de las principales caracteristicas del
Programa aplicado a los oficiales del buque referido, es de naturaleza

pedagdgica, ya que la elaboracion tomé en cuenta teorias relacionado
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con criterios de ensefianza-aprendizaje y los medidos didacticos que
brinda la revisién de la literatura para crear ambientes de aprendizaje

bajo la prevision de un objetivo en particular.

Asi también, se puede establecer que el Programa se caracteriza
por ser técnico-maritimo, ya que el eje central de la tematica se
corresponde al area de Convenios Maritimos, area especializada de la
Educacion y Formacion Maritima (MET) que busca que la gente de mar
responda de manera efectiva con las cualificaciones para poder operar

un buque de manera eficiente.

De forma particular, se puede establecer que el Programa cumplio
con las siguientes particularidades:

-Fue flexible, ya que consideré algunos imprevistos o demoras por el
medio de conexion virtual que dependiendo del internet establecid
observar algunos contratiempos al iniciar algunas de las sesiones
proyectadas dentro del plan de sesiones de aprendizaje.

-Fue exacto, debido a que se cumplieron con las fechas que se
establecieron en el silabo del Programa, cumpliendo con las
sesiones de aprendizaje de acuerdo con el cronograma establecido.
-Fue continuo, ya que enfatizé en brindar las sesiones de manera
secuencial e ininterrumpida, de tal forma que no se pueda perder la
l6gica de la orientacién tematica en razén de los contenidos que

fueron impartidos, de tal manera de que se garantice que la
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informacion y conocimiento desarrollado cumpla con los objetivos de
aprendizaje.

-Fue dindmico, ya que durante el desarrollo de las sesiones de
aprendizaje se interactu6é de manera continua con los oficiales que
participaron de las clases, a través de preguntas aleatorias
formuladas buscando abrir el debate para consolidar una experiencia
formativa con mayor énfasis.

-Fue sistematizado, porque las sesiones se aplicaron tomando en
cuenta una orientacion secuencial respecto al logro del objetivo final,
ya que cada una de las unidades tematicas se corresponden con
l6gica y entendimiento para cumplir con el reforzamiento previsto.
-Fue de aplicacion grupal, ya que las clases fueron dictadas de
manera conjunta a todos los oficiales que forman parte de la
dotacion del buque, tanto los que estuvieron embarcados como los

gue se encontraban en vacaciones.

El conjunto de aspectos relacionados de la tematica central que
aborda el Programa se encuentra conformado por los siguientes
subtemas: Generalidades, jerarquizacion normativa, estrategia inicial
de la OMI sobre la reduccion de las emisiones de GEI procedentes de
los buques y reglas sobre la intensidad de carbono del transporte

maritimo internacional.
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2.2.1.3. Objetivos

Los objetivos informativos del Programa desarrollado pretenden
generar conocimiento tedrico o capacidad cognitiva, todo ello referido a
un conocimiento vinculado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional, lo cual es de suma
importancia para las nuevos requerimientos y actividades que se deben
implementar en el buque a partir del 1 de noviembre de 2022 y que
dentro de la gestion a bordo del buque todos los oficiales deben estar

enterados de las mismas.

En ese sentido, con el Programa se pretende que el oficial pueda

tener la capacidad de:

¢ Identificar las generalidades que determinan aspectos base sobre
la importancia de las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional.

e Comprender la jerarquizacibn normativa vinculada con los
instrumentos  normativos de la Organizacion Maritima
Internacional.

e Conocer la estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de las
emisiones de GEI procedentes de los buques establecida en la
Resolucion MEPC.304(72).

e Entender el alcance normativo de las reglas sobre la intensidad de

carbono del transporte maritimo internacional, establecidas en el
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capitulo 4 del nuevo Anexo VI del Convenio MARPOL el cual

entrara en vigor el 1 de noviembre de 2022.

2.2.1.4. Metodologia

La secuencia de actividades para la elaboracion del Programa
“Carbon Intensity at Sea” fueron las siguientes:
-Paso 1: Se tuvo que realizar una revision exhaustiva de bibliografia
técnica, juridica y maritima con el fin de poder identificar los
conceptos y temas asociados al conocimiento relacionado con las
reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional.
-Paso 2: Se seleccionaron los subtemas en relacion con el tema
central, de tal manera que se encuentre una consistencia légica en
razon de la experiencia de aprendizaje que se busco fomentar.
-Paso 3: Se estudiaron conceptos relacionados con la pedagogia y
didactica, poniendo énfasis de manera particular en los disefios
instruccionales, de manera que se pudo reconocer elementos
sustanciales para la planificacion y ejecucion de sesiones de
aprendizaje con respecto al objetivo que se pretende lograr.
-Paso 4: Se tomd en cuenta la teoria o modelo de disefo
instruccional establecido por Jerrold Kemp, lo cual se corresponde
con las actividades a desarrollar respecto a la aplicacion del

Programa en los oficiales y refuerzo de la capacidad cognoscitiva
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sobre las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional.

-Paso 5: Se procedié a elaborar, disefiar y ubicar los materiales y
medios didacticos de manera que la experiencia de aprendizaje
pueda nutrirse de elementos que propicien una consolidacion del
conocimiento en los oficiales.

-Paso 6: Se elabor6 el cuestionario para evaluar el conocimiento
relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional, el cual fue aplicado en forma de
pre test y post test en los oficiales, respetando los principios tanto
metodoldgicos y estadisticos de un proceso que forma parte de una
investigacion cientifica y que se relaciona con la aplicacion de un
programa de reforzamiento del aprendizaje.

-Paso 7: Se elaboré un cronograma de actividades, resaltando los
dias calendarios y horas adecuadas en coordinacion con la Jefatura
de Capacitacion de la naviera propietaria del buque y el Capitan del

mismo.

En los parrafos siguientes, se desarrolla y profundizan aquellos
criterios y conceptos tanto pedagodgicos como didacticos los cuales
fueron tomados en cuenta para la elaboracion y desarrollo del

Programa “Carbon Intensity at Sea”:
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2.2.1.4.1. Disefio Instruccional

Segun Mansaray (2021) el disefio instruccional es un
proceso de arquitectura de las experiencias de aprendizaje la
cual no debe confundirse con la ensefianza, ya que se formula

pasos antes.

La Universidad de Artes, Ciencias y Comunicacién
(UNIACC, 2021) sefiala que el disefio instruccional busca crear
un ambiente Optimo para que se lleve a cabo el aprendizaje,
asi como materiales claros y efectivos determinando la manera

mas agradable y digerible de ofrecer contenido educativo.

En ese sentido, se puede establecer que el disefio
instruccional es la forma de crear un ambiente agradable para
lograr objetivos de aprendizaje, en la cual se establecen
procedimientos logicos y secuenciales con el fin de mejorar

capacidades de un grupo de individuos.

La revision de la literatura establece diversas posturas y
teorias respecto a los disefios instruccionales, lo cual permiten
facilitar la vision de poder idear y crear un ambiente de
aprendizaje de acuerdo con los objetivos que el interesado

quiera lograr.

24



Las propuestas de disefio instruccional son variadas, sin
embargo, no son consideradas caminos de fuerza que deban
seguirse de manera estricta, ya que cada docente o tutor
puede ir mejorando o aplicando nuevas estrategias o medios

considerando un método de disefo instruccional base.

Para efectos del presente estudio, y del Programa “Carbon
Intensity at Sea”, se revis6 y analiz6 el modelo de disefio
instruccional establecido por Jerrold Kemp, lo cual se considerd
como coherente tomando como base la poblacion objetivo
conformado por los oficiales que operan el buque tanque

“Amazonas”.

2.2.1.4.2. Modelo de disefio instruccional de Jerrold Kemp

Jerrold Kemp, maestro de ciencias estadunidense, nacié en
abril de 1921 en Nueva York, propuso un disefo instruccional
poniendo énfasis en una planificacion mas sistematica dentro

del campo educacional.

Segun Ediintec (2021) el disefio instruccional de Jerrold
Kemp se caracteriza por ser un modelo sistémico vy
fundamentado en la teoria cognitivista, considerando un ciclo
continuo de constante planificacion, disefio, desarrollo y

evaluacion que busca garantizar un efectivo aprendizaje.
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Por otra parte, considera que un disefio instruccional debe
promover la revision de las fases para crear un ambiente de
aprendizaje  adecuado, donde Ilas adaptaciones vy
modificaciones son insumos apropiados para lograr objetivos

pre establecidos.

Tecnologia Educativa (2015) sefiala que el planteamiento
didactico respecto al disefio instruccional propuesto por Jerrold
Kemp fija las siguientes etapas:

-Fase 1: Materiales y fines generales.

-Fase 2: Caracteristicas de los estudiantes.

-Fase 3: Objetivos didacticos.

-Fase 4: Valoracion.

-Fase 5: El temario.

-Fase 6: Prueba previa.

-Fase 7: Actividades y recursos didacticos.

Dichas fases se corresponden con los momentos de cémo
se realizé el planeamiento didactico del Programa, ya que en
una primera fase fue necesario poder entender los contenidos,
de manera de posicionar un objetivo general respecto a la

aplicacion del Programa de reforzamiento.

Otro de los puntos a resaltar tiene que ver con indagar sobre

las caracteristicas de los participantes, que para efectos del
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presente Programa estuvo conformado por oficiales quienes
laboran a bordo de un buque petroquimiquero (Buque tanque
“‘Amazonas”), para luego poder formular los objetivos de

aprendizaje con base a la informacién recabada.

Luego, la fase relacionada con la valoracion, donde se
analiza si los estudiantes o individuos han logrado los objetivos
de aprendizaje o desnudar los puntos débiles que puedan
contribuir con mejorar el proceso, resultad fundamental para
aplicar una estrategia de mejora continua.

Figura 1
Modelo de disefio instruccional Jerrold Kemp

Nota. Creado en 1985 por Jerrold Kemp quien se preocupd por
una planificacion mas metodica de la formacion educativa
(https://ediintec.com/blog/elearning/jerrold-kemp/

Por dltimo, el establecimiento del temario, el cual debe estar
en concordancia con los objetivos del estudiante que se desea
lograr, la prueba respectiva y las actividades y recursos

didacticos que deben disponerse para que la experiencia de
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enseflanza-aprendizaje pueda cumplir con los fines que se

persiguen.

2.2.1.4.3. Estrategias metodoldgicas

De acuerdo con lo establecido por Arguello y Sequeira
(2016) las estrategias metodolbgicas permiten elegir principios
y criterios a través de métodos, técnicas y procedimientos, los
cuales a través de un proceso de planificacién permitan la
construccion de conocimientos durante un proceso de

ensefianza-aprendizaje.

Quintero (2011) sefiala que los docentes deben ser
conscientes de las estrategias metodoldgicas a ser utilizadas,
ya que para un objetivo de aprendizaje en particular se debe
seleccionar aquellas que vayan acorde con el contenido a

desarrollar, la edad, el nivel educativo, etc.

Ante lo sefalado, el Programa fue elaborado tomando en
cuenta las siguientes estrategias metodologicas, ya que se
corresponden con el desarrollo de las sesiones de aprendizaje
y el logro de objetivos:

-Métodos: Activo, inductivo, deductivo.

-Procedimientos: Ejemplificacion, analisis, sintesis.

-Forma: Dialogada, afectiva, empatica.
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-Modo: Grupo, individual.

Se sabe que una estrategia metodolégica esta compuesta
por elementos tales como el método, la técnica vy
prendimientos, los cuales deben estar entrelazados, ya que de
dicha forma se pueden crear ambientes idoneos sobre el

aprendizaje que se desea lograr.

En ese sentido, las estrategias metodoldgicas sefaladas se
aplicaron de manera l6gica tomando en cuenta el desarrollo de
las clases los cuales se llevaron a cabo a través de una

plataforma web multimedia (Google Meet).

2.2.1.4.4. Técnicas de enseflanza-aprendizaje

Euroinnova (2020) sefiala que las técnicas de ensefianza-
aprendizaje son recursos que los estudiantes ejecutan con el
fin de aprender alguna informacibn que sea de suma
importancia, permitiendo que el proceso cognitivo de

memorizacion se lleve a cabo de manera consistente.

Por otra parte, Nufiez y Obregén (2019) manifiestan que las

técnicas de ensefianza-aprendizaje responden a mdultiples

necesidades donde los docentes disefian o utilizan recursos

29



para completar una estrategia que permita garantizar el logro
de aprendizaje.

Figura 2
Estrategias de ensefianza-aprendizaje en la educacion virtual

Estrategia Andlisis
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Nota. Las técnicas de ensefianza-aprendizaje en la educacién
virtual permiten que los estudiantes puedan recibir la capacidad
formativa adecuada dentro de un medio nuevo de interaccion que
se vio masificada por Ila Pandemia del COVID-19
(https://valora.com.mx/2020/08/03/cuatro-estrategias-para-
ensenar-con-tic/)

Se puede establecer que, bajo la forma de como se aplico el
Programa (basado en el uso de plataforma virtual) las técnicas
de ensefanza-aprendizaje tienen un grado de relevancia
superior a las que se les daba en una clase presencial, ya que
se debe priorizar en actividades que buscan que el logro de
capacidades en un medio donde la interaccion directa y

presencial no es constante.

En ese sentido, las técnicas de ensefianza-aprendizaje
establecidos en el desarrollo de las sesiones de aprendizaje
fueron: Exposicion, lectura, debate y observacion; las cuales

fueron aplicadas estableciendo una evaluacion constante
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observando el comportamiento de cada uno de los oficiales,
buscando que la interaccion sea permanente a través de las

preguntas aleatorias sobre el tema aplicados.

2.2.1.4.5. Materiales y medios

Para Obreg6n y Nufiez (2019) los materiales y medios
forman parte de recursos fisicos disponibles los cuales el
docente puede utilizarlos para lograr los objetivos de

aprendizaje.

Dentro de los materiales y medios resalta: Libros, mapas,
fotos, videos, laminas, software, etc. y cualquier otro que sea
factible poder ser utilizado considerando el logro de objetivos
de cada sesion de aprendizaje en correspondencia con el logro

final.

Ramirez (2009) agrega que los materiales y medios de
ensefianza-aprendizaje son denominados auxiliares o medios
didactico, y pueden ser de diferentes tipos, los cuales son
elaboradores para buscar un aprendizaje desarrollado de

manera éptima.

Los materiales y medios didacticos que se utilizaron para el

presente Programa fueron:
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-Guia de conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional.
-Material audiovisual.

-Diapositivas.

-USB, etc.

2.2.1.5. Organizacion

La organizacion del Programa se realiz6 en coordinacion con la
Jefatura de Capacitacion de la naviera propietaria del buque, dando
conocimiento ademas al Capitan del buque, quienes brindaron las
facilidades para que el desarrollo de las sesiones de clases se pueda
establecer de manera ininterrumpida diariamente, pero siendo flexibles
en los horarios y condiciones donde el recurso humano no tenga que
realizar operaciones caracteristicas a bordo del buque.

Figura 3
Tripulacion del buque tanque “Amazonas”
r. 7 T8

e
i

Nota. El buque tanque “Amazonas” se encuentra conformado por
tripulacién netamente peruana (Elaboracion propia)
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Asi también, se pudo coordinar con los oficiales quienes estuvieron
en tierra, quienes estuvieron predispuestos a los horarios que se fueron
estableciendo, de tal manera que se pudo considerar en la totalidad de
sesiones al total del recurso humano del buque tanque “Amazonas”,
brindando las facilidades para que el Programa pueda cumplir con el
objetivo establecido en el disefio instruccional confeccionado para el

mismo.

Por otra parte, el Programa se desarroll6 en 12 sesiones de
aprendizaje, considerando un total de 36 horas pedagodgicas (45 min),
en los cuales se realiz6 un periodo de descanso de 15 minutos entre

cada hora establecida.

Una informacion especifica sobre el cronograma de fechas, horas y
actividades con respecto al presente Programa se establece en el
Anexo 2 del presente informe de tesis, en el cual se pueden ver a

detalle elementos generales y particulares sobre el Programa aplicado.

2.2.1.6. Evaluacién

La evaluacion del Programa se realiz6 de manera contante a través
de la creacién de un ambiente participativo desarrollado durante las
sesiones de aprendizaje realizadas via online, donde se realizaron
preguntas vinculadas al tema desarrollado de cada dia, los cuales
fueron coherentes con las tematicas establecidas en el silabo

elaborado (Ver Anexo 2).
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La métrica de la capacidad cognoscitiva respecto al conocimiento
que se buscé reforzar se realiz6 a través de la aplicacion de un
cuestionario, aplicado en forma de pre test antes del inicio del
Programa y en forma de post test, después de la aplicacién del mismo,
los cuales también sirvieron de base para poder responder al objetivo
de la investigacion desarrollada, en base al planteamiento del estudio

sefalado.
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2.2.2. Conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de

carbono del transporte maritimo internacional

Para establecer una conceptualizacion base sobre la variable de estudio
“conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional” es importante realizar una sintesis de la
fraseologia con el fin de construir el constructo que conlleve a establecer una

medicion logica.

En ese sentido, el conocimiento, a la cual refiere la variable de estudio, esta
ligada a capacidades cognoscitivas (conocimiento tedrico) que pueden ser
evaluadas y/o medidas en un conjunto de individuos. Por otra parte, la regla
sobre la intensidad de carbono se configura a través de una orientacion
conceptual juridica que emana de las nuevas regulaciones establecidas en el

capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL.

Segun Manrique y Ramirez (2017) el conocimiento tedérico se configura como
la base de toda accion que relaciona un conjunto de elementos tales como
conceptos, definiciones y teorias los cuales representan capacidades

preliminares para poder obtener y desarrollar un conocimiento practico.

Asi también Pérez y Ugarelli (2017) sefialan que sostiene que el

conocimiento tedrico es una capacidad la cual se puede obtener a través de la

explicacion o la lectura, dentro de un contexto organizado y estructurado de
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conceptos los cuales se orientan a consolidad el conocimiento practico para

poder realizar una actividad de manera especifico de forma correcta.

En ese sentido, se puede establecer que el conocimiento tedrico representa
a la capacidad cognoscitiva, que, siendo un elemento esencial para el logro de
una competencia, se corresponde con un contenido conceptual en donde un
individuo puede consolidad objetivos informativos de aprendizaje, siendo base

del desarrollo de capacidades précticas vinculadas con habilidades y actitudes.

Ahora bien, con respecto a las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional, OMI (2021) establece que se corresponden
con prescripciones de tipo obligatorio técnicas y operacionales los cuales
buscan cumplir con la descarbonizacion del transporte maritimo, basado en la
estrategia inicial la cual busca reducir los niveles de CO2 en el corto y largo

plazo.

Dichas regulaciones sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional estipuladas en el capitulo 1V del convenio MARPOL, buscan que
los buques mercantes posean mayor eficiencia respecto al uso de combustible

y de esa manera logren cumplir con los objetivos establecidos por la OMI.

En sintesis, agrupando los dos conceptos claves de la variable de estudio,
se puede definir el conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad
de carbono del transporte maritimo internacional como el conjunto de saberes

de caracter cognoscitivo los cuales buscan dentro de la gestién operacional del
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buque reducir los niveles de CO2 a partir de actividades funcionales y
operativas que se desligan de las prescripciones estipuladas en el capitulo 4

del Anexo VI del Convenio MARPOL.

Cabe resaltar que dichas regulaciones, de acuerdo con los establecido por
la OMI entrarian en vigor el 1 de noviembre de 2022, lo cual tendra un impacto
dentro de la gestion operacional del buque, por lo que tomando en
consideracién las competencias establecidas en el Convenio STCW
relacionadas con el conocimiento cabal de las regulaciones del Convenio
MARPOL y la vigilancia de las prescripciones legislativas establecidas,
determina que puedan ser asimilados principalmente por los oficiales de nivel

gestion y operacional de los buques mercantes.

Algunos conceptos linglisticos asociados al conocimiento relacionado con
las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional
gue forman parte de las dimensiones sobre las cuales se fundamenta la
variable de estudio son: Generalidades, jerarquizacion normativa, estrategia
inicial de la OMI sobre la reduccion de las emisiones de GEI procedentes de
los buques y la reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo

internacional.

Los aspectos establecidos como dimensiones se corresponden con
conceptos claves que los oficiales quienes son la poblacion objetivo del
presente estudio deben ir asimilando de manera consecuente con el fin de

poder poseer la capacidad necesaria que le permita realizar labores a bordo del
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buque, cumpliendo con las exigencias normativas medioambientales

establecidas.

Figura 4
Emisiones de CO2 en un bugue mercante

>

e AK ]

Nota. Las emisiones de CO2 producen el calentamiento global del
planeta (https://www.mundomaritimo.cl/noticias/crecimiento-de-la-

flota-global-anula-efectos-de-las-mejoras-en-eficiencia-energetica-

de-los-buques)

2.2.2.1. Generalidades

Con respecto a esta dimension no existe una definicion clara y
concisa, de manera abierta se puede decir que generalidades es como
un modelo de un sistema de estructura cuyo comportamiento es
conocido o se deduce a partir de bases tedricas, y que se asemeja

bastante al sistema real en estudio. (Hernandez, 2006).

En sintesis, se puede definir que las generalidades relacionado con
las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional son el conjunto de teorias de caracter cognoscitivo los

cuales buscan acentuar bases teoricas dentro de la gestion operacional
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del buque reduciendo los niveles de CO2 en el corto, mediano y largo

plazo.

De esta manera, teniendo claro el concepto de la dimensién lineas
arriba se procede a desarrollar de manera especifica los elementos
tedricos relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional respondiendo a los indicadores de
cambio climatico, efecto invernadero y GIE en el transporte maritimo

internacional.

-Cambio climatico:

Manos Unidas (2021), manifiesta que el cambio climatico es la
alteracion del clima y el incremento de las temperaturas de la tierra
gue afecta en primera instancia a los ecosistemas y ocasiona cambios
inevitables que directa o indirectamente son ocasionados por la

actividad humana.

Asi también Oxfam (2019), afirma que el cambio climatico es un
cambio notable y de mucha duracion en los patrones del clima del
planeta, en los Ultimos afios estos cambios han incrementado
rapidamente como el aumento excesivo del CO2 en la atmosfera,
procedente de la quema de combustibles fosiles a través de la

actividad humana.
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Ante lo expuesto por los autores se puede establecer que el cambio
climético es la variacion global del clima de la tierra atribuido a las
causas naturales y a la accion del hombre, ocasionando de esta forma

gran cantidad de gases contaminantes a la atmosfera.

Asi también es importante mencionar que el cambio climéatico es un
fendmeno ambiental siendo un problema mundial que alcanza una
perspectiva ambiental, politica, econémica y social que en los peores

de los casos implican enormes pérdidas econdmicas.

Una de las consecuencias de estos gases contaminantes hacia la
atmosfera es el calentamiento global que resulta ser el incremento de
calor que se causa por la emision de gases ocasionando el
derretimiento de los glaciares, aumento con respecto al nivel del mar,
las selvas secandose, y por ultimo una flora y fauna salvandose para

seguir luchando.

El cambio climatico es el mal de nuestro tiempo y sus consecuencias
pueden ser desbastadoras, sino reducimos drasticamente la
dependencia de los combustibles fésiles y las emisiones de gases de

efecto invernadero.
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Figura 5
El cambio climético es un problema muy real y grave

Nota. El cambio climatico es el mal de nuestro tiempo y sus
consecuencias pueden ser desbastadoras, sino reducimos
drasticamente la dependencia de los combustibles fosiles y las
emisiones de gases de efecto invernadero
(https://www.muyinteresante.es/ciencia/articulo/cambio-climatico-el-
ultimo-informe-del-ipcc-explicado-por-sus-autores-401631622392)

-Efecto invernadero:

El efecto invernadero es la energia solar que recepciona la tierra
constantemente proveniente de la radiacion solar natural que no
puede volver al espacio debido a los diferentes gases que forman una

capa lo cual no permite que este calor se vaya (Concepto, 2020).

Llorens (2020), sostiene que el efecto invernadero es un fendmeno
atmosférico por el cual el calor del sol que llega a la tierra no es
rebotado de nuevo a la atmosfera en su totalidad debido a los gases

del efecto invernadero.

De lo sefalado lineas arriba se puede establecer que el efecto
invernadero es aquel proceso el cual la radiacidon térmica llega a la

superficie de la tierra y los océanos, estos no son rebotados de nuevo
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a la atmosfera debido a que los diferentes gases del efecto

invernadero forman una capa.

El efecto invernadero es producto de varios componentes en la
atmosfera como por ejemplo el diéxido de carbono (CO2), metano
(CH4), 6xido de nitrégeno (N20), vapor de agua, el mas emitido y

dafino hacia la atmosfera dentro del transporte maritimo es el CO2.

El efecto invernadero es beneficioso ya que permite que se desarrolle
la vida humana por la temperatura equilibrada de la radiacion que
emiten los diversos gases cuando la tierra es calentada por el sol.

Figura 6
Portada del efecto invernadero

1 P
Nota. El efecto invernadero es necesario para la vida en el planeta,
ya gue sin el se despediria el calor hacia la atmosfera, el problema
en el incremento desporcionado de los gases de dicho efecto
(https://concepto.de/efecto-invernadero/)

-Gases del efecto invernadero en el transporte maritimo:

Oceana (2019), define a los gases del efecto invernadero (GEI) como
aquellos que absorben y emiten radiacién dentro del rango infrarrojo,
cuy proceso es a causa principal del fenédmeno de efecto invernadero.
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Los gases del efecto invernadero (GEI), son necesarios para
mantener la temperatura y la vida en la tierra, sin embargo, son los
causantes del calentamiento global debido al aumento del uso de

combustibles fésiles (ECODES, 2020).

Existen dos tipos de emisiones de la atmosfera, una de ellas son los
gases del efecto invernadero y la otra son los gases contaminantes,
entres estos gases los mas dafiinos son el 6xido de nitrogeno (NOX)
y el 6xido de azufre (SOX), ambos tipos de gases son emitidos por los

buques mercantes.

Segun la OMI (2018), establece dos medidas para los buques
mercantes para poder reducir los gases del efecto invernadero a
través del convenio MARPOL las cuales son el indice de eficiencia

energética (EEDI) y el plan de eficiencia energética (SEEMP).

El transporte maritimo actualmente genera mayor demanda,
transporta el 80 % del comercio mundial y representa el 3 % de las
emisiones mundiales de gases de efecto invernadero, de tal forma
gue la OMI establecié una estrategia para reducir dichos gases en el
transporte maritimo internacional en un 50 % para el afio 2050 (OMI,

2020).
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EPA (2020), manifiesta que los gases que mantienen el calentamiento
global de la atmosfera son los gases de efecto invernadero (GEI), los
cuales son los siguientes:

e Dib6xido de carbono (CO2): Es el principal gas antropogénico del
efecto invernadero ya que las principales causas de las emisiones
del diéxido de carbono, son la quema de combustibles fosiles, la
produccion de cementos, la deforestacion y degradacion forestal,
entre otros,

e Metano (CH4): Es el segundo gas mas importante del efecto
invernadero, se estima que el metano permanece 12 afios en la
atmosfera. Aproximadamente el 60% de las emisiones del metano
proceden de las actividades humanas como la explotacion de
combustibles fésiles, el cultivo der arroz, y por dltimo de los
depdsitos naturales e industriales.

e Oxido nitroso (N20): Se estima que el 6xido nitroso permanece
en la atmosfera durante 114 afios, se estima que el 40 % procede
de actividades humanas debido principalmente a la quema de
combustibles fésiles y también a los fertilizantes nitrogenados
muy usados en la agricultura intensiva.

e Losclorofluorocarbonos (CFC): Estos gases son los Gnicos que
no son de origen natural, sino que son artificiales, los cuales son
usados por los sistemas de refrigeracion, aerosoles, produccién
de aluminio y aislantes térmicos.

e El ozono troposférico (03): Estos gases se originan por la

guema de energias contaminantes.
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De lo sefialado lineas arriba se puede establecer que los gases de
efecto invernadero (GEI) son provocados por los procesos
industriales, el cual involucra directa o indirectamente el desarrollo de
las actividades humanas, lo cual altera considerablemente Ia

temperatura de la atmosfera.

Ademds, la Organizacion Maritima Internacional (OMI) siempre
adopta estrategias para poder reducir gases de efecto invernadero
(GElI), formando asi una vision fundamental por parte de la OMI de
reducir las emisiones del GEI provenientes del transporte maritimo
internacional.

Figura 7
Gases del efecto invernadero

Gases de Invernadero
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Nota. Gases emitidos por el transporte maritimo internacional. Si no
se toma cartas en el asunto para el afio 2050 el porcentaje de
emisiones del GEI aumentara en un 250 por ciento por lo que traera
graves consecuencias para el medio ambiente
(https://cambioclimaticoglobal.com/gasesinv/)202
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2.2.2.2. Jerarquizacion normativa

Segun Unir (2020), la jerarquizacion normativa es la asignacion de
rangos a las leyes y distintos tipos de norma dentro de una estructura
especificamente esquematizada siguiendo un principio denominado
jerarquia, ordenandolas de mayor a menor importancia, previniendo que

una norma de menor rango no vulnere a una de rango mayor.

Bautista y Herrera (2018) sostienen que la gente de mar esta expuesta
a peligros diversos durante la prestacion de servicios a bordo de un
bugue mercante, por tal motivo, la OMI ha dispuesto normas a través de
instrumentos normativos para garantizar la seguridad de la vida humana

en el mar, proteccion del medio marino y cuidado de la carga y del buque.

Por lo tanto, dentro del ambito maritimo, se entiende como
jerarquizacién normativa a la estructuracion de rangos en los cuales se
posicionaran a las distintas normas emitidas por la OMI, a través de los
comités idoneos u Organos regentes segun el nivel de importancia,

siguiendo el principio de jerarquia, evitando las contradicciones legales.

Desde la creacion de la Organizacion Maritima Internacional en 1948
hasta la actualidad, los problemas y asuntos inexorables a la actividad
econdmica de los buques mercantes, han predispuesto condiciones
idéneas para que el transporte maritimo sea altamente regulado,

convirtiendo a la legislacién maritima internacional en una norma viva.
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Dicha problemética, exhorta a los oficiales de marina mercante a
poseer un conocimiento cabal sobre las normas y la jerarquizacion
normativa de las mismas, con el objetivo de poder salvaguardar una de
las principales metas de la OMI relacionada a la reduccion de emisiones

de gases de efecto invernadero provenientes de los buques mercantes.

Para tal fin, la OMI ha emitido multiples instrumentos normativos para
el cumplimiento de los diferentes objetivos establecidos por la misma,
dichos instrumentos son denominados Convenios, Protocolos,
Enmiendas, Cddigos, Directrices, Circulares y Resoluciones, los cuales

poseen ciertas caracteristicas jerarquicas.

-Convenio:

Kantharia (2021) sostiene que un convenio es un acuerdo escrito
celebrado entre varias partes, dichos acuerdos forman parte
importante de la normativa relacionada a los asuntos maritimos
abordados por la OMI, debido a que son acuerdos multilaterales que

involucran la aceptacion conjunta por los estados miembro.

Ademas, los convenios estan compuestos por varias partes y sub-
partes en las que se encuentran detalles de la materia en estudio. Por
otro lado, cuando se requiere mayor especificidad, algunos cédigos
asociados son publicados como pueden ser el cédigo LSA, codigo

ISPS, entre otros (Kantharia, 2021).
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Por lo tanto, un convenio es un tratado o acuerdo celebrado entre los
Estados Miembro que forman parte de la Organizacion Maritima
Internacional en relacion a temas bajo la competencia de la misma,
dichos estados se vuelven Estados Contratantes del convenio que

ratifican y permiten que entre en vigor en aguas propias.

Un convenio contiene informacion técnica, la cual esta sujeta a
enmiendas y diferentes resoluciones que modifican o ayudan a
interpretar las normas contenidas, asi como cédigos que detallan
puntos especificos, los cuales no son ampliamente desarrollados en
el convenio, dando un entendimiento exacto sobre la reglamentacion.

Figura 8
Convenios maritimos
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para regular el transporte maritimo de una manera optima y
eficaz.
(http://conveniosmaritimos.blogspot.com/2015/01/introduccio

n-mi-blog.html)

-Protocolo:
Segun Nufiez y Obregon (2019) un protocolo es un instrumento

normativo utilizado por la OMI con el objetivo de implementar
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modificaciones, cambios o0 correcciones sustanciales que afecten a
las partes principales de un convenio o agreguen nuevas partes al

mismo.

Anadiendo Jassal (2017), un protocolo es un instrumento normativo y
uno de los medios por los cuales un convenio puede ser modificado.
Tiene lugar cuando un convenio ya ratificado y, en algunos casos ya
puesto en vigor, es observado, pudiendo tener modificaciones que

son sustanciales.

Por lo tanto, un protocolo es un instrumento normativo utilizado por la
OMI cuando el objetivo es modificar e implementar cambios
considerables a un convenio, dicho protocolo puede ser entendido
como “un convenio dentro de otro”, por poseer una estructura propia

y representativa por la cual los cambios son introducidos.

Las partes que hayan adoptado y ratificado en una primera instancia
un convenio, no estan en la obligacion de seguir el mismo camino para
con los protocolos posteriores al convenio, puesto que, estos pueden
llegar a modificar sustancialmente las reglas, normas vy

especificaciones del convenio inicial.
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Figura 9
Protocolo del Convenio OPRC
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Nota. La OMI utiliza los protocolos cuando es imperativa una
sustancial modificacion de algiin convenio en pro de la preservacion
de los objetivos de la propia organizacion.
(https://mdnautical.com/navigation-rescue/22310-imo-e-reader)

-Enmienda:

Segun Nam (2021), una enmienda es un instrumento utilizado por la
OMI para introducir cambios relacionados a la obligatoriedad de
ciertas normas, especificaciones, detalles, entre otros, quiere decir,
modificaciones que no sean de caracter vital para el cumplimiento de

los objetivos principales del convenio.

Las enmiendas son agregados o correcciones sobre los convenios o
protocolos establecidos por la OMI, las cuales modifican de manera
tal gue se mantenga una mejora continua para que la normativa se
sitle a la vanguardia tomando en cuenta la evolucion tecnologica

dentro del transporte maritimo (Chafloque y Quiliche, 2019).

Por lo tanto, una enmienda es un instrumento normativo establecido
por la OMI para que se puedan hacer cambios, modificaciones o

mejoras a las reglas que tienen incidencia en el campo de accién de
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los convenios, cadigos o protocolos de la Organizacion con el objetivo
de adaptarlos a los requerimientos actuales guardando relacion al
contexto contemporaneo del transporte maritimo.

Figura 10
Guia STCW enmiendas de Manila 2010
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Nota. Cada enmienda atiende directamente a la necesidad de un
convenio de ser actualizado o corregido segiin la OMI y sus comités
encargados. (https://docer.com.ar/doc/8xxnsv)

-Cddigo:

Segun Chafloque y Quiliche (2019) los cédigos maritimos publicados
por la OMI son un conglomerado estructurado de detalles técnicos en
relacion a aspectos especificos propios de las normas establecidas
mediante los convenios emitidos por el Comité de Proteccion del

Medio Marino y por el Comité de Seguridad maritima.

Por lo tanto, los coédigos estan directamente relacionados a los
convenios, en ciertos casos a capitulos de los mismos, explicando a
profundidad un campo especifico abordado, fungiendo como guias
adicionales para que las partes involucradas dentro del transporte

maritimo puedan cefiirse de una manera idénea a los tratados.
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Figura 11
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2021 Edition

adecuados para la proteccién de los buques y de las instalaciones
portuarias estipulados por la OMIL.
(https://studylib.es/doc/8388823/codigo-phip-isps-.)

-Directriz:

Segun Nam (2021) las directrices son aclaraciones necesarias para
poder dar entendimiento cabal a las normas contenidas en los
diferentes instrumentos normativos, siendo los principales entes
asiduos de su emisién el Comité de Proteccion del Medio Marino

(MEPC) y el Comité de Seguridad Maritima (MSC).

El contenido de las directrices orbita principalmente entre detalles de
la implementacion de las normas sobre seguridad y proteccién marina
y su correcta aplicacion, asimismo, sirven como guias debido a que
muchos convenios son redactados de una manera enrevesada que

no permite el desarrollo integral de las normas (Nam, 2021).

Por lo tanto, se puede entender como directriz a aquellos lineamientos

0 recomendaciones asociadas a normas de caracter mandatorio
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expedidas por la OMI que, si bien es cierto, tratan sobre temas
legalmente aceptados, no necesariamente obtienen la misma

jerarquia.

Asimismo, se traduce que dichas directrices pueden tener
caracteristicas legalmente vinculantes dentro de la jurisdiccion de un
gobierno, lo cual no debe ser necesariamente entendida como una
situacion que debe ser duplicada por otro gobierno, debido a que este

instrumento normativo puede ser de caracter de sugerencia.

-Circular:

Segun Jassal (2017), las circulares poseen diferentes finalidades para
el transporte maritimo, fungiendo en algunos casos como un registro
activo de mensajes importantes para el buque cuando dichos
instrumentos provienen de la compafia naviera poseedora de la flota

a la cual llegan las circulares.

Asimismo, las circulares ejercen la labor de poner en conocimiento
aclaraciones, interpretaciones especificas y correctas, ademas de,
lineamientos claros sobre convenios y codigos publicados por la OMI,
los cuales pueden terminar siendo resoluciones a través de la

aceptacion y verificacion de su validez (Jassal, 2017).

Por lo tanto, es coherente establecer que las circulares son un
conjunto de aclaraciones, recomendaciones, lineamientos y demas

informacion relevante para la gente de mar que guardan estrecha
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relacion con codigos y convenios que tienen el objetivo de explicar de

una manera detallada dichos instrumentos o publicar cambios.

Las circulares, en su gran mayoria, tratan temas del ambito maritimo
relacionados a la seguridad de la vida humana en el mar y la
preservacion del medio marino, siendo los érganos principales de su
emision el MSC y el MEPC, permitiendo un entendimiento mas amplio

de las normas.

-Resolucion:

Jassal (2017) sostiene que las resoluciones son instrumentos
utilizados por la OMI mediante Organos competentes como La
Asamblea, El Consejo o por algun comité, con el objetivo de poder
enmendar el convenio de turno para actualizar y mantener vigente las

diferentes normas propias de dicho convenio en observacion.

En términos adecuados y coherentes, una resolucibn es un
documento final y oficial aceptado por la OMI mediante sus érganos
competentes, que tiene incidencia sobre convenios ratificados, cuyas
normas requieren modificacion o actualizacion vigente segun

condiciones propias del transporte maritimo.

Por otro lado, también tienen incidencia sobre convenios, las

resoluciones que se encuentran como propuestas y en vias de

creacion, que tienen su gesta en recomendaciones o un acuerdo entre
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los gobiernos interesados, que pasa por muchas etapas para su
adopcion, aceptacién y posterior entrada en vigor.

Figura 12
Resoluciones de la Asamblea de la OMI
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Nota. Las resoluciones de la OMI y sus diferentes érganos son
adoptados y ratificados mediante reuniones enumeradas
dependiendo que odrgano encargado las lleva a cabo.
(https://n9.cl/6xvs6)

2.2.2.3. Estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de las

emisiones de GEIl procedentes de los buques

Las estrategias de la OMI buscan es proponer diferentes ideas para
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero hacia la atmésfera
desarrollando de esta manera las diferentes medidas que se pretenden

llevar a cabo durante los proximos afios.

Son importante estas estrategias para poder mantener un medio
ambiente saludable y poder desarrollar que dentro del medio maritimo
internacional se colabore con la reduccion de emisiones de gases ya que

son los principales contaminadores expulsando grandes cantidades de
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CO2. Todo lo sefialado anteriormente y lo que sigue esta basado

conforme al MEPC. 304(72) (2018).

-Introduccion:

La estrategia representa la continuacion de la labor que la OMI tiene
en calidad de o6rgano internacional adecuado para abordar las
emisiones de gases de efecto invernadero “GEI” que son procedentes
del trasporte maritimo que afectan inherentemente a la atmdsfera

causando dafos irreversibles.

Es por esto que se han tomado medidas para hacer frente a las
emisiones de GEI como lo menciona el MEPC (62) (julio, 2011), la
cual adopté la resolucion MEPC.203(62) que introduce medidas
obligatorias técnicas (EEDI) y operacionales (SEEMP) para la
eficiencia energética de los buques.

Asi también, el MEPC (65) (mayo, 2013) adopté la resolucion
MEPC.229(65) que pide a la OMI que, a través de sus diferentes
programas, facilite la asistencia técnica a los Estados Miembros para
mejor la cooperacion en el ambito de la transferencia tecnologica de

la eficiencia energética.

El MEPC (70) (octubre, 2016) mediante la resolucion MEPC.278(70)

introduce el sistema de recopilacion de datos sobre el consumo de

fueloil de los buques que, ademads, incluyen prescripciones
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obligatorias para los mismos, registrando y notificando datos sobre el

consumo de fuelail.

De acuerdo con MEPC.304(72) (2018), la cual menciona que este
plan es la primera hoja de ruta para la elaboracion de una estrategia
detallada de la OMI sobre la reduccién de emisiones de GEI
procedentes de los buques determinando que en el 2023 se adoptara

la estrategia revisada.

La estrategia presenta como objetivos reforzar la contribucion de la
OMI con respecto a las emisiones de GEl, incluido en el Acuerdo de
Paris, e identificar las medidas que ha de implantar el sector maritimo
y reconocer el papel fundamental que la Organizacion desempefia en
el comercio internacional, finalmente identificar las medidas y
acciones para lograr los objetivos incluidos para la supervision de las

emisiones de GEl.

Figura 13
Medidas para reducir emisiones de CO2

Nota. La OMI presenta propuestas de medidas para reducir las
emisiones del transporte maritimo internacional
(https://www.imo.org/es/MediaCentre/PressBriefings/pages/ISWG10

.aspx)
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-Niveles de ambicién y principios rectores:

Los niveles de ambicién para el transporte maritimo internacional
presentan innovaciones técnicas y fuentes de energia alternativa, lo
cual serd fundamental para alcanzar la ambicion general, las

estrategias son las siguientes:

MEPC.304, 2018 Estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion
de las emisiones de GEI procedentes de los buques.
EEDI: “Indice de eficiencia energética de proyecto” el cual presenta

el propésito de reforzar las prescripciones del proyecto de eficiencia
energética para los buques nuevos, determinando el porcentaje de
mejora de cada fase en cada buque.

Disminucién de la intensidad de carbono en el trasporte
maritimo: Reducir al menos un 40% de emisiones de carbono para
el afio 2030 comparados con los niveles que se muestran en el 2008
y continuar con el esfuerzo de reduccion de emisiones de CO?2 al
70% para el afio 2050 en comparacion con el afio 2008.
Emisiones de GEI: Reducir el total de emisiones de los gases de
efecto invernadero anuales al menos en un 50% de la actualidad
hasta el afio 2050 comparando los niveles con el afio 2008,
continuando con el esfuerzo para suprimir las emisiones de CO2

gradualmente acorde con el Acuerdo de Paris.

Principios rectores de la estrategia incluyen, tanto el principio de no
discriminacion y el de no dar un trato favorable consagrados en el
convenio MARPOL y entre otros convenios de la OMI, cumpliendo con

las responsabilidades comunes con respectivas diferencias en las
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capacidades que cumplen consagradas en la CMNUCC, el protocolo

de Kyoto y el Acuerdo de Paris.

De esta manera la prescripcion de que todos los buques cumplan con
la total efectividad de las medidas obligatorias para de esta manera
garantizar la implantacién de la Estrategia, la necesidad de tomar
decisiones que se basen en pruebas con el enfoque preventivo tal

como menciona la resolucion MEPC.67(37).

-Posibles medidas a corto, mediano y largo plazo:
Medidas que han sido acordadas por el Comité entre 2018 y 2023,
entrando en vigor en el momento en el que las medidas puedan ser

eficaces reduciendo las emisiones de GEI.

Medidas a corto plazo:

Las siguientes medidas representan las medidas a corto plazo de

parte de la Organizacion sobre cuestiones con relacion a la reduccion

de las emisiones de GEI procedentes de los buques.

» Perfeccionar el marco de eficiencia energética que existe poniendo
énfasis en el EEDI y el SEEMP, teniendo en cuenta el examen de
las reglas de EEDI.

» Elaborar medidas de eficiencia energética técnicas y operacionales
tanto para los buques nuevos como para los existentes.

» Establecer un programa de mejora de la flota que ya existe.
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Examinar y analizar el uso de la optimizacion de la velocidad y la
reduccion de la velocidad como medida, teniendo en cuenta
aspectos de seguridad.

Examinar y analizar medidas para frenar las emisiones de metano
y seguir mejorando para evitar las emisiones de compuestos
organicos.

Fomentar la elaboracion y la actualizacion de los planes de
acciones nacionales con la finalidad de abordar las emisiones de
GEI, tomando en cuenta la necesidad de evitar medidas regionales
unilaterales.

Mejorar con la cooperacion técnicay las actividades de creacion de
la capacidad en el marco del PICT.

Examinar y analizar medidas para fomentar los avances, con el fin
de facilitar la reduccion de las emisiones de GEI procedentes del
transporte maritimo.

Iniciar las actividades de investigacion y combustibles alternativos
con contenido de carbono bajo o nulo.

Incentivos para los pioneros en la elaboracion y adopcion de
nuevas tecnologias.

Elaborar directrices solidas relativas a la intensidad del
carbono/GEl, que cubran todo el ciclo de vida.

La organizacion desde los afios 90 ha elaborado y adoptado
medidas tanto técnicas como operacionales que han logrado la

reduccion de emisiones al medio atmosférico.
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Lleva a cabo estudios adicionales a las emisiones de GEl, en las
gue seincluyen las actualizaciones de las curvas del coste marginal
de produccién y de los combustibles alternativos con bajo o nulo

contenido de carbono.

Medidas a medio plazo:

Las medidas a medio plazo se han realizado de acuerdo con el plan

de trabajo el cual fue aprobado por el MEPC (76) en junio del afo

2021 donde se presentan varias medidas con la finalidad de

comprender y comparar sus caracteristicas e implicaciones

principales (OMI, 2021).

Implantacion para la adopcion efectiva de los combustibles
alternativos con contenido bajo o nulo de carbono incluido los
planes de accién nacional.

Medidas de eficiencia energética operacional tanto para buques
nuevo como los que ya estan operativos, buscando una mejora en
la eficiencia energética del transporte maritimo.

Mecanismos nuevos o innovadores de reduccion de las emisiones.
Mejoras de las actividades de cooperacion técnica, tales como las
contempladas en el PICT.

Elabora un mecanismo de recopilacion de informacion para
compartir las lecciones aprendidas con la implantacion de las

medidas sobre las mejoras préacticas.
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Medidas a largo plazo:

Las siguientes medidas representan posibles medidas adicionales

gue se pueden dar a largo plazo para reducir las emisiones de GEI

procedente de los buques.

» Continuar con la provision de combustibles no fésiles o con
contenido nulo de carbono en el sector maritimo, evaluando la
posibilidad de descarbonizacién e la segunda mitad del siglo.

+ Facilitar la adopcién de otros posibles mecanismos de reduccion de

emisiones.

2.2.2.4. Reglas sobre intensidad de carbono del transporte maritimo

OMI (2020), en su cuarto estudio de emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) en la industria maritima, da a conocer el incremento
de dichos gases en un 9.6% entre el periodo de 2012 a 2018, donde solo
las emisiones de CO2 presentan un incremento similar de 9.3% en el

mismo periodo de tiempo.

Por otro lado, dicho estudio también evidencié una reduccién en la
intensidad de carbono con una mejora de 11%, sin embargo, como se
manifiesta en Standard Club (2021), si los cambios no se llevan a cabo,
entonces en un futuro 2050 nos veremos en un incremento de emisiones

en un 50% en relacién con el 2018.

En base a lo mencionado, basado en estudios especificos, se permite

declarar que estamos en una constante lucha para lograr la reduccién
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de emisiones de gases antropogénicos, la OMI se muestra como una
entidad lider y responsable frente a dicha problematica, es en tal sentido
gue establece normativas correspondientes a hacer frente a los

resultados de esos estudios y reducir los porcentajes de emision.

Adicional a ello, de acuerdo a Standard Club (2021), la Organizacion
Maritima Internacional se encuentra totalmente involucrada para lograr
la mejora de la eficiencia energética en el transporte maritimo, es por ello
gue elabor6 medidas técnicas y operativas sujetas a mejora para obtener

resultados positivos en las emisiones de GEI a futuro.

Es asi que conforme a OMI (2020), manifiesta los esfuerzos que viene
haciendo desde el MEPC 62 del 2011, cuando tanto el EEDI y el SEEMP
pasaron a ser obligatorios para buques nuevos y existentes, ademas el
Anexo VI fue tomado como instrumento clave para enfrentar la
problematica medioambiental, con el objetivo de reducir las emisiones
del GEI, comprometiendo asi al Comité de proteccion del medio marino

(MEPC) para cumplir el objetivo.

De acuerdo a Gordon — Harper (2020), las medidas iniciales
propuestas por la OMI se corresponden segun al marco regulatorio de
eficiencia energética establecido en el Convenio MARPOL con el
objetivo, aun predominante, de la reduccién de emisiones de gases de

efecto invernadero.
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Ademas, asevera que la normativa actual obliga a que se disefien y
construyan buques que cumplan con las nuevas medidas base segun el
indice de Eficiencia Energética de proyecto (EEDI) y se modernicen los
buques existentes en funcion del indice (EEXI), asimismo los operadores
deben de implementar un plan de mejora de eficiencia energética

plasmadas en el plan de gestion de eficiencia energética (SEEMP)

Segun describe DNV (2021) con respecto a lo destacado en la 76th
sesion del MEPC, se adoptan enmiendas al Anexo VI sobre las medidas
técnicas y operacionales sobre eficiencia energética (EEXI, Cll y
SEEMP) obligatorias para reducir la intensidad de carbono en el

transporte maritimo internacional.

En tal sentido se puede sostener que las reglas sobre la intensidad de
carbono datan desde la implementacion del anexo VI del Convenio
MARPOL, ya que fueron nombradas en su inicio, reglas sobre la
eficiencia energética del buque, hoy en dia y conforme a la Ultima sesién
del MEPC, se adoptan medidas para la reduccion de carbono, las cuales
son regulaciones técnicas y operativas que deberan de cumplir los
bugues mercantes, tanto nuevos como existentes, para reducir la

intensidad de carbono del transporte maritimo internacional.

Las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional, entraran en vigor bajo las nuevas enmiendas del Anexo VI

Capitulo 4, adoptadas en la Resolucién MEPC. 328(76) “Enmiendas al
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Anexo del protocolo de 1997 que enmienda el Convenio internacional
para prevenir la contaminacién por lo buques, 1973, modificado por el
Protocolo de 1978, seran abordadas en los siguientes péarrafos.

(MEPC,2021)".

- Regla 19 - Ambito de aplicacion:

Dicha normativa del capitulo 4 del Anexo VI, se aplicara a todo buque
cuyo arqueo bruto sea igual o superior a 400, mas no a los que se
encuentren bajo aguas soberanas al estado cuyo pabellon enarbolen,
ademas la Administracion se encargara de exhortar al Estado adoptar
medidas apropiadas y compatibles con el presente capitulo y a

dispensar de las normas sobre el EEDI obtenido y prescrito.

- Regla 20 - Objetivo:

Establece el proposito que tiene la Organizacion Maritima
Internacional para combatir y reducir las emisiones de los GEI, y en
particular este capitulo para reducir la intensidad de carbono en el
transporte maritimo, los cuales estan establecidos en los niveles de

ambicion de la estrategia inicial de la OMI.

- Regla 21 - Prescripciones funcionales:

Siguiendo el proposito de la OMI para reducir la intensidad de
carbono, se establecen prescripciones funcionales para ser cumplidas
por las naves, estas prescripciones corresponden a lo adoptado en el

76TH sesion del MEPC, estas prescripciones son:
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e Prescripciones técnicas, relacionadas a la intensidad de carbono
qgque cumplen con las normas sobre EDDI y EEXI (obtenido y
prescrito)

e Prescripciones operacionales, relativas a la intensidad de carbono
de acuerdo al cumplimiento de las normas sobre el SEEMP, Cll y

la recopilacién y notificacion de datos sobre consumo de fueloil.

-Regla 22 - indice de Eficiencia Energética de Proyecto Obtenido
(EEDI Obtenido):

Segun OMI (2020), califica al indice EEDI, como una medida de suma
importancia para el disefio de buques y ademas para promover la
implementacion y uso de tecnologias innovadoras para reducir el

consumo de combustible y optimizar energéticamente a la nave.

Por otro lado, segun lo impuesto por el MEPC (2021) Se postula que
el indice en mencion sera aplicado a todo buque nuevo o que haya
sufrido alguna transformacién importante que formen parte de alguno
de los siguientes: Carga combinada, portacontenedores, pasaje
dedicado a cruceros Gasero que no transporte GNL, carga general,
buque para el transporte de GNL, buque de pasaje, buque de carga
refrigerada, carga rodada, carga rodada para el transporte de

vehiculos, pasaje de transbordo rodado, buque tanque.
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Ademas, se establece que el célculo sera especifico para cada buque
ya que este valor determina el rendimiento del buque en cuanto a la
eficiencia energética e ira junto con el expediente técnico del EEDI
donde se especifique los parametros y el célculo. Dichos parametros

estan detallados en los siguientes Resoluciones MEPC.

MEPC. 308 (73) Directrices de 2018 sobre el método de célculo
del indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI) obtenido

para buques nuevos.

Se detalla los parametros a usar al realizar el calculo para hallar el
rendimiento de eficiencia energética que se expresa en (g/t*milla

marina), asi mismo se detallan los factores que influye en el calculo
como de motores principales y la energia para la propulsion del
buque, potencia auxiliar del buque, equipos innovadores
generadores de electricidad y de recuperacion de calor, tecnologias
gue proporcionan energia mecanica y la capacidad del buque y

velocidad de trabajo.

Figura 14
Férmula EEDI
Design CO, Emissions
Attained EEXI: l'
Main Auxiliary PTI Augxiliary engine Main engine
engine emissions  engine emissions | |shaft-motor energy savings energy savings
il'[/ i| %im. Cruz) .S'fc:uwim'.m Crae .s‘f'n:..m”l"[_; ’tf'.u.u -Z far)- Pazane ;(.':.u. SFCae -| f farw- Pety Cruae .\H‘u;wi

\ fi- fe- fi{Capacity|- fu-lVra} fo

Correction factors

by shi t
(by ship segment) Design Transport work

Nota. El indice de Eficiencia Energética de Proyecto Obtenido
(EEDI Obtenido) se calculara teniendo en cuente los parametros
establecidos. (Bureau Veritas, 2021, p. 8)
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Es asi que se identifica los parametros siguientes:
- Factor de conversion (Cr)
- Velocidad de referencia (Vy.r)
- Potencia eléctrica de los motores principales (Pyg) Y
auxiliares (P,g)
- Consumo de combustible especifico (SFC)
- Coeficiente de elemento de proyecto especifico del buque
(fi)
- Factor de disminucion de velocidad en el mar (f,,)
- Factor de disponibilidad de una tecnologia innovadora
(feff(i))
- Factor de capacidad para cualquier limitacion
técnica/normativa (f;)
- Factor de correccion de la capacidad cubica (f;)
La verificacion del EEDI se llevara a cabo tanto en la verificacion

previa como en la verificacion final.

MEPC. 322(74) Enmiendas a las directrices de 2018 sobre el
meétodo de calculo del indice de eficiencia energética de
proyecto (EEDI) obtenido para buques nuevos (resolucion

MEPC. 308(73))

Solo se enmienda un factor adicional.
- fm: Factor para los buques con clasificacion para la

navegacion en hielo IA Super e IA
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Para los buques que estan clasificados para la navegacion
en hielo IA Super e |IA deberia aplicarse:

fm =1.05

MEPC. 332 (76) Enmiendas a las directrices de 2018 sobre el
método de calculo del indice de eficiencia energética de
proyecto (EEDI) obtenido para buques nuevos (Resolucion
MEPC.308(73), enmendada mediante la resolucién MEPC.

322(74))

Se estipulan los valores del EEDI de acuerdo con la regla 22, que
seran notificados obligatoriamente por la Administracion a la
Organizacion para mantener un control y registro para futuros
balances de las emisiones de GEI, dicha informacion sera notificada
de acuerdo al formato formalizado que se encuentra en el apéndice
5 de la Resolucion.

Figura 15
Apéndice 5: Formato normalizado para presentar la
informacién del EEDI que se ha de incluir en la base de datos
del EEDI

"APENDICE 5

FORMATO NORMALIZADO PARA PRESENTAR LA INFORMACION DEL EEDI
QUE SE HA DE INCLUIR EN LA BASE DE DATOS DEL EEDI

e Furireim:

Nota. Estos datos seran recopilados para cada buque sujeto a la
regla 24 sobre el EEDI Prescrito. (Resolucion MEPC. 332(76),
2021, p. 5)
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-Regla 23 - indice de Eficiencia Energética aplicable a los buques
existentes obtenido (EEXI Obtenido):

De acuerdo con OMI (2021) el EEXI obtenido es resultado de un
calculo elaborado para cada buque en su primera inspeccion después
de la entra en vigor de las enmiendas y serd comparada con el nivel
de referencia, a lo cual Anave (2021) menciona que el barco debera
de adoptar medidas de limitacion de potencia en caso el EEXI

obtenido no satisfaga el EEXI prescrito.

Es asi que de acuerdo alas enmiendas MEPC (2021) se aplicara para
todo tipo de buque, buque con alguna transformacion importante y
pertenezca a alas siguientes categorias granelero, carga combinada,
portacontenedores, pasaje dedicado a cruceros, gasero que no
transporte GNL, carga general, buque para el transporte de GNL,
buque de carga refrigerada, carga rodada, carga rodada para el

transporte de vehiculos), pasaje de transbordo rodado, buque tanque.

Asi como el anterior indice de Eficiencia Energética de proyecto
Obtenido (EEDI Obtenido), este célculo también es especifico para
cada nave, ademas, ird acompafiado por un expediente técnico del
EEXI, donde de igual forma se encuentre la informacion para el

calculo.

Por otro lado, a los buques que se le aplique la regla del EEDI

Obtenido podra usar ese valor como EEXI Obtenido, sin embargo, si
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el EEDI Obtenido es menor o igual al EEXI Prescrito, se verificara el
EEXI Obtenido basandose en el Expediente del EEXI ya mencionado,
de igual forma, de se detallan los parametros en la siguiente

resolucion MEPC.

En base a lo mencionado, se puede concretar la importancia del
calculo del EEXI, siendo una de las prescripciones técnicas
importantes dentro de la normativa, ya que corresponde
individualmente a cada buque ya que ademas debe de estar sujeta a

una serie de parametros especificos.

MEPC.333 (76) Directrices de 2021 sobre el método de calculo
del indice de eficiencia energética aplicable a los buques

existentes (EEXI) obtenido.

Se establecen parametros especificos adicionales a los prescritos

en la directriz sobre el EEDI (MEPC. 308(73)), y es medido de la
misma forma (g/t*milla marina), ademas, la férmula que se usa para

realizar el célculo, es la misma.

Asi mismo, los parametros usados son los especificados para el
calculo del EEDI Obtenido, ademéas, se adicionan ciertas
prescripciones para algunos parametros, como para la potencia de
motores (Pyg;)) €N caso cuenten con sistemas de limitacion de
potencia en el eje (SHaPoLi) anulable o limitacién de potencia del
motor (EPL) anulable para cumplir con las prescripciones del EEXI

y utilizacion de reserva de potencia.
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-Regla 24 - EEDI prescrito:

Conforme al MEPC (2021), Se establece que aplicara para todo
buque nuevo, buques con transformacion importante, buques
existentes que han sufrido trasformaciones importantes a tal punto
gue la Administracién los clasifique como buques de nueva
construccién y pertenezcan a una o mas de las categorias sefialadas
para el EEDI obtenido, el cual debera ser menor igual que el céalculo

realizado para el EEDI.

Ademas, acorde con lo sefalado por Mori (2021), sefiala que este
valor prescrito corresponde al maximo que se permite para cada tipo
de buque en referencia a su tamafio. Los valores usados para el
célculo del factor de reduccion X varian con respecto a las fases del

EEDI.

Por otro lado, DNV-GL (2016) lo define como la relacion entre el coste
medio ambiental (emisiones de CO2) y beneficio para la sociedad
(capacidad de transporte) que de acuerdo con el tiempo sera una

medida técnica mas estricta.

En base a ello, el indice EEDI prescrito, se podria definir como un
medio de referencia maximo de cumplimiento para los buques de
proyecto, que guarda relacion entre el costo medio ambiental y el
beneficio social, ademas seré especifico a cada buque cumpliendo los

pardmetros sefialados en la regla.
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- Regla 25 - EXXI prescrito:

Se establece que el calculo sera aplicado para todo buque, buques
gue hayan sufrido alguna transformacion importante y sean parte de
las categorias que fueron sefialadas para el EEDI prescrito, y de igual

forma, el EEXI Obtenido debera ser menor igual que el EEXI prescrito.

Lo mencionado, corresponde a lo sefialado por Isle of man of Ship
registry (2021) quien ademas menciona que el valor obtenido debe
corresponder a la cantidad de CO2 emitido por unidad de transporte
suministrado. Ademas, ABS (2021) lo establece como el estandar
minimo regulatorio para el EEXI ya que proporciona requisitos y
pautas para su calculo, donde el factor de reduccion “Y”
correspondientes al tamafio y tipo de buque. Ademas, asegura que
los buques mas antiguos tendrian consideraciones para hacer frente

a los nuevos cambios de los factores de reduccion establecidos.

En tal sentido se puede establecer que el valor del EEXI prescrito es
determinante para cumplir con el nivel de ambicion de la Estrategia
propuesta por la OMI para reducir las emisiones para el 2030,
plantedndose también, segun la regla, una revisién de cumplimiento

para el 1 de enero del 2026.
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-Regla 26 - Plan de gestion de la eficiencia energética del buque
(SEEMP):

Teniendo en cuenta lo expresado por OMI (2020) sobre el plan de
eficiencia energética del buque, quien lo califica como una medida
operativa de mejora constante en la cual la compafia naviera
controlara cuan eficiente energéticamente es la nave e insiste a que
los armadores y propietarios tenga en consideracién la
implementacion de nuevas tecnologias de optimizacion del

rendimiento del buque.

Segun la normativa actual, que entrara en vigor en noviembre del
2022, establece que todo buque tendra a bordo un plan de gestion de
la eficiencia energética del buque (SEEMP), que al igual que las
disposiciones técnicas, esta disposicion operativa también sera
especifica para cada barco, y dicho plan puede ser considerado como

parte del sistema de gestion de seguridad del buque (SMS).

Adicional a ello, el plan también contendra los procesos que se
llevaron a cabo para el calculo del indicador de intensidad de carbono
(ClII), sin embargo, dichas medidas solo aplicaran si el barco es de un
arque bruto igual o superior a 5000. El SEEMP estara sujeto a mejoras

acorde a las verificaciones y auditorias que realice la compaiiia.
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Todo lo que concierne a la elaboracion del SEEMP esta estipulado en
una directriz MEPC. 282(70), la cual se detalla en el programa

realizado por los investigadores del presente trabajo investigativo.

MEPC (2016) establece que el Plan de gestion de la eficiencia
energética estd estructurado para optimizar el consumo de energia
operacional de tal forma que también pueda mantener un control de
la eficiencia energética del buque y a su vez llevar un registro de los
datos que estaran plasmados en los formatos del apéndice 1y 2 de la

directriz en mencion.

Adicional a ello, Mori (2021) lo sefiala como un esquema en el cual se
plasman datos sobre consumo de combustible y formas estratégicas
tanto fisicas como operacionales para mejorar continuamente la
eficiencia energética del buque. Este esquema se detallara en el
programa “Carbon Intensity at Sea” presentada por los investigadores

del presente estudio.

En base a lo definido, se puede definir al plan de eficiencia energética
cComo un conjunto de procesos esquematizados y sistematicos que
dan lineamientos para ser considerados en la mejora de la eficiencia
energética, teniendo en cuanta el consumo de combustible, la

optimizacion de la velocidad, etc.
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Figura 16
Esquema del Plan de eficiencia energética del
buque (SEEMP)

Nota. Este proceso de mejora esta en constante evaluacion y es
dispuesto para cada buque en especifico. (Elaboracién propia).

-Regla 27 - Recopilacion y notificacién de los datos sobre el
consumo de fueloil:

De acuerdo con la norma de la enmienda MEPC (2021) a partir del
afio civil 2019, toda nave de arqueo bruto igual o superior a 5000
estara obligada a implementar un sistema de recoleccion de datos, los
cuales correspondan a los enlistados en el apéndice IX del Anexo VI
del MARPOL, y al término de cada afo civil, seran presentados a la
Administracion. Los datos seran verificados de acuerdo alos procesos

establecidos en la directriz MEPC. 292(71).

Los datos que seran presentados seran anénimos y las Partes podran
acceder a dicha informacion solo con el propésito de realizar un
analisis y consideraciones, ademas seran de ayuda para la

elaboracién de una base de datos para la realizacién de un informe
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sobre el consumo de fueloil anual y que ser& entregado al comité de
proteccion del medio marino.

Figura 17.
Anexo IX. Informacién que se ha de presentar a la base de
datos de la OMI sobre el consumo de fueloil de los buques.

APENDICE 13

Informacion que =e ha de presentar = la base de datos de la OMI
sobre ol consume de fuslcil de los Bugues

Nota. El Secretario General de la Organizacion serd el gestor de
la base de datos de la OMI de acuerdo al consumo de fueloil de
los buques. (Resolucién MEPC 328 (76))

-Regla 28 - Intensidad del carbono operacional:
El Cll es un indicador operacional que intenta medir el rastro de
carbono en las emisiones de cada barco en un afio civil. Es calculado

haciendo uso de la Razon de Eficiencia Anual (AER) medida en

gCOZ/Tn*nm ademas de los datos obtenidos por el Sistema de

Recopilacion de Datos (DCS).

El Indicador de la intensidad de carbono (Cll) operacional anual
obtenido: Aplicard a todo buque de arqueo bruto igual o superior a
5000 tras el final del afio civil 2023 y posteriormente que pertenezca
a una de las categorias sefialadas anteriormente en el EEXI prescrito.
Asi mismo correspondera a un periodo de 12 meses del afio civil y el

valor y categoria que se le asigne sera notificado a la Administracion
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en la brevedad posible dentro de un plazo de 3 meses desde el final
de cada afio civil. El célculo del valor Cll Obtenido, se encuentra en la

directriz MEPC. 336(76).

MEPC.336(76) Directrices de 2021 sobre los indicadores de la
intensidad de carbono operacional y los métodos de célculo

(Directrices sobre los CII,D1)

La estrategia primordial de la OMI con respecto a la contaminacién
atmosférica, es la reduccion de las emisiones del GEI procedentes
del transporte maritimo, por tal motivo las emisiones de CO2 por
trabajo de transporte seran cuantificadas de acuerdo al siguiente

calculo:

Obtenido Cllgp;, = w
Donde:

M: Masa total de CO2.

W: Trabajo de transporte total realizado en un afio civil.

El Indicador de la intensidad de carbono (CIl) operacional anual
prescrito se les atribuird a los buques del mismo modo que el Cli
operacional anual obtenido y se calculara segun la formula descrita

en la directriz de estudio:

Z
) « CIlg

CII operacional anual prescrito = (1 ~ 100
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Donde:

Z: Factor de reduccion anual, que garantiza la mejora continua de la
intensidad de carbono operacional especifico para cada buque

ClIg: Valor de referencia.

La Administracién es la encargada de verificar y documentar los datos
del CII operacional anual obtenido respecto al Cll operacional anual
prescrito para asi poder dar una clasificacion aprobatoria, en el caso
sea de rendimiento muy superior (A) o (E) si el rendimiento es
clasificado como muy inferior.

Figura 18
Cuadro de clasificacion

A Rendimiento muy superior

B Rendimiento superior
C Rendimiento moderado
D Rendimiento inferior

Nota. La clasificacién (C) correspondera al valor Cll operacional
anual prescrito. (Elaboracion propia)

Por otro lado, de acuerdo con MEPC (2018) con respecto a las
medidas correctivas, los buques que obtengan una clasificaciéon D o
E tres afios consecutivos se veran en la obligacion de disefiar un plan
con medidas correctivas para lograr cumplir con el CIlI operacional
anual prescrita, ademas aplicardn medidas correctivas que se hayan

planificado en conformidad con el SEEMP actualizado.
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La Organizacion llevara a cabo una revision para el 1 de enero del
2026 con el fin de evaluar cuan efectivo fueron las reglas de reduccién
de carbono, la necesidad de aplicar medidas correctivas adicionales
0 mejorar mecanismos de ejecucién y de recoleccion de datos. Las
directrices que detallan con mayor precisién son el MEPC. 337(76) y

el MEPC. 339(76).

Entonces, se puede definir como un factor determinante de reduccién
anual de la intensidad de carbono, que mide la mejora operacional
progresiva en niveles definidos por la Cll operacional anual obtenido

con respecto al prescrito, calificados en escalas de rendimiento.

-Regla 29 - Fomento de la cooperacion técnicay la transferencia
de tecnologia relacionadas con la mejora de la eficiencia
energética de los buques:

Se insita a las Administraciones que trabajen conjuntamente con la
Organizacion y otros organismos internacionales para facilitar y
fomentar el apoyo a los estados miembros que requieran asistencia
técnica, asi mismo las Administraciones se apoyaran entre ellas

manteniendo asi una transferencia de informacion participativa.

Segun el MEPC. (2013), hace hincapié que en la transferencia de
tecnologia se respetara el derecho de propiedad intelectual y se
tomaran bajo previo acuerdo entre las Partes, reservado bajo leyes,

reglas y politicas gubernamentales.
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Ademas, Insta a los estados miembros que tengas la capacidad de
apoyar a los que estén en vias de desarrollo en lo concerniente a la
transferencia de tecnologias, investigacion y desarrollo de mejores de
eficiencia energética de los buques, asi como capacitacién del

personal.

Del mismo modo, Mori (2021), sefala que los estados miembros
deben cooperar entre si, para la transferencia técnica sobre los
célculos del indice de eficiencia energética de proyecto obtenido y
prescrito en los buques a los cuales se vea necesario realizar

actividades de mejora.

Con respecto a lo mencionado anteriormente, se puede identificar el
compromiso de las organizaciones para poder lograr el objetivo de la
descarbonizacion del transporte maritimo, es por ello que se postula
y fomenta la cooperacion entre estados miembros, para compartir su
informacion y tecnologias relacionado a la eficiencia energética de los

buques. (Ver Anexo 3).
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2.3. Definiciones conceptuales

-Programa “Carbon Intensity at Sea”. Programa de reforzamiento que versa
respecto al conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional, que representa a una necesidad
formativa en relacion con las nuevas normas medioambientales establecidas por
la OMI con lo cual busca reducir las emisiones de CO2 provocada por la actividad

naviera.

-Conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional: Conjunto de saberes de caracter cognoscitivo
los cuales buscan dentro de la gestion operacional del buque reducir los niveles
de CO2 a partir de actividades funcionales y operativas que se desligan de las
prescripciones estipuladas en el capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL.

e Generalidades: Conjunto de teorias base de caracter cognoscitivo los cuales
buscan acentuar bases tedricas dentro de la gestion operacional del buque
reduciendo los niveles de CO2 en el corto, mediano y largo plazo, las cuales
estdn vinculadas al cambio climatico debido a los gases de efecto

invernadero, principales causantes del calentamiento global.

e Jerarquizacion normativa: Estructuracion de rangos en los cuales se
posicionaran a las distintas normas emitidas por la OMI, a través de los
comités idoneos u Grganos regentes segun el nivel de importancia, siguiendo
el principio de jerarquia, evitando las contradicciones legales.

e Estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de las emisiones de GEI

procedentes de los buques: Medidas iniciales, sujetas a evaluacion, que son
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elaboradas por la OMI para hacer frente a las emisiones de los GEl,
estructuradas a corto, mediano y largo plazo.

Reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional:
Conjunto de normas que pertenece al capitulo 4, Anexo VI del Convenio
MARPOL, que establece reglas técnicas y operativas para lograr reducir la

intensidad de carbono como también las emisiones de los GEI.

Ver lista de términos y abreviaturas en el Anexo 4.
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CAPITULO III: HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1. Formulacion de la hipotesis

3.1.1. Hipotesis general

Hi. Existe un efecto significativo del Programa “Carbon Intensity at Sea” en
el conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”,

2021.

Ho. No existe un efecto significativo del Programa “Carbon Intensity at Sea”
en el conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque

“Amazonas”, 2021.

Ver Anexo 5.
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3.1.2. Hipotesis especificas

. Hipotesis especifica 1

Ha. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad
de carbono del transporte maritimo internacional antes de aplicar el Programa
“Carbon Intensity at Sea” en oficiales del bugue tanque “Amazonas”, 2021, se

ubica en el nivel bajo.

Ho. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad
de carbono del transporte maritimo internacional antes de aplicar el Programa
“Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021, no

se ubica en el nivel bajo.

o Hipotesis especifica 2

H>. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad
de carbono del transporte maritimo internacional después de aplicar el
Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque

“Amazonas”, 2021, se ubica en el nivel alto.

Ho. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad
de carbono del transporte maritimo internacional después de aplicar el
Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque

“Amazonas”, 2021, no se ubica en el nivel alto.
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. Hipotesis especifica 3

Hs. Existen diferencias significativas entre el nivel de conocimiento
relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional antes y después de aplicar el Programa “Carbon

Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021.

Ho. No existen diferencias significativas entre el nivel de conocimiento
relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional antes y después de aplicar el Programa “Carbon

Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021.

3.1.3. Variables

3.1.3.1. Variable independiente:
Programa “Carbon Intensity at Sea”.
Dimensiones:

-Unidad Tematica I.

-Unidad Tematica II.

-Unidad Tematica .

-Unidad Tematica IV.

86



3.1.3.2. Variable dependiente:

Conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional.

Dimensiones:

-Generalidades.

-Jerarquizacién normativa.

-Estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de las emisiones de GEI
procedentes de los buques.

-Reglas sobre Ila intensidad de carbono del transporte maritimo

internacional.
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CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO

4.1. Diseio de la Investigacion

De acuerdo con las caracteristicas taxondémicas respecto a la investigacion
cientifica en relacion con el presente estudio, tomando en cuenta las posturas de
Hernandez y Mendoza (2018), asi como de Mufioz (2015):

-Por la informacién disponible: Se corresponde con una investigacion de tipo

explicativa, ya que se observa una variable independiente (causa) y otra

variable dependiente (efecto), por lo que se buscéd establecer una relacion
causal entre las mismas. En ese sentido, la variable independiente es el

Programa “Carbon Intensity at Sea” y la variable dependiente “conocimiento

relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte

maritimo internacional”, donde se pretende establecer una relaciéon causal de la
primera ante la segunda.

-Por el conocimiento obtenido: Se corresponde con un estudio de tipo aplicada,

ya que con los resultados se puede aplicar de manera inmediata el

conocimiento obtenido. En ese sentido, una vez verificado el efecto del
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Programa sobre la variable dependiente en oficiales del buque tanque
‘Amazonas”, 2021, se genera un conocimiento que determina que la
experiencia de aprendizaje puede contribuir con mejorar una condicion referida
al conocimiento tedrico de las normas sefialadas.

-Por sus cualidades o herramientas: Se corresponde con un estudio
cuantitativo, ya que para poder resolver el problema planteado fue necesario
hacer uso de la estadistica como herramienta principal de andlisis, aplicando el
método inferencial para demostrar causalidad, donde se establece como
variable fija a los oficiales y como variables aleatorias a los datos obtenidos de
la aplicacion de los cuestionarios tanto en el pre test como post test.

-Por las fuentes de informacion: Se corresponde con un estudio de campo, ya
gue para poder obtener los datos necesarios fue indispensable aplicar los
cuestionarios a los oficiales en el lugar donde se encontraban laborando o
realizando vacaciones. En ese sentido, la fase empirica de la investigacion se
establecioé tanto en el buque como en el espacio donde oficiales quienes no
estuvieron embarcados se encontraban en vacaciones. Por lo que fue
necesario hacer uso del correo electronico para enviar los cuestionarios

respectivos.

Asi también, respecto al disefio el cual se concibe como la estrategia para
recopilar los datos que conlleven a cumplir con el objetivo de una investigacion,
tomando en cuenta lo sefialado por Hernandez y Mendoza (2018) es
experimental, con sub-disefio pre experimental en forma de pre test y post test:

-Es experimental, ya que existe manipulacion intencional de la variable

“‘conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
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transporte maritimo internacional”, la cual se produce a través de la aplicacion
del estimulo correspondiente en razén del Programa (variable independiente).

-Es pre experimental: Debido a que la aplicaciéon del Programa se realiza
tomando en cuenta un solo grupo experimental de estudio, donde no se
observa un grupo control, lo que representa un experimento con un grado

minimo de control.

En la siguiente figura se establece el esquema que representa el disefio

experimental con sub-disefio pre experimental en forma de pre test y post test:

Figura 1
Esquema del sub-disefio pre experimental

GE.=At — X ——> A2

Nota. G.E. se corresponde con el grupo experimental (oficiales del
buque tanque “Amazonas”; A1 = Aplicacion del pre test; X =
Programa “Carbon Intensity at Sea”; A2 = Aplicacién del post test
(Elaboracion propia)

4.2. Poblacién y muestra

4.2.1. Poblacion

Segun Hernandez y Mendoza (2018) la poblacién es el conjunto de todos
los casos que concuerdan con ciertas caracteristicas de interés para un
investigador. En ese sentido, la poblacion estuvo conformada por los oficiales
del buque tanque “Amazonas”, 2021, lo cual representa a 16 unidades de
estudio.
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De los 16 oficiales, 8 se encontraban embarcados y 8 se encontraban en
periodo de vacaciones. Asi también es importante sefialar que se
consideraron tanto a oficiales de puente (4) y maquinas (4), conformando de

este modo a oficiales de nivel gestion y operacional.

4.2.2. Muestra

Mufoz (2015) sefiala que la muestra “es el segmento de la poblacion que
se considera representativa de un universo y se selecciona para obtener
informacion acerca de las variables objeto de estudio” (p. 168). Para efectos

del presente estudio se utilizé un muestro no probabilistico censal.

Segun Hayes (1999) el muestreo censal es aquella donde se considera a
toda la poblacion como muestra. En ese sentido, la muestra queda
representado por 16 unidades de analisis conformado por oficiales del buque

tanque “Amazonas’.

4.3. Operacionalizacion de variables

Tabla 1.

Matriz de operacionalizacion de la variable Programa “Carbon Intensity at Sea”.

Definicién conceptual Definicién Dimensiones Indicadores Escala de
operacional medicion

Programa de Se organizaron las

reforzamiento que versa unidades teméticas

respecto al conocimiento a desarrollar Unidad Temética -Sesion 1

relacionado con las considerando las I -Sesion 2

reglas sobre la sesiones de -Sesion 3

intensidad de carbono aprendizaje
del transporte maritimo establecidas en el

internacional, que disefio instruccional

representa a una desarrollado de -Sesion 4

necesidad formativa en acuerdo con el Unidad Tematica -Sesion 5 Nominal:
relacién con las nuevas cronograma 1] -Sesion 6

normas planteado, lo cual -Efectivo
medioambientales cont6 con la significativo
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establecidas por la OMI
con lo cual busca reducir
las emisiones de CO2
provocada por

actividad naviera.

la naviera

la propietaria del
buque donde

laboran los
oficiales.

supervision del Jefe
de Capacitacion de

Unidad I'I'”ematlca -Sesién 7
-Sesion 8

-Sesion 9

. L. -Sesion 10
Unidad I'{'/ematlca -Sesion 11
-Sesion 12

-Efecto no
significativo

Nota. Se realiz6 la operacionalizacion de la variable independiente para elaborar el esquema del

plan experimental.

Tabla 2.

Matriz de operacionalizacion de la variable conocimiento relacionado con las
reglas sobre la intensidad del carbono del transporte maritimo internacional

Definicién Definicién Dimensiones Indicadores Escala de

conceptual operacional medicion

Conjunto de Se elabor6 un

saberes de instrumento de

caracter medicién -Cambio climatico

cognoscitivo los  documentada en Generalidades  -Efecto invernadero

cuales buscan forma de -GEl en el transporte maritimo

dentro de la cuestionario con 44

gestion items para medir las i

operacional del  siguientes -Convenio

buque reducir dimensiones: -Protocolo

los niveles de Generalidades, Jerarquizacion :gi?gg?iz

CO2a partir de Jeraqu_Jizacic’)n normativa -Circular

actividades normativa, -Enmiendas

funcionales y Estrategia inicial de -Resolucién

operativas que la OMI sobre la Estrategia

se desligan de reduccion de GEI inicial de la

las procedentes de los OMI sobre la ~ -Introduccién

prescripciones  buques y reglas reduccion de  -Niveles de ambicion y

estipuladas en sobre la intensidad las emisiones p,;'nc-'p'os rectores Ordinal:

P -Posibles medidas a corto,

el capitulo 4 del  de carbono del' _ de GEI mediano y largo plazo

Anexo VI del transporte maritimo  procedentes de -Muy alto

Convenio internacional los buques -Alto

MARPOL -Regla 19 — Ambito de -Medio
aplicacion -Bajo
-Regla 20 — Objetivo -Muy bajo

Regla sobre la
intensidad de
carbono del
transporte
maritimo
internacional

-Regla 21 — Prescripciones
funcionales

-Regla 22 — indice de eficiencia
energética de proyecto
obtenido (EEDI obtenido)
-Regla 23 — indice de eficiencia
energética aplicable a los
bugues existentes obtenido
(EEXI obtenido)

-Regla 24 — EEDI prescrito
-Regla 25 — EEXI prescrito
-Regla 26 — Plan de gestion de
la eficiencia del buque
(SEEMP)

-Regla 27 — Recopilacién y
notificacion de los datos sobre
el consumo de fueloil del
buque

-Regla 28 — Intensidad de
carbono operacional

-Regla 29 — Fomento de la
cooperacion técnica y la
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transferencia de tecnologia
relacionadas con la mejora de
la eficiencia energética de los
bugues

4.4.

Técnicas para larecoleccion de datos

4.4.1. Técnica

La técnica de recoleccion de datos utilizado en el presente trabajo de

investigacion fue la encuesta. Segun Mufioz (2015) la técnica es la forma de

como el investigador recopila los datos.

4.4.2. Instrumento

El instrumento de mediciéon documentada utilizado fue el cuestionario de

conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del

transporte maritimo internacional (Ver Anexo 6).

Ficha Técnica

Nombre Cuestionario de conocimiento relacionado con las reglas
sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional

Autores -Bachiller en Ciencias Maritimas Bislao Aquino, José Manuel
-Bachiller en Ciencias Maritimas Ramirez Chavez, Cristian
Rolando

Afo 2021

Administracion | Individual

Tiempo de | 45 minutos

aplicacion

Ambito de | Buque - Tierra

aplicacion
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Objetivo Determinar los niveles de conocimiento relacionado con las
reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021

Significacion Efecto del Programa “Carbon Intensity at Sea” para reforzar
el conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional

Respecto a la estructura, para poder medir la variable conocimiento para
la medicién de la variable conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional se hizo uso de un
cuestionario de 44 items divididos en 4 dimensiones: Generalidades,
Jerarquizacion normativa, Estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de
las emisiones de GEI procedentes de los buques y reglas sobre la intensidad

de carbono del transporte maritimo internacional, cada uno con 11 items.

Cada uno de los items presentan 5 alternativas, de las cuales una es
correcta a la cual se asigno un valor de 2 puntos, mientras que para el item
respondido de manera incorrecta se asigné un valor de 0. Asi también el
puntaje maximo es de 88 puntos y el minimo de 0 puntos. Es asi que se
establece la baremacion de la variable dependiente y las dimensiones
respectivas, ya que es sobre la cual se establecerda la medicion para
determinar el efecto del Programa:

-Variable: Conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de

carbono del transporte maritimo internacional

e Muy bajo : Puntaje menor a 17

e Bajo : Puntaje entre 18 y 35
e Medio : Puntaje entre 36 y 53
e Alto X Puntaje entre 54y 71
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e Muyalto Puntaje entre 72 y 88

-Dimensién: Generalidades

e Muy bajo : Puntaje menor a 4
e Bajo : Puntaje entre 5y 9
e Medio : Puntaje entre 10y 14
e Alto : Puntaje entre 15y 19
e Muyalto : Puntaje entre 20 y 22

-Dimensién: Jerarquizacion Normativa

e Muy bajo : Puntaje menor a 4
e Bajo : Puntaje entre 5y 9
e Medio : Puntaje entre 10y 14
e Alto : Puntaje entre 15y 19
e Muyalto : Puntaje entre 20 y 22

-Dimension: Estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de las

emisiones de GEI procedentes de los buques

e Muy bajo : Puntaje menor a 4
e Bajo : Puntaje entre 5y 9
e Medio : Puntaje entre 10y 14
e Alto : Puntaje entre 15y 19
e Muyalto : Puntaje entre 20 y 22

-Dimension: Reglas sobre la intensidad de carbono del transporte

maritimo internacional

e Muy bajo : Puntaje menor a 4
e Bajo : Puntaje entre 5y 9
e Medio X Puntaje entre 10y 14
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o Alto X Puntaje entre 15y 19

e Muyalto : Puntaje entre 20y 22

4.4.2.1. Validacion y confiabilidad del instrumento

La validacion del cuestionario aplicado en forma de pre y post test se
realiz6 a través de la valoracién por 5 jueces expertos (Ver Anexo 7), los
cuales expresaron la conformidad respectiva en relacion con la

aplicabilidad del instrumento de medicion a la muestra establecida.

En la siguiente tabla se muestra en lista los jueces quienes revisaron
el instrumento de medicion aplicado, de tal manera que se pudo evaluar
la validez racional respecto a los constructos que son sujetos a la
medicion respectiva:

Tabla 3.

Juicio de expertos para el instrumento de medicion documentada
respecto al conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad
de carbono del transporte maritimo internacional

Nro. Expertos Criterio

1 Segundo Oficial de Puente Aplicable
Yesenia Ugarelli Quispe

2 Jefe de Maquinas Aplicable

Carlos Borja Garcia
3 Primer Ingeniero Aplicable
Renzo Mauricio Roque Montes

4 Capitan de Marina Mercante Aplicable
Antonio Flores Herrera

5 Capitan de Marina Mercante Aplicable

Marco Cardenas Flores

Con respecto a la confiabilidad, la cual busca poder evaluar las
propiedades métricas del instrumento de medicion se realizé a través de
una prueba piloto considerando a 8 unidades de analisis, conformado
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por oficiales de otro de los buques que posee la naviera y que tiene una

ruta similar a la que realiza el buque tanque “Amazonas”.

Para la eleccion de la prueba piloto se tomé en cuenta caracteristicas
afines con los oficiales quienes formaron parte de la muestra en estudio.
En ese sentido, la confiabilidad se determiné a través de la aplicacién de
una prueba de consistencia interna denominado Kuder Richardson (KR-
20), ya que el cuestionario posee items dicotomicos, obteniéndose un
indice de 0.830 considerando de dicha manera al instrumento de muy
alta confiabilidad. (Ver Anexo 8).

Tabla 4.

Estadistico de confiabilidad Kuder Richardson
(KR-20) del instrumento de medicion
documentada sobre conocimiento relacionado
con las reglas sobre la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional

Estadistico de fiabilidad
KR-20 N de elementos

,830 44

4.5. Técnicas para el procesamiento y analisis de los datos

El procesamiento y analisis de los datos se realizaron de manera estructurada
recopilando los datos de los cuestionarios aplicados en forma de pre y post.
Posteriormente fueron tabulados haciendo uso del programa Microsoft Excel para
luego ser trasladaos al paquete estadistico para ciencias sociales SPSS v. 26, en

donde se realiz6 el analisis descriptivo e inferencial
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El analisis descriptivo se llevdé a cabo tomando en cuenta las medidas de
distribucién en base a frecuencias y porcentajes, lo cual a través de la
categorizacion y valores finales se establecen los niveles de conocimiento antes y

después de aplicar el Programa “Carbon Intensity at Sea”.

Luego se realizd la prueba de normalidad a los datos proveniente de las
variables aleatorias, lo cual consideré datos del test de Shapiro Wilk, ya que la
muestra es menor a 50 elementos. En ese sentido, se determiné una prueba
estadistica de comparacion paramétrica, los cuales respondieron al analisis

inferencial.

Es asi como se presentaron los datos los cuales concuerdan con los objetivos
especificos del presente estudio, que caracterizé a un planteamiento secuencial, a
través de los cuales se responde al objetivo general, comprobando ademas las

hipétesis planteadas.

4.6. Aspectos éticos

Con respecto a los aspectos éticos, para poder aplicar el Programa a la
tripulacion del buque tanque “Amazonas” se pidio la autorizacién correspondiente
al Capitan de la nave (Ver Anexo 9), para luego poder realizar las actividades
correspondiente y previo al desarrollo de los cuestionarios se aplicaron
consentimientos informados a las unidades de analisis conformados por los

oficiales.
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A través de los consentimientos informados se brindan los detalles de las
necesidades de la aplicacion y los fines concretos, en donde se enfatiza los
criterios de confidencialidad y proteccion de los datos, agregando ademas el

caracter voluntario de la participacion (Ver Anexo 10).
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CAPITULO V: RESULTADOS

5.1. Presentacion de resultados

Los resultados son presentados en conformidad con los datos (Ver Anexo 11)

obtenidos de los cuestionarios tomados a la muestra de estudio de manera

longitudinal, previo y después de la aplicacién del Programa “Carbon Intensity at

Sea” lo cual permitié establecer con evidencia cientifica la comprobacion de las

hipétesis planteadas.

5.1.1. En relacion al objetivo general

Prueba de Hipétesis General

Hi. Existe un efecto significativo del Programa “Carbon Intensity at Sea” en el

conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
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transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”,
2021.

Ho. No existe un efecto significativo del Programa “Carbon Intensity at Sea” en
el conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”,

2021.

-Andlisis e Interpretacion

De acuerdo con los datos que se obtuvieron, tal y como se puede apreciar en
la tabla 5, se muestra la puntuacion en promedio de los oficiales del buque
tanque “Amazonas”, 2021, sobre el conocimiento relacionado con las reglas
sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional el cual
tomo un valor de 24.00 antes y un valor de 59.38 después de la aplicacion del
Programa “Carbon Intensity at Sea” respectivamente. En ese sentido, se
puede establecer que existe un efecto significativo sobre la variable
conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional al aplicar el Programa.

Tabla 5

Datos estadisticos de la variable conocimiento
relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional en
oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021, del pre
test y post test del Programa “Carbon Intensity at Sea”

Conocimiento Media N
Pre test 24.00 16
Post test 59.38 16

Nota. Se presentan los datos obtenidos de las puntuaciones de las
medias de los cuestionarios con el fin de brindar una estructura al
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formato de presentacion de los resultados en relacion con el
objetivo general, considerando que el efecto significativo se
evidencia en tercer objetivo especifico.

En ese sentido, bajo los datos observados, se acepta la hipétesis alterna y se
rechaza la hipétesis nula:

Hi. Existe un efecto significativo del Programa “Carbon Intensity at Sea” en el
conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”,

2021.

5.1.2. En relacion a los objetivos especificos

Prueba de Hipotesis Especifica 1

H.. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de

carbono del transporte maritimo internacional antes de aplicar el Programa

“Carbon Intensity at Sea” en oficiales del bugue tanque “Amazonas”, 2021, se

ubica en el nivel bajo.

Ho. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de

carbono del transporte maritimo internacional después de aplicar el Programa

“Carbon Intensity at Sea” en oficiales del bugue tanque “Amazonas”, 2021, se

ubica en el nivel alto.

-Analisis e Interpretacion

102



De acuerdo con los datos obtenidos y analizados que se muestran en la tabla

6, respecto a los porcentajes por niveles para el cuestionario de conocimiento

relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte

maritimo internacional antes de aplicar el Programa “Carbon Intensity at Sea”

un 62.5 % se encuentra en un nivel bajo (10), un 25.0 % en el nivel muy bajo

(4) y un 12.5 % en un nivel medio (2). Los resultados demuestran que los

oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021, antes de aplicar el Programa

“Carbon Intensity at Sea” se ubica en el nivel bajo respecto a la categorizacion

de valores finales en la variable dependiente estudiada.

Tabla 6

Nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional antes de aplicar el Programa “Carbon

Intensity at Sea”

Niveles N %
Grupo de estudio: Muy bajo 4 25.0
Oficiales del buque tanque Bajo 10 62.5
“‘Amazonas”, 2021 Medio 2 12.5
Alto 0 0.0
Muy alto 0 0.0
Total 16 100.0

Figura 19

Nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional

antes de aplicar el Programa

PRE TEST
Total 16 100
Muy alto 0
Alto 0
Medio 2 12.5
Bajo 10 62.5
Muy bajo |4 25
0 20 40 60 80 100
N =%

120 140
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Nota. Se presentan los resultados tomando en cuenta los valores
finales de medicion de la variable dependiente de estudio
(Elaboracién propia)

Por lo tanto, se acepta la hipétesis nula y se rechaza la hipotesis alterna:

Ho. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional antes de aplicar el Programa
“Carbon Intensity at Sea” en oficiales del bugue tanque “Amazonas”, 2021, se

ubica en el nivel bajo.

Prueba de Hipotesis Especifica 2

H>. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional después de aplicar el Programa
“Carbon Intensity at Sea” en oficiales del bugue tanque “Amazonas”, 2021, se

ubica en el nivel alto.

Ho. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional después de aplicar el Programa
“Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021, no

se ubica en el nivel alto.

-Analisis e Interpretacion

De acuerdo con los datos obtenidos y analizados que se muestran en la tabla

7, respecto a los porcentajes por niveles para el cuestionario de conocimiento
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relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional después de aplicar el Programa “Carbon Intensity at
Sea” un 50.0 % se encuentra en un nivel alto (8), un 37.5 % en el nivel medio
(6) y un 12.5 % en un nivel muy alto (2). Los resultados demuestran que los
oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021, después de aplicar el Programa
“Carbon Intensity at Sea” se ubica en el nivel alto respecto a la categorizacién
de valores finales en la variable dependiente estudiada.

Tabla 7

Nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional después de aplicar el Programa “Carbon
Intensity at Sea”

Niveles N %
Grupo de estudio: Muy bajo 0 0.0
Oficiales del buque tanque Bajo 0 0.0
“Amazonas”, 2021 Medio 6 37.5
Alto 8 50.0
Muy alto 2 12.5
Total 16 100.0

Figura 20

Nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la
intensidad de carbono del transporte maritimo internacional
después de aplicar el Programa

POST TEST
Total 16 100
Muy alto 2 125
Alto 8 50
Medio [6 375
Bajo 0
Muy bajo 0
0 20 40 60 80 100 120 140
N m%

Nota. Se presentan los resultados tomando en cuenta los valores
finales de medicion de la variable dependiente de estudio
(Elaboracion propia)
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Por lo tanto, se rechaza la hipotesis nula y se acepta la hipotesis alterna:

H2. El nivel de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional después de aplicar el Programa
“Carbon Intensity at Sea” en oficiales del bugue tanque “Amazonas”, 2021, se

ubica en el nivel alto.

Prueba de Hipotesis Especifica 3

Hs. Existen diferencias significativas entre el nivel de conocimiento relacionado
con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional antes y después de aplicar el Programa “Carbon Intensity at

Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021.

Ho. No existen diferencias significativas entre el nivel de conocimiento
relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional antes y después de aplicar el Programa “Carbon

Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021.

-Nivel de significancia ALFA
a=5%=0.05
-Normalidad

Kolmogorov-Smirnov: muestras grandes (>50 individuos)
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Shapiro-Wilk: muestras pequeiias (<50 individuos)

Criterio para determinar la normalidad

P-valor => a Aceptar Ho = Los datos provienen de una distribucion normal
P-valor < a Aceptar H1 = Los datos NO provienen de una distribucién normal
De acuerdo con los datos que se establecen en la tabla 8 y 9 el valor de
significancia en el pre test y post test son mayores que 0.05 (0.751 y 0.791
respectivamente), por lo que se dan las condiciones para cumplirse con el
supuesto de normalidad. Los valores a considerar para verificar la normalidad
de los datos se corresponden con los datos de Shapiro Wilk ya que la muestra
es igual a 16 unidades de analisis (menor a 50 individuos). Por lo tanto, ante

los datos obtenidos el uso de un estadistico paramétrico resultaria l6gico a ser

aplicado.
Tabla 8
Prueba de normalidad
Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk
Grupo de Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
estudio
Antes ,095 16 ,200 ,965 16 ,751
Después ,107 16 ,200 ,967 16 ,791

Nota. Se presentan los datos obtenidos de la prueba normalidad enfatizando en Shapiro-Wilk ya
que la muestra es menor a 50 unidades de analisis.

Tabla 9

Valores de las pruebas de normalidad respecto al nivel de
significancia

Normalidad Puntaje Cuestionario
P-valor (antes) =0.751 > a =0.05
P-valor (después) = 0.791 > a =0.05

-Eleccion de prueba estadistica
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Se realizé la prueba estadistica T de student para muestras relacionadas, ya
gue corresponde a un estadistico paramétrico lo cual es coherente con el

objetivo estadistico del presente estudio.

-Prueba T de Student
El criterio para decidir es:
Si la probabilidad obtenida P-valor < a, rechace Ho (Se acepta Hs)

Si la probabilidad obtenida P-valor > a, no rechace Ho (Se acepta Ho)

-Calculando P-valor

De la tabla 10 se concluye que P-valor = 0.000; por lo tanto 0.000 < a (0.05)

Tabla 10

Valores de la prueba estadistica de comparacion T de student para

muestras relacionadas antes y después en el grupo de estudio
Estadisticas y prueba de muestras relacionadas

Grupo de estudio N Media t Sig.
(bilateral)
Puntaje obtenido 16  24.00 -10.543 0.000
antes
Puntaje obtenido 16 59.38
después

Por lo tanto, se acepta la hipotesis alterna y se rechaza la nula:

Hs. Existen diferencias significativas entre el nivel de conocimiento relacionado
con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional antes y después de aplicar el Programa “Carbon Intensity at

Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021.
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CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSIONES Y

RECOMENDACIONES

6.1. Discusion

En base a los resultados obtenidos mediante la prueba estadistica desarrollada en
el presente trabajo investigativo, se permite comprobar la hipétesis general planteada
para responder al objetivo primigenio de la investigacion, que se llevé a cabo con un
pre-test y un post-test donde se obtuvo un resultado de 24.00 y 59.38
respectivamente, por lo cual se establece que existe un efecto significativo del
programa “Carbon Intensity at Sea” en el conocimiento relacionado con las reglas
sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional en oficiales del

buque tanque “Amazonas”, 2021.

Con respecto a la validez interna, se puede afirmar que los procesos

metodolégicos que se desarrollaron tienen validez, puesto que el cuestionario
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elaborado fue revisado por un grupo de expertos de la carrera dando la posibilidad
de ser aplicada a la muestra apropiadamente seleccionada, por tal motivo se puede

confiar tanto en los resultados y en el instrumento utilizado para tal fin.

Por otro lado, en relacion con la validez externa, por motivos metodoldgicos donde
el sub disefio pre experimental que se utilizo tiene un nivel de control minimo, no se
puede aun generalizar los resultados, sin embargo, se puede tomar como base
tedrica, incluso el instrumento desarrollado, para futuras investigaciones que se

correspondan al &mbito donde se desarrollo la investigacion.

Estos resultados pueden ser comparados con los obtenidos en la investigacion de
Mori (2021), donde el objetivo fue determinar el nivel de conocimiento tedrico sobre
el marco legal relacionado a las normas de eficiencia energética, el cual
indirectamente coincide con el tema de intensidad de carbono en el transporte
maritimo internacional, en el que se establece como objetivo determinar el efecto del
programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque “Amazonas’.
Metodolégicamente se encuentra similitud en el enfoque cuantitativo usado en
ambas investigaciones, sin embargo, no sucede de la misma forma con el tipo, nivel
y disefio. Con respecto a los resultados obtenidos por el investigador en
comparacion, se pudo determinar que los oficiales tienen un nivel medio sobre la
normativa de eficiencia energética en comparacion con el nivel bajo que se encontrd
previo a la ejecucion del programa desarrollado por los investigadores del presente
estudio, por lo cual se concluy6 un efecto significativo del programa “Carbon Intensity

at Sea”.
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Con respecto a Holguin y Verastegui (2021) no existe similitud metodoldgica,
puesto que desarrollaron una investigacion cualitativa en contraste con la cuantitativa
qgue se desarrollé en la presente investigacion, por otro lado, la linea de investigacion
se encuentra relacionado, ya que las normas sobre eficiencia energética y las de
intensidad de carbono se encuentran dentro del marco normativo del MARPOL y son
parte del Anexo VI. Por otro lado, los objetivos no corresponden entre si, ya que
analizan si las normas sobre eficiencia energética son cumplidos por los buques
mercantes de bandera peruana Los resultados obtenidos son discutibles ya que
refieren al conocimiento tedricos que son manejados por los oficiales mercantes que
concuerdan con el conocimiento normativo de las unidades de informacion, que es
determinado como de nivel bajo por los investigadores del presente trabajo
investigativo. Las conclusiones presentadas por ambos se relacionan entre si de
manera indirecta, ya que se determina la falta de conocimiento sobre la normativa
por lo cual no se cumplen las reglas sobre eficiencia energética, en contraste con el
efecto significativo del programa “Carbon Intensity at Sea relacionado con el

conocimiento de las normas sobre la intensidad de carbono.

En cuanto a lo establecido con Donayre y Tinco (2019) se puede establecer
similitud con respecto al enfoque cualitativo usado en el disefio metodolégico. Con
respecto a los objetivos planteados no existe similitud alguna puesto que los autores
proponen determinar la relacion que existe entre el nivel de conocimiento del SEEMP
y su aplicacién por los oficiales mercantes en comparacion con determinar el efecto
del programa sobre las normas de intensidad de carbono del transporte maritimo

internacional desarrollado en la presente investigacion. El resultado estadistico
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inferencial realizado por los autores en comparacién, concluyeron que existe una
relacién positiva y significativa entre el nivel de conocimiento del SEEMP y su
aplicacion por los oficiales, lo que determina que el conocimiento de la normativa es
de suma importancia y por tal motivo en el presente estudio se concluye el efecto

significativo del programa desarrollado.

Por otro lado, con respecto a lo hallado en la investigacion de Herefia y Liendo
(2017), el cual, mediante un programa de capacitacion, se propuso como objetivo
determinar el efecto que tiene en la tripulacion de un buque petrolero de bandera
peruana, lo cual corresponde indirectamente a la investigacion desarrollada puesto
gue también se desarrolla un programa para reforzar el conocimiento sobre las
reglas de intensidad de carbono del transporte maritimo internacional.
Metodolégicamente guarda coherencia debido al grado de concordancia entre las
investigaciones. En el caso de los resultados obtenidos mediante prueba pre test y
post test, claramente se determina el nivel bajo obtenido antes del desarrollo del
programa que tuvo un efecto positivo en cuanto a la mejora del conocimiento, del
mismo modo como se desarrollé el presente estudio con la diferencia del tema de
trasfondo. Es asi que en ambos casos se concluyé el efecto significativo del

programa de caracter tedrico.

En comparacién con la investigacion de Cobefias y Valverde (2016) solo se
encuentra similitud con el enfoque metodolégico cuantitativo utilizado para el
desarrollo de la investigacion. En cuanto a los objetivos planteados no se alinean con

el del presente trabajo, ya que proponen conocer la relacion entre la aplicacion del
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plan de gestion de eficiencia energética y el control de la contaminacion, en contraste
de determinar el efecto que tiene el programa “Carbon Intensity at Sea” en los
oficiales del buque tanque “Amazonas”. Por el lado de los resultados estadistico
donde se obtuvo un p valor = 0.044 y del mismo modo, la presente investigacion, se
obtuvo un p valor = 0.000 siendo en ambos casos, menores al nivel de significancia
de 0.05, se pudo rechazar la hipétesis nula y aceptando la alterna. Es asi que los
autores en discusion, concluyeron que existe relacion significativa entre la aplicacion
del SEEMP y el control de la contaminacion lo cual no corresponde a la presente
investigacion ya que se establece un efecto significativo del programa en los oficiales

del buque tanque “Amazonas’.

Por otro lado, en el caso de las investigaciones internacionales, Cuesta (2019), no
existe similitud en relacion con la metodologia desarrollada. Del mismo modo con los
objetivos planteados, no concuerdan, puesto que el investigador en discusion
pretende mostrar medidas para reducir las emisiones de gases contaminantes de los
buques y los investigadores, determinan el efecto que tiene el programa “Carbon
Intensity at Sea” en los oficiales del buque tanque “Amazonas”. Los resultados son
discutibles ya que de acuerdo a la metodologia usada es constructivista y en base a
ello establece que hay distintas maneras de reducir las emisiones y dependera del
analisis del estado y caracteristicas del barco, por otro lado, en el caso de la
investigacion cuantitativa, se basa en los resultados estadisticos descriptivos e
inferenciales que permitieron aceptar la hipétesis alterna planteada. Las conclusiones
a las que se llegaron fueron muy independientes, ya que el investigador antes

mencionado, menciona que se deberia de tomar mediad drasticas para hacer frente
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a la probleméatica medioambiental haciendo uso de las nuevas tecnologias y
sugerencias, que es muy distinta al efecto significativo del programa que se

determind por el analisis estadistico.

Con respecto a Flores (2019), no es coherente metodol6gicamente, ya que
desarrolla un enfoque cualitativo en contraste con el cuantitativo de los autores del
presente estudio. Por el lado de los objetivos del autor en discusién, no corresponden
ya que pretenden proporcionar una vision de soluciones disponibles y normadas por
la OMI para hacer frente a los problemas de contaminacion atmosférica, en
comparacion con determinar el efecto del programa en los oficiales de marina
mercante con respecto a las normas de intensidad de carbono. Los resultados
obtenidos exploran las medidas de la Organizacién para responder positivamente a
la problematica, lo cual no corresponde a lo hallado, puesto que se realizé un pre test
para determinar el grado de conocimiento sobre la normativa y un post test para
determinar la mejora por el programa. En el caso de las conclusiones de acuerdo al
nivel interpretativo de la investigacion, concluyd que las nuevas regulaciones creadas
influyen en la disminuciéon de la contaminacibn en comparacion con el efecto
significativo del programa en los oficiales que se determind por la estadistica

desarrollada.

Por dltimo, con respecto a la investigacion de Bauza (2018), desarroll6 una
investigacion de enfoque cualitativo, el cual es opuesto al desarrollado por los
investigadores del presente trabajo. Con respecto a los objetivos, no guardan

similitud alguna, puesto que se investiga el estudio y aplicacion del plan de gestién
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de eficiencia energética, comparado con determinar el efecto del programa sobre las
normas de intensidad de carbono en los oficiales de marina mercante del buque
tanque “Amazonas”. Es asi que del mismo modo los resultados solo son tomados
como parte de un conjunto de teorias enriquecedoras del tema, ya que plasman el
gran crecimiento de la contaminacion por los buques quienes del mismo modo
aumentaron el consumo de energia. Las conclusiones a las que llega el autor,
expresa la importancia de SEEMP como una herramienta para hacer frente al
problema mundial de la contaminacion atmosférica, en comparacion con el efecto
significativo del programa desarrollado, el cual indirectamente esta relacionado ya
que las ultimas normas sobre la intensidad de carbono también son usadas como

herramienta para la solucion de la problematica tanto operativamente como técnico.

115



6.2. Conclusiones

Primera:

Segunda:

Tercera:

Cuarta:

Se concluye que existe un efecto significativo del Programa “Carbon
Intensity at Sea” sobre el conocimiento relacionado con las reglas sobre
la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional en

oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021.

El 62.5 % de los oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021, se ubico
en un nivel bajo de la variable dependiente estudiada, antes de la

aplicacion y desarrollo del Programa “Carbon Intensity at Sea”.

El 50.0 % de los oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021, se ubico
en un nivel alto de la variable dependiente estudiada, después de la
aplicacion y desarrollo del Programa “Carbon Intensity at Sea”. Es asi
gue se puede evidenciar que el conocimiento relacionado con las reglas
sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional

después de aplicar el Programa tiende a incrementarse.

Estadisticamente existen diferencias significativas entre los niveles de
conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional, antes y después de haber
aplicado el Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del buque

tanque “Amazonas”, 2021.
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6.3. Recomendaciones

Primera:

Segunda:

Tercera:

Aplicar el programa “Carbon Intensity at Sea” a los oficiales de los
buques que forman parte de la flota de la naviera propietaria del
bugue tanque “Amazonas”, de manera que puedan actualizarse con
respecto a las normativas relacionadas con la eficiencia energética a
bordo de los buques y el monitoreo de la intensidad de carbono, lo
cual permitird tener un recurso humano capacitado predispuesto a
vigilar condiciones que minimicen las emisiones de CO2 proveniente

de los buques que operan.

Adaptar el Programa “Carbon Intensity at Sea” con el fin de adaptarlas
considerando nuevas regulaciones y directrices que pueden
formularse frente a la realidad y el objetivo de la OMI en relacién con
asuntos actuales sobre el monitoreo y control de la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional, donde las regulaciones
establecidas en el capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL, asi
como en los instrumentos normativos vinculantes puedan ser tomados

en cuenta a la luz de los nuevos cambios.

Difundir la guia sobre el conocimiento relacionado a las reglas sobre
la intensidad de carbono en el transporte maritimo internacional
utilizado como recurso material en la aplicacion del Programa “Carbon

Intensity at Sea”, lo cual podria servir como un recurso didactico que
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Cuarta:

pueda lograr un mejor entendimiento en los oficiales e inclusive
marineros quienes operan los buques que componen la flota de la
empresa naviera propietaria del buque tanque “Amazonas”. (Ver

Anexo 12).

Realizar investigaciones sobre las diferentes formas y medios de
aprendizaje orientado a garantizar el conocimiento adecuado de las
reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional, por lo que al ser considerado unos de los temas
actuales y relevantes disponen de conocimientos juridicos y técnicos
gue la gente de mar debe considerar en aras de responder de manera
efectiva a objetivo de reducir la emisibn de gases de efecto

invernadero proveniente de los buques mercantes.
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ANEXO 1

MATRIZ DE CONSISTENCIA

TITULO: EFECTO DEL PROGRAMA “CARBON INTENSITY AT SEA” PARA REFORZAR EL CONOCIMIENTO RELACIONADO CON LAS REGLAS SOBRE LA INTENSIDAD DE CARBONO DEL
TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL EN OFICIALES DEL BUQUE TANQUE “AMAZONAS”, 2021.

AUTORES: Bachiller en Ciencias Maritimas Bislao Aquino, José Manuel — Bachiller en Ciencias Maritimas Ramirez Chavez, Cristhian Rolando

PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES
Problema general Objetivo general Hipdtesis general Variable X independiente: Programa “Carbon Intensity at

¢ Cual es el efecto del Programa “Carbon Intensity at | Determinar el efecto del Programa “Carbon | Hi. Existe un efecto significativo del Programa | Sea

Sea” para reforzar el conocimiento relacionado con | Intensity at Sea” para reforzar el conocimiento | “Carbon Intensity at Sea” en el conocimiento INDICADORE

las reglas sobre la intensidad de carbono del | relacionado con las reglas sobre la intensidad de | relacionado con las reglas sobre la intensidad de DIMENSIONES s ITEMS
transporte maritimo internacional en oficiales del | carbono del transporte maritimo internacional en | carbono del transporte maritimo internacional en
buque tanque “Amazonas”, 2021? oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021. oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021. 1.1 Unidad tematica | 1.1.1. Sesion 1
1.1.2. Sesién 2
1.1.3. Sesion 3
. L . - o 1.2.Unidad temética Il 1.2.1. Sesién 4
Problemas especificos Objetivos especificos Hipotesis especificas 122 Sesion 5
1.2.3. Sesion 6
a) ¢Cual es el nivel de conocimiento relacionado con | a) Identificar el nivel de conocimiento | a) Hi. El nivel de conocimiento relacionado con las |13 Unidad tematica Il 1.3.1. Sesion 7
las reglas sobre la intensidad de carbono del | relacionado con las reglas sobre la intensidad de | reglas sobre la intensidad de carbono del 1.3.2. Sesién 8
transporte maritimo internacional antes de aplicar el | carbono del transporte maritimo internacional | transporte maritimo internacional antes de aplicar 1.3.3. Sesién 9
Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del | antes de aplicar el Programa “Carbon Intensity | el Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales | 1.4. Unidad tematicalV | 1.4.1. Sesion 10
buque tanque “Amazonas”, 20217? at Sea” en oficiales del buque tanque | del bugue tanque “Amazonas”, 2021, se ubica en 1.4.2. Ses@t:m 1
“Amazonas”, 2021. el nivel bajo. 1.4.3. Sesion 12

Variable Y dependiente: Conocimiento relacionado con
las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte

b) ¢ Cudl es el nivel de conocimiento relacionado con | b) Identificar el nivel de conocimiento | b) Hz. El nivel de conocimiento relacionado con las o .
maritimo internacional

las reglas sobre la intensidad de carbono del | relacionado con las reglas sobre la intensidad de | reglas sobre la intensidad de carbono del

transporte maritimo internacional después de aplicar | carbono del transporte maritimo internacional | transporte maritimo internacional después de 2.1. Generalidades lel Cambio
el Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales | después de aplicar el Programa “Carbon | aplicar el Programa “Carbon Intensity at Sea” en CZITSHCO - 123
del buque tanque “Amazonas”, 20217 Intensity at Sea” en oficiales del buque tanque | oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021, se o d ecto 4: 5: 6:
“Amazonas”, 2021. ubica en el nivel alto. invernadero 7,8,9,
2.1.3. GEIl en el 10, 11
c) ¢Qué diferencias significativas existen entre el | c) Determinar diferencias significativas existen | c) Hs. Existen diferencias significativas entre el tran§porte
nivel de conocimiento relacionado con las reglas | entre el nivel de conocimiento relacionado con | nivel de conocimiento relacionado con las reglas S— maritimo _
sobre la intensidad de carbono del transporte | las reglas sobre la intensidad antes y después | sobre la intensidad de carbono del transporte 2.2. Je_rarqwzamon 2.2.1. Convenio
. . R . . N « . B . . . . . normativa 2.2.2. Protocolo 12,13,
maritimo internacional antes y después de aplicar el | de aplicar el Programa “Carbon Intensity at Sea maritimo internacional antes y después de aplicar o 14 15
Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales del | en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021. | el Programa “Carbon Intensity at Sea” en oficiales 223 delgq 16‘ 17’
buque tanque “Amazonas”, 20217 del bugue tanque “Amazonas”, 2021. 224 D!rectrlz 18, 19,
2.2.5. Circular
; 20, 21,
2.2.6. Enmienda 22,
2.2.7. Resolucion
2.3. Estrategia inicial de | 2.3.1. Introduccion
la. OMI  sobre la | 222 Niveles de
reduccion de las | ambicién y | 2324

emisiones de GEI

procedentes  de  los principios rectores 25, 26,

2.2.3. Posibles | 27, 28,

buques medidas a corto, | 29,30,
mediano y largo 31, 32,
plazo 33,
2.4. Reglas sobre la 2.4.1. Regla 19 — 34, 35,
intensidad de carbono Ambito de | 36, 37,
del transporte maritimo aplicacion 38, 39,
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internacional

2.4.2. Regla 20 —
Objetivo

2.43. Regla 21 —
Prescripciones
funcionales

2.4.4. Regla 22 —
indice de eficiencia
energética de
proyecto obtenido
(EEDI obtenido)
2.4.5. Regla 23 -
indice de eficiencia
energética
aplicable a los
buques existentes
obtenido (EEXI
obtenido)

2.4.6. Regla 24 —
EEDI prescrito
2.4.7. Regla 25 —
EEXI prescrito
2.4.8. Regla 26 —
Plan de gestién de
la eficiencia
energética de
buque (SEEMP)
2.4.9. Regla 27 —
Recopilacion y
notificacion de los
datos sobre el
consumo de fueloil

del buque

2.4.10. Regla 28 —
Intensidad de
carbono
operacional

2.4.11. Regla 29 —
Fomento de Ila
cooperacion
técnica y la
transferencia  de
tecnologia
relacionadas con
la mejora de la
eficiencia
energética de los
buques

40, 41,
42, 43,

METODOLOGIA POBLACION ESTADISTICA
-Por la informacién disponible: Investigacion | Oficiales del buque tanque “Amazonas” de la | -Descriptiva:
Explicativa naviera Transoceanica = 16 unidades de | A través de las medidas de frecuencia para
-Por el conocimiento obtenido: Investigaciéon | estudio. obtener frecuencias y porcentajes.
Aplicada MUESTRA
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-Por sus cualidades o herramientas: Investigacion
Cuantitativa

-Por las fuentes de Informacioén: Investigacion de
campo

Mufioz (2015)

-Disefio:  Experimental con subdisefio Pre
experimental en forma de pre test y post test
Hernandez y Mendoza (2018)

Muestreo no probabilistico censal = 16 unidades
de andlisis.

-Inferencial:
Para la contrastacion de hipdtesis se utilizé la
prueba estadistica de comparacién paramétrica t
de Student.
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PROGRAMA “CARBON INTENSITY AT SEA”

1.- FUNDAMENTACION TECNICA

El presente programa tiene como propdsito reforzar el conocimiento
relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional en oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021,
cuyo buque es de tipo petroquimiquero que realiza cabotaje y viajes

internacionales a Panama.

Una de los principales criterios respecto al conocimiento relacionados con
las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional es que se torna de suma importancia a la hora de aplicar
medidas o mejorar la gestiéon a bordo de los buques permitiéndoles que
sean cada vez mas eficientes desde el punto de vista energético y
responder a las necesidades que buscan reducir las emisiones de CO2 de

los buques mercantes.

El Convenio sobre normas de formacion, titulacién y guardias para la gente
de mar, denominado también “Convenio STCW” establece competencias
tanto para los oficiales de nivel gestion y operacional relacionadas con
garantizar el cumplimiento de las prescripciones sobre prevencion de la
contaminacién, para lo cual deben vigilar el cumplimiento de las

prescripciones del Convenio MARPOL.
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En ese sentido, las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional se presentan como un marco normativo nuevo, el
cual entrard en vigor el 1 de noviembre del afio 2022 agrupadas en un
nuevo capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL, denominado

anteriormente “Reglas sobre eficiencia energética de los buques”

En tal sentido, los oficiales del buque tanque “Amazonas”, como
operadores quienes deben responder a una de las competencias
relacionadas con la prevencion de la contaminacion ocasionada por los
buques, donde existen reglas que buscan prevenir la contaminacion
atmosférica ocasionada por los buques, entre las cuales resaltan las que
tienen que ver con la reduccion de la intensidad de carbono del transporte

maritimo internacional.

En ese sentido, es importante fomentar las capacidades de tal manera, que
a través del conocimiento tedrico se pueda sensibilizar al recurso humano
gue opera los buques con el fin de poder dar respuesta al marco normativo
gue busca reducir las emisiones de CO2 y en ese sentido contribuir a que
el cambio climatico (calentamiento global) brinde mas posibilidades para

garantizar la vida humana en afios posteriores.

El presente programa comprende 4 unidades teméaticas que contribuiran a
reforzar el conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional, las cuales agrupa las reglas del

antiguo Anexo VI del Convenio MARPOL y otras nuevas que tendran un
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impacto significativo para la industria maritima en aras de poder cumplir con
la estrategia de reducir la intensidad de carbono en un 40 % para el afio 2030
y un 70 % para el afio 2050, estadistica que toma en cuenta como nivel de
referencia los niveles de CO2 emitidos en el afio 2008. Por otra parte, las 4
unidades tematicas se hallan divididas en 12 sesiones de aprendizaje los

cuales se desarrollaron entre el 08 y 23 de noviembre del afio 2021.

2.- OBJETIVOS GENERALES

Al término del programa, el oficial sera capaz de:

e Identificar las generalidades que determinan aspectos base sobre la
importancia de las reglas sobre la intensidad de carbono del transporte
maritimo internacional.

e Comprender la jerarquizacion normativa vinculada con los instrumentos
normativos de la Organizacion Maritima Internacional.

e Conocer la estrategia inicial de la OMI sobre la reduccion de las emisiones
de GEI procedentes de los buques establecida en la Resolucidon
MEPC.304(72).

e Entender el alcance normativo de las reglas sobre la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional, establecidas en el capitulo 4 del
nuevo Anexo VI del Convenio MARPOL el cual entrard en vigor el 1 de

noviembre de 2022.
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3.-POBLACION OBJETIVO

El presente programa sera aplicado a oficiales del buque tanque “Amazonas”,
2021, el cual pertenece a la naviera Transoceanica, conformado por 16, de
los cuales 8 se encuentran embarcados y 8 en tierra en periodo de

vacaciones.

4.-DURACION TOTAL

Treinta y seis (36) horas pedagogicas.

5.-TIPO DE PROGRAMA

Programa de reforzamiento.

6.-DESARROLLO DEL PROGRAMA
| UNIDAD: GENERALIDADES
09 horas pedagogicas.
OBJETIVOS ESPECIFICOS
» Conocer las repercusiones del cambio climatico.
» Comprender la influencia del efecto invernadero a nivel mundial.
» Identificar los gases de efecto invernadero emitidos por el transporte
maritimo internacional.
CONTENIDOS

» Cambio climatico.
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>

>

Efecto invernadero.

GEIl en el transporte maritimo.

Il UNIDAD: JERARQUIZACION NORMATIVA

09 horas pedagdgicas.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

» Definir un convenio como instrumento normativo de la OMI.

» Reconocer el concepto de protocolo dentro de los instrumentos de la
OML.

» Explicar las caracteristicas relevantes de un cédigo como instrumento
normativo de la OMI.

» Conocer las caracteristicas de una directriz emitida por los érganos que
forman parte de la OMI.

» Reconocer una circular dentro de los instrumentos normativos
establecidos por la OMI.

» Conocer una resolucion emitida por los 6rganos que forman parte de la
OMIL.

CONTENIDOS

» Convenio.

» Protocolo.

» Cdadigo.

» Directriz.

» Circular.

» Enmienda.

» Resolucion.
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Il UNIDAD: ESTRATEGIA INICIAL DE LA OMI SOBRE LA REDUCCION DE
LAS EMISIONES DE GEI PROCEDENTES DE LOS BUQUES

09 horas pedagdgicas.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

» Conocer los aspectos clave establecidos en la introduccién de la

resolucion MEPC.304(72).

» Analizar los niveles de ambicion y principios rectores.

» Describir las posibles medidas a corto, mediano y largo plazo.
CONTENIDOS

» Introduccion.

» Niveles de ambicion y principios rectores.

» Posibles medidas a corto, mediano y largo plazo.

IV UNIDAD: REGLAS SOBRE LA INTENSIDAD DE CARBONO DEL
TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL
09 horas pedagogicas.
OBJETIVOS ESPECIFICOS
> Conocer la regla 19 — Ambito de aplicacion.
» Analizar la regla 20 - Objetivo.
> ldentificar la regla 21 — Prescripciones funcionales.
» Reconocer la regla 22 — indice de eficiencia energética de proyecto
obtenido (EEDI obtenido).
> Conocer la regla 23 — indice de eficiencia energética aplicable a los
buques existentes obtenido (EEXI obtenido).

» Analizar la regla 24 — EEDI prescrito.
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» ldentificar la regla 25 — EEXI prescrito.

» Reconocer la regla 26 — Plan de gestidén de la eficiencia energética del
buque (SEEMP).

> Analizar la regla 27 — Recopilacion y notificacion de los datos sobre el
consumo de fueloil del buque.

» ldentificar la regla 28 — Intensidad de carbono operacional.

> Interpretar la regla 29 — Fomento de la cooperacion técnica y la
transferencia de tecnologia relacionadas con la mejora de la eficiencia
energética de los buques.

CONTENIDOS

> Regla 19 — Ambito de aplicacion.

> Regla 20 - Obijetivo.

» Regla 21 — Prescripciones funcionales.

> Regla 22 — Indice de eficiencia energética de proyecto obtenido (EEDI
obtenido).

> Regla 23 — indice de eficiencia energética aplicable a los buques
existentes obtenido (EEXI obtenido).

» Regla 24 — EEDI prescrito.

» Regla 25 — EEXI prescrito.

» Regla 26 — Plan de gestion de eficiencia energética del buque (SEEMP).

» Regla 27 — Recopilacion y notificacion de los datos sobre el consumo de
fueloil del buque.

» Regla 28 - Intensidad de carbono operacional.
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> Regla 29 — Fomento de la cooperacién técnica y la transferencia de la
tecnologia relacionadas con la mejora de la eficiencia energética de los
buques.

7.-METODOLOGIA

Para elaborar y desarrollar el Programa “Carbon Intensity at Sea” se tomaron
en cuenta los criterios establecidos dentro del modelo instruccional de Jerrold
Kemp.

-Estrategias metodoldgicas:

e Métodos: Activo, inductivo, deductivo.

e Procedimientos: Ejemplificacion, analisis, sintesis.

e Forma: Dialogada, afectiva, empatica.

e Modo: Grupal, individual.

-Técnicas:

e Exposicion.

e Lectura.

e Debate.

e Observacion.

8.-RECURSOS Y MATERIALES

Humano: Oficiales del buque tanque “Amazonas”, 2021.

Materiales y medios:

e Guia de conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de
carbono del transporte maritimo internacional.
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e USB.

Diapositivas.

Equipos: Laptop.

Lapiceros y Lapices.

Material audiovisual: Videos.

Infraestructura: No aplica, debido a que las clases se proyectaron de manera

virtual a través de la plataforma Google Meet.

9.-CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

FECHA HORAS ACTIVIDAD
08/11/21 01 Aplicacion del pre test
TEMA 1: GENERALIDADES
08/11/21
09/11/21 09 Desarrollo del temario
10/11/21
TEMA 2 : JERARQUIZACION
11/11/21 09 D o del t )
12/11/21 esarrollo del temario
13/11/21
TEMA 3: ESTRATEGIA INICIAL DE LA OMI
SOBRE LA REDUCCION DE LOS GASES
PROCEDENTES DE LS BUQUES
16/11/21 09 D o del t )
17/11/21 esarrollo del temario
18/11/21
TEMA 4: REGLAS SOBRE LA INTENSIDAD DE
CARBONO DEL TRANSPORTE MARITIMO
INTERNACIONAL
19/11/21 09 Desarrollo del temario
22/11/21
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23/11/21

23/11/21 01 Aplicacion del post test

10.-EVALUACION

-Técnica: Encuesta.

-Instrumento: Cuestionario sobre conocimiento relacionado con las reglas
sobre la intensidad de carbono del transporte maritimo internacional.

Antes de la aplicacion del programa. (Pre test).

En el desarrollo del programa: Se evaltua al término de cada sesion con
preguntas-respuestas de forma aleatoria a los oficiales sobre la tematica
desarrollada en cada sesion de aprendizaje.

Después de la aplicacion del programa. (Post test).

11.-FINANCIAMIENTO

Los gastos para la aplicacion del programa son asumidos por los Bachilleres
en Ciencias Maritimas Bislao Aquino, José Manuel y Ramirez Chavez,
Cristhian Rolando, con motivo de concluir la realizacion de un trabajo de

investigacion.
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ANEXO 3

COMPONENTES TEORICOS DE LA VARIABLE CONOCIMIENTO ASOCIADO AL MARCO LEGAL SOBRE LAS REGLAS DE INTENSIDAD DE
CARBONO DEL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL.

Activar Windd

Ve a lonmiguracic
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ANEXO 4
DEFINICION DE TERMINOS Y ABREVIATURAS

-Acuerdo de Paris: Acuerdo internacional relacionado con el cambio climatico para
evitarlo y mantenerlo por debajo de los 2° C.

-Administracion: Autoridad de cada pais cuya bandera tiene derecho a enarbolar el
buque. Cada Administracion se ocupa, entre otras cosas, de regular la formacion,
educacion vy titulacion de la gente de mar en conformidad con los requisitos del
Convenio.

-Anexo: Que va unido a otra cosa de la cual depende o con la que estd muy
relacionado.

-Anexo: Que va unido a otra cosa y se encuentra relacionado,

-Apéndice: Es la seccion de un escrito que se ubica al final de un texto académico
donde incluye informacion adicional relacionada a la redaccion principal.
-Armadores: Persona o entidad que se dedica a construir barcos.

-Atmosfera: Es una capa gaseosa externa que cubre a la tierra, se conforma de
distintos gases necesarios para mantener estable la temperatura.

-Bugue mercante: Nave o embarcacion que se clasifica segun la naturaleza
econdmica de la mercancia que transporta.

-Clima: Es la condicion variable meteoroldgica correspondiente a un area geogréfica
determinada en cuanto a temperatura, humedad, precipitaciones, viento, etc., que
se dan a notar por un largo periodo.

-CMNUCC: La Convencion Marco de las Naciones Unidad sobre el Cambio

Climatico.
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-Combustible fosil: Es un recurso no renovable que se forma de la descomposicion
de compuestos organicos mediante un proceso de miles de afios, estd compuesto
principalmente por hidrocarburos y carbén.

-Combustion: es la reaccién quimica que se da entre un material oxidante y el
oxigeno.

-Compaiiia naviera: son empresas que pertenecen al rubro del transporte maritimo
internacional y operan barcos que transportan mercancias.

-Convenio STCW: Convenio internacional para la Formacion, Titulacion y Guardias
de la gente de mar.

-Descarbonizacion: Es un proceso progresivo para reducir nuestras emisiones de
carbono a la atmoésfera.

-Eco amigable: es considerado un habito que contribuye al cuidado del medio
ambiente.

-Ecosistemas: Es un sistema bioldgico donde interactdan distintas especies con su
habitat.

-Eficiencia energética: Optimizacion del consumo de combustible para minimizar las
emisiones del CO2.

-Fertilizantes nitrogenados: Son los fertilizantes que estan compuestos
principalmente de nitrégeno y sus derivados utilizados para fortaleces rl crecimiento
de las plantas.

-Fiscalizador: Es una persona o ente regulador del cumplimiento de la normativa
vigente mediante inspecciones.

-Fueloil: Es un tipo de combustible fésil residual, el cual se obtiene de un proceso

de refinacién del petrdleo.
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-Globalizacion: Es un proceso de integracion mundial en los aspectos econdémicos,
tecnoldgicos, politicos, sociales y culturales.

-Lineamientos: son un conjunto de normas emitidas por la Organizacion Maritima
Internacional para normar el &mbito maritimo.

-OMI: Organizacion Maritima Internacional.

-Partes: hace referencia a los paises que son parte de la Organizacién y han firmado
por cierto Convenio.

-Protocolo de Kyoto: Es un acuerdo internacional para reducir las emisiones de 6
gases contaminantes y causantes del calentamiento global, dando énfasis en los
paises desarrollados.

-Rastro de carbono: Se conoce como rastro de carbono a la cantidad de emisiones

gue deja la actividad humana.
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ANEXO 5
COMPONENTES DE HIPOTESIS

= - COMPONENTES
HIPOTESIS COMPONENTES METODOLOGICOS
REFERENCIALES
. Unidad de | COnector . .
Variables e es El espacio | El tiempo
analisis o
l6gicos
Existe un efecto .
significativo del Programa | Programa “Carbon
“Carbon Intensity at Sea” Intensity at Sea
en el conocimiento o _
relacionado con las reglas Conocimiento Existe un Buque
sobre la intensidad de relacionado con las Oficiales efecto tanque 2021
carbono del transporte reglas sobre la significativo | “Amazonas”
maritimo internacional en intensidad de
oficiales del buque tanque carbono del
“Amazonas”, 2021. transporte maritimo
internacional
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ANEXO 6
INSTRUMENTO DE MEDICION DOCUMENTADA DE LA INVESTIGACION

CUESTIONARIO DE CONOCIMIENTO RELACIONADO CON LAS REGLAS SOBRE LA
INTENSIDAD DE CARBONO DEL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL

A continuacion, se le presenta un cuestionario, que forma parte del proceso de recoleccién de
datos de un trabajo de investigacion cientifica

Rango: Especialidad: Fecha:

Marcar con una equis “X” la letra de la respuesta correcta o paréntesis donde
corresponda

GENERALIDADES

1.- EI CO2 combinado con otros compuestos atmosféricos tienen un impacto importante:
a) H20.

b) Gases de azufre.

¢) Acidificacion de los océanos.

d)ayb.

e) ninguna de las anteriores.

2.- Que alcance tiene el fendmeno del cambio climatico en los estados:
a) Econdmicos.

b) Politicos.

c¢) Sociales.

d) Ambientales.

e) Todas las anteriores.

3.- Las alteraciones climaticas causan:
a) Bajas temperaturas.

b) Periodos secos.

c¢) Saltos bruscos del tiempo.

d)ayh.

e) Desbalances en la temperatura.

4.- Principal gas del efecto invernadero
a) Metano (CH4)

b) Diéxido de carbono (CO2)

c) Oxido Nitroso (N20)

d) Los Clorofluorocarbonos (CFC)

e) Ozono Troposférico (O3)

5.- Cudles son los tipos de gases emitidos hacia la atmosfera:
a) Gases de efecto invernadero

b) Gases de azufre

c) Gases contaminantes
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dayc
ninguna de las anteriores

6.- El efecto invernadero es un fenémeno beneficioso porque:
a) Filtra la radiacion de rayos infrarrojos.

b) Ayuda al aumento de calor.

¢) Equilibra la temperatura.

dayc

e) ninguna de las anteriores

7.- Cual es la principal causa del aumento de las emisiones de CO2:
a) Aumento de gases de la atmosfera.

b) Calentamiento global.

c) Gases especiales de invierno.

d) Quema de combustibles fésiles.

e) Aumento de la tala de arboles.

8.- Que porcentaje representa los gases de efecto invernadero en la atmosfera emitidos por el
transporte maritimo internacional:

a) 3%

b) 5%

c) 8%

d) 2%

e) Ninguna de las anteriores

9.- Cual es el gas de efecto invernadero mas emitido a la atmosfera dentro del transporte
maritimo”:

a) NO2

b) CH4

c) CO2

d) SOx

e) NOx

10.- Cuanto de porcentaje de oxigeno tiene el aire:
a) 25% de O2.

b) 30% de O2.

c) 21% de O2.

d) 18% de O2.

€) ninguna de las anteriores

11.-Que porcentaje de oxigeno se encuentra en el aire:
a) 50 % de N2.

b) 21% de N2.

c) 70% de N2.

d) 78% de N2.

€) ninguna de las anteriores
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JERARQUIZACION NORMATIVA

12. — Los gobiernos que hayan adoptado, ratificado y dispuesto las vias legales para la entrada
en vigor de un Convenio dentro del marco legal del propio estado, se les denomina:

a) Estado de Control

b) Estado de Abanderamiento

c¢) Estado Contratante

d) Estado Miembro

e) Estado Factico

13.- Los convenios pilares de la Organizacion Maritima Internacional:
a) MARPOL

b) SOLAS

c) MLC

d) SOLAS

e)a,cyd

14.- Es un instrumento normativo que se emplea cuando la OMI busca establecer cambios
sustanciales en los cuales también se pretende modificar estructuralmente un convenio:

a) Enmienda

b) Cddigo

c) Anexo

d) Protocolo

e) Convenio

15.- El protocolo posee una estructura:
a) Propia.

b) Relacional.

¢) Representativa.

d)ayc

e) Ninguna de las anteriores

16.- Instrumento normativo que se evoca a explicar detalles técnicos y especificos sobre una
tematica en particular abordada por un convenio, el cual no ha sido ampliamente detallado:

a) Cédigo

b) Directriz

c) MSC

d) MEPC

e) OMI

17.- Son un conglomerado de detalles técnicos en relacién a aspectos especificos propios de
las normas establecidas mediante los convenios publicados:

a) Cédigo

b) Directrices

¢) Convenios

d) Resolucién

e) Ninguna de las anteriores

18.- Las circulares que emite la OMI mediante sus Organos competentes son
aproximadamente:
a) Mayores a 50
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b) Menores a 20
c) lguales a 35

d) Menores a 10
e) Mayores a 80

19.- Los comités maritimos que publican con mas frecuencia son:
a) MSC y MEPC

b) CCTy MSC

c) SOLAS y MARPOL

d) MEPCy CL

e) Ninguna de las anteriores

20.- Es un instrumento utilizado por la OMI para introducir cambios relacionados a la
obligatoriedad de ciertas normas o cambios que no sean sustanciales:

a) Codigos

b) Enmiendas

¢) Protocolos

d) Codigo SUA

e) Ninguna de las anteriores

21.- Las directrices estan vinculadas estrechamente a:
a) Circulares.

b) Protocolos.

c¢) Cadigos.

d) Convenios.

e) Ninguna de las anteriores.

22.- Son documentos finales y formales donde se plasman los acuerdos de las Partes
contratantes.

a) Norma viva

b) Resolucion.

¢) Norma internacional

d) Convenio.

e) Directriz

ESTRATEGIA INICIAL DE LA OMI SOBRE LA REDUCCION DE LAS EMISIONES DE GEI
PROCEDENTES DE LOS BUQUES

23.- Tenia conocimiento alguno de las estrategias de la OMI sobre la reduccién de emisiones
de GEI:

a) Si

b) Tenia una ligera nocién

c) No

d) Desconocia totalmente de esta informacion

e) No sabia exactamente de lo que se trataba

24.- De acuerdo al tercer estudio de las emisiones del GEI por la OMI, que porcentaje
corresponden a las emisiones de CO2 causadas por el hombre:

a) 2.5% de las emisiones de CO2.

b) 3.0% de las emisiones de CO2.

156



C) 2.2% de las emisiones de CO2.
d) 3.2% de las emisiones de CO2.
e) 2.0% de las emisiones de CO2.

25.- Que instrumentos relacionados con el derecho del mar ha tenido en consideracion
la OMI para elaborar las estrategias.

a) CONVEMAR

b) CMNUCC

c¢) Acuerdo de Paris.

d) Cédigo SUA

e)a,byc.

26.- Cuél es el afo de referencia con el cual serdn comparados los niveles de
emisiones anuales:

a) 2008

b) 2010

c) 2005

d) 2012

e) ninguna de las anteriores.

27.- Que significa las siglas EEDI:

a) Iindice de la energia en la eficiencia

b) Indice para la eficiencia energética

¢) Indicador de la eficiencia energética

d) indice de eficiencia energética de proyecto
e) Ninguna de las anteriores

28.- Cual es el porcentaje que se pretende reducir la intensidad de carbono para el afio 2030:
a) 70%
b) 30%
c) 50%
d) 40%
e) 20%

29.- Cuanto es el porcentaje al que se quiere reducir la emisién de CO2 para el afio 2050:
a) 70%
b) 40%
c) 50%
d) 30%
e) 90%

30.- Que factores podrian repercutir en los estados en la adopcién de las medidas y deben de
evaluarse:

a) Distancia geogréfica

b) Costo del transporte.

¢) Rentabilidad.

d) Tipo y valor de la carga.

e) Todas las anteriores.
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31.- Cuando podrian se planteadas las medidas a medio plazo por el Comité de proteccion del
medio marino:

a) Entre 2023 y 2050

b) Entre 2018 y 2023

¢) Entre 2023 y 2030

d) Entre 2020 y 2025

e) Entre 2030 y 2050

32.- Significado de las siglas SEEMP:

a) Sistema de emergencia de eficiencia energética

b) Proyecto sobre la eficiencia energética

c¢) Plan de mantenimiento sobre la eficiencia energética
d) Proyecto de gestion con la eficiencia energética

e) Plan de gestidn de eficiencia energética del buque

33.- Cual de las siguientes no es una medida a corto plazo:

a) Mejorar con la cooperacion técnica y las actividades de creacion de la capacidad en el marco
del PICT.

b) Establecer un programa de mejora de la flota que ya existe.

c) Facilitar la adopcion de otros posibles mecanismos de reduccién de emisiones.

d) Elaborar directrices sélidas relativas a la intensidad del carbono/GEl, que cubran todo el ciclo
de vida.

e) Perfeccionar el marco de eficiencia energética que existe poniendo énfasis en el EEDI y el
SEEMP, teniendo en cuenta el examen de las reglas de EEDI.

REGLAS SOBRE LA INTESIDAD DE CARBONO DEL TRANSPORTE MARITIMO

34.- Las disposiciones del Capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL no aplicara a:

a) Bugues que navegan exclusivamente con propulsion no tradicional.

b) Buques que naveguen en aguas sujetas a la nacionalidad del armador.

¢) Buques que navegan exclusivamente en aguas sujetas a la soberania del Estado cuyo
pabellén enarbole el buque.

d) Bugues que naveguen exclusivamente en aguas internacionales.

e) Bugues que transporten GNL y realicen cabotaje.

35.- Los objetivos de reducir la intensidad de carbono del transporte maritimo del presente
capitulo, se orientan a:

a) Los niveles de ambicién establecidos en el Convenio MARPOL.

b) Los niveles de ambicién del Administracion.

c¢) Los niveles de ambicién establecidos en la asamblea COP 26.

d) Los niveles de ambicion establecidos en la estrategia inicial de la OMI para reducir las
emisiones de GElI.

e) Los niveles de ambicidn de reduccién de consumo de combustible fosil.

36.- Segun lo establecido en la Regla 21, las prescripciones funcionales son:
a) Prescripciones tecnolodgicas y prescripciones de mantenimiento.

b) Prescripciones técnicas y prescripciones operacionales.

c) Prescripciones de proyecto y prescripciones existentes.

d) Prescripciones administrativas y prescripciones organizacionales.
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e) Prescripciones directos y prescripciones indirectas.

37.- El célculo del indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI) se establecera en:

ton.de CO
a) " 2/ ton.de combustible
c) g/t* KW
d) 9/,*milla navegada
e) 9/,* milla marina

38.- En el caso de que se instale un sistema de limitacion en el eje/motor anulable, la potencia
de motor principal (Pyg) para el calculo del EEXI obtenido, sera:

a) 80% de la potencia nominal instalada limitada (MCR;;,,)

b) 75% de la potencia nominal instalada limitada (MCR;;,,)

) 83% de la potencia nominal instalada limitada (MCR;;;,)

d) 73% de la potencia nominal instalada limitada (MCR;;,,)

e) 85% de la potencia nominal instalada limitada (MCR;;,,)

39.- De acuerdo con lo establecido en la Regla 24. EEDI Prescrito, cual de las siguientes
opciones es verdadera:

a) EEDI Obtenido < EEDI Prescrito

b) EEDI Obtenido < EEDI Prescrito

c) EEDI Obtenido = EEDI Prescrito

d) EEDI Obtenido > EEDI Prescrito

e) EEDI Obtenido = EEDI Prescrito

40.- De acuerdo a lo establecido en la Regla 25 del EEXI Prescrito, el valor de referencia “Y”
estara definido en funcién a:

a) Tamano y tipo de buque.

b) Tamafio y tipo de propulsion.

c¢) Tipo de buque vy tipo de propulsién.

d) Tipo de propulsién y tipo de buque.

e) Tipo de buque y afio de construccién.

41.- La estructura del plan de gestién de eficiencia energética del buque (SEEMP) son:
a) Organizacion, direccién, aplicacién, control

b) Planificacion, implantacién, direccion, control.

¢) Planificacién, implantacion, vigilancia, autoevaluacion y mejora.

d) Organizacién, implantacion, control, autoevaluacién y mejora.

e) Planificacién, aplicacion, direccién, mejora.

42.- Que buques, segun la normativa, esta obligado a tener un sistema de recoleccion de datos
sobre el consumo de fueloil (DCS)

a) Bugues de propulsion no tradicional.

b) Bugues que solo la Administracién considere.

¢) Buques que solo hayan sufrido transformaciones.

d) Buques con arqueo bruto igual o superior a 400.

e) Buques con arqueo bruto igual o superior a 5000.
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43.- Los datos y clasificacion sobre el indicador de la intensidad de carbono (CIlI) operacional
anual prescrito que se ha otorgado al buque, seran presentados en un plazo de 3 meses a:

a) La Organizacion.

b) La Administracion.

c¢) La Compafiia.

d) Al armador.

e) Al capitan.

44.- Los estados miembros que fomenten la prestacion de apoyo a los Estados en
desarrollo deben abarcar ambitos tales como:

a) Fomentar la formacion del personal para la implantacién y el cumplimiento efectivo de
las reglas

b) La transferencia de tecnologias de eficiencia energética de los buques

c) La investigacion y el desarrollo para mejorar la eficiencia energética de los buques

d) Intercambio de informacion y la cooperacion técnica en relacion con la mejora de la
eficiencia energética de los buques

e) Todas las anteriores
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ANEXO 7

VALIDACION DE INSTRUMENTO A CRITERIO DE JUECES EXPERTOS DEL
CUESTIONARIO SOBRE CONOCIMIENTO RELACIONADO CON LAS REGLAS SOBRE LA
INTENSIDAD DE CARBONO DEL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL

1

DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo F VasEoz (/&4'45[(; QuISFE
Profesién : OfcZAl OE MIMENA  MedANTE

Grado académico : SUPTAOL

Caracteristicas que lo determinan como experto:

0V AN  NAVEGANDO Bv ROQUES GRANELEROS
Y (AleA  QENENML EO (p BEH@ESA  ERSHID

Fetha: 0f/10/2/

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Bislao Aquino, José¢ Manuel
Bachiller en Ciencias Maritimas Ramirez Chavez, Cristian Rolando
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2)

DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo : Ca/\[@: Wft e is.
Profesion : OW Al Mavma ARI(anid
Grado académico : DOV g Cilnlis) warpma

Caracteristicas que lo determinan como experto:
(ul‘“‘*‘l M HMargage wwr[mjf M I wpta dad &4
f,/r\gmwi ‘f//jx W gt /7-4&)4{;& 4, e
enaw&u U Mawe Merole 4 naele M‘#{‘M

G’ am AIgF , (o 35 anes di 2gis i
,(;/y\, b a/m/zJ v Mar it - ;%‘*P/V/bf 4;7‘”’, um, ﬂ"///”
I Admui we Mama § Jorsou

Fecha: 03-10-24

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Bislao Aquino, José Manuel
Bachiller en Ciencias Maritimas Ramirez Chavez, Cristian Rolando
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3)

DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo : Renyp Mauvreo Rong T

Profesion ¢ ;
oo Marine Merante

Grado académice : Syperor

Caracteristicas que lo determinan como experto:

ggrmdo de la  esowela nacional de Marina Mereante
“Nimirarte Miguel Graw " om el aite 2012, comlando eshidios ole
aldo e dimjens {
o fand m;;rrlo n TSP (CeTex) en (o carrern de
an e.m meno industriol | habiends realigaco el curso o
Cenjrfahjqdovx Conel wedio awbiente con Z afios de experiencq

Fecha: 03 ~i0~2l

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Bislac Aquino, José Manuel
Bachiller en Ciencias Maritimas Ramirez Chavez, Cristian Rolando
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4)

DATOS DEL EXPERTO

\ ; .
Nombre completo : /’\'\”\'\Omc Floven L\t‘\v{((,\

Profesion P Mt Mewelte

Grado académice : Y\ (Tov QL Gencion Mou e

Caracteristicas que lo determinan como experto:

e Wl Al Ofucdious Cwa)aml

DNI 25523624

Fecha: 08 ~i0 ~ 2024

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Bislao Aquino, José Manuel
Bachiller en Ciencias Maritimas Ramirez Chavez, Cristian Rolando
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5)

DATOS DEL EXPERTO

-
Nombre completo : /I/D((O 6”‘/(!/765 / 4{%
Profesion : 2/}7(/,” o/w %”ha ﬁ/m(an%f
Ta . 70({’7.0’/
Caracteristicas que lo determinan como experto:
é/ﬁ"/én Ao %V(ﬁ)l‘) (on 2O o V/ @ﬁ”‘ﬂw
mor WZM(Q/ n (7‘/(5 /%V

m / s faéc/mg / ;ach’OS

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Bislao Aquino, José Manuel
Bachiller en Ciencias Maritimas Ramirez Chavez, Cristian Rolando
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ANEXO 8

CRITERIOS DE DECISION E INTERPRETACION PARA ANALISIS DE FIABILIDAD A TRAVES
DEL ESTADISTICO KUDER RICHARDSON (KR — 20) PARA INSTRUMENTOS DICOTOMICOS

Cuadro 4: Interpretacion del Coeficiente de Confiabilidad
Rangos Magnitud
081a1,00 Muy Alta
0,612 0,80 Alta
0,412 0,60 Moderada
0212040 Baja
0,0120,20 Muy Baja

Fuente: Recuperado de https://www.xuletas.es/ficha/confiabilidad/
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BASE DE DATOS DE PRUEBA PILOTO
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CONSTANCIA

Por medio de la presente se deja constancia que 10s bachilleres en Ciencias
Maritimas Bislao Aquino, José Manuel y Ramirez Chavez, Cristian Rolando, aplicaron el
Programa “Carbon Intensity at Sea” como parte del desarrolio de su trabajo de
investigacion, desde el 08/11/21 al 23/11/21, a los oficiales del buque tanque “Amazonas”,
2021.

Se expide la presente constancia, a solicitud del interesado para los fines que

crean conveniente.

Callao, 25 de noviembre de 2021

/4
apitjzf{:le Marina Mercante

lorge Larrea Heredia
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Nro.

CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA APLICACION DE INSTRUMENTO DE
MEDICION DOCUMENTADA DE INVESTIGACION DEL CONOCIMIENTO
RELACIONADO CON LAS REGLAS SOBRE LA INTENSIDAD DE CARBONO DEL
TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL

acepto de manera voluntaria colaborar en la aplicacidon del cuestionario de
conocimiento relacionado con las reglas sobre la intensidad de carbono del
transporte maritimo internacional para un estudio cientifico, realizado por los
bachilleres en ciencias maritimas de la especialidad de puente de la Escuela
Nacional de Marina Mercante *Almirante Miguel Grau” : Bislao Aquino, José Manuel
y Ramirez Chavez, Cristian Rolando; candidatos a Oficiales de Marina Mercante de
la escuela antes mencionada.

Me han informado que:

e La aplicacién del cuestionario forma parte de la realizacion de su tesis de
Licenciatura

e La informacion obfenida serd frabagjada con fines de investigacion,
manteniendo siempre mi Anonimato: el bachiller no conocerd la identidad
de quien llene cada cuestionario, pues no se registra el nombre.

e Mi participacion es voluntaria y puedo refirarme del proceso en el momento
que desee.

e Cudlquier duda puedo contactarme al siguiente coIreo:
manuel.bislao@gmail.com

Chucuito, 07 de noviembre del 2021

FIRMA DEL PARTICIPANTE
DNI:
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ANEXO 11

DATOS OBTENIDOS DE LOS CUESTIONARIOS APLICADOS EN FORMA DE PRE TEST Y POST TEST

PRE TEST

Jerarquizacién normativa

P16

Generalidades
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P19

P13
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POST TEST

Jerarguizacion normativa
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P10

P33

P32

P8
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P7
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P26

P2

P25
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