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Ejemplo de la operación de los buques actual “apresurarse y esperar”.

Ejemplo de la operación justo a tiempo “JIT Arrival”
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A lo largo de los últimos siglos diferentes sectores como la agricultura, la industria y el transporte, entre otros, han ido aumentando 
notablemente su actividad emitiendo una gran cantidad de gases de efecto invernadero y contaminantes a la atmósfera que a 
día de hoy es preocupante. En consecuencia, se debe reducir al máximo, acorde con las tecnologías actuales, dichas emisiones. 

Introducción

Medidas adoptadas por la Comisión Europea.

Reducción de emisiones GEI y contaminantes

01 2011 201302

Estrategia de la Unión 
Europea

Libro Blanco de transporte
Las emisiones de CO₂ de la UE proce-
dentes del transporte marítimo 
deben ser reducidas en un 40 % (y si 
es posible en un 50 %) de aquí a 2050, 
comparativamente con los niveles 
de 2005.

Pacto Verde 
Europeo.
Reducción del 90 % de 
las emisiones proce-
dentes del transporte 
para 2050

En 2030, los buques de emisión 
cero deben estar listos para ser 
comercializados.

Planteamiento gradual de la 
UE para incluir las emisiones 
de GEI del transporte maríti-
mo en sus compromisos

2015
2019

03

Reglamento 
SNV

04 05

Modificación 
del reglamento 

SNV

202006

Estrategia de movilidad 
sostenible e inteligente

2013 2016

Sistema obligatorio 
de recogida de datos

EEDI y SEEMP
Nuevos instrumentos normativos 
para mejorar la eficiencia energéti-
ca de los buques internacionales.

2018

Estrategia 
inicial

Trayectoria de las emisiones de 
acuerdo con la estrategia de la 
OMI sobre los GEI.

Emisiones habituales (si no 
hubiera ninguna modificación

Reducción de 
emisiones

2008 como año 
base

Punto álgido lo 
antes posible

Intensidad del 
carbono: reducción 

del 40 %

Emisiones totales: 
reducción del 50 %

Intensidad del carbono: 
Reducción del 70 %

Cero emisiones lo 
antes posible en 
este centenario

2008 2020 2030 2040 2050 Antes 2100

Combusibles 
alternativos

Reducción de la velocidad

Trimado y calado óptimo

Llegada justo a tiempo

Recubrimiento y 
pulido de la hélice

Dispositivos de ahorro 
de energía (ESD)

Cascos más esbeltos

Proa Beak, Ax y Leadge

Lubricación por aire

Recubrimiento del casco

Velocidad de diseño 
menor

Desarrollo

GNL Hidrógeno
HVO

FAME

Biometano

Amoníaco

Metanol

GLP

Disponibilidad

Infraestructura

Seguridad

No óptimo Óptimo

Medidas adoptadas por la Organización 
Marítima Internacional.

Sistema de recuperación 
del calor residual

GNL GLP Metano

Hidrógeno

Amoníaco

HVO FAME
Biometano

MaquinariaHéliceCasco Operación

3
0

2000

4000

6000

8000

10000

12000

14000

5 7 9 11 13 15 V [kn]

P [kW]

Aguas tranquilasOlas 4 mOlas 7,5 m

Casco 
más esbelto

Casco 
convencional

Proa Beak Proa Ax

Proa Leadge

F.P

Proa “Ordinary”

Alternativas fósiles

Combustibles cero 
emisiones

Biocombustibles

VE
LO

CI
DA

D

LÍ
M

IT
E

Coeficiente de 
resistencia

Coeficiente de velocidad

Velocidades 
normales

Región 
desproporcionada

VE
LO

CI
DA

D

LÍ
M

IT
E

BHP = CA

· V3
2
3


