El mercado del GNL como
combustible arranca en Espana

a cuenta atras ya ha comenzado, en menos de 1 aflo muchos armadores cuyos buques navegan prin-

cipalmente en las ECAs deberan quemar combustibles con un contenido mdximo de azufre del 0,1%.

De todas las opciones disponibles, el GNL se perfila como una solucién muy atractiva para determina-
dos traficos siempre y cuando los puertos puedan garantizar el suministro. En Espafia, varios puertos han
comenzado a evaluar proyectos de viabilidad para satisfacer y fomentar esta demanda potencial.
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En octubre de 2008, la OMI aprobd una serie de enmiendas al Anexo VI de
Marpol en las que se contemplaba la reducciéon del contenido de azufre en
los combustibles de uso marino, tanto a nivel global como, especialmente,
en las zonas de control de emisiones (Emission Control Areas, ECAS).

Desde el 1 de enero de 2012, el contenido maximo de azufre permitido es
del 3,5% a nivel global y, en enero de 2020, este maximo permitido se re-
ducird al 0,5%, aunque, en funcién de un estudio de disponibilidad de com-
bustible, en 2018 se decidirad si esa fecha se retrasa hasta 2025. En las
ECAs, el nivel de azufre maximo permitido es actualmente del 1,0% vy, en
menos de 1 afio, el 1 de enero de 2015, se reducird al 0,1%.

Para cumplir estas normas, las empresas navieras tienen basicamente tres
opciones:
+ Pasar de utilizar Fuel Oil a Gas Oil, asumiendo un aumento de sus cos-
tes de combustible del orden del 55%.
« Instalar en sus buques depuradores de gases de exhaustacién (scrub-
bers).
« Utilizar combustibles alternativos, como el gas natural licuado (GNL).
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En la actualidad estan declaradas como ECAs, en Eu-
ropa: el Mar Bdltico, el Mar del Norte y Canal de la Man-
cha, asi como las costas de Estados Unidos y Canada.
En Europa existe una comprensible preocupacién por
la impacto que estas préximas reducciones en las emi-
siones tendrdn en el transporte maritimo de corta dis-
tancia (Short Sea Shipping, SSS), una actividad de vital
importancia en la sostenibilidad de la cadena logistica
europea.

El uso de GNL como combustible es una opcién muy
atractiva para los traficos de SSS. El gas natural es el
combustible fésil con menor impacto medioambiental,
tanto en la etapa de extraccidén, elaboracién y trans-
porte, como en la fase de utilizaciéon. Ademds, tiene
menores emisiones de gases contaminantes por uni-
dad de energia producida:
* SO, y Particulas (hollines, humos): el uso del GNL
practicamente elimina estas emisiones.
» NOx: el gas natural reduce en un 85% las emisiones
de NOx respecto de las del fuel-oil.
+ CO2: las emisiones del GNL son un 25% menores
que las del fuel-oil.

Por otra parte, las tecnologias necesarias para el alma-
cenamiento, distribucién y también del uso del GNL
como combustible, ya sea en motores duales o exclusi-
vamente de gas, estd bien probada y contrastada desde
hace afios en numerosos buques metaneros (que trans-
portan el GNL como carga).

A cambio de estas evidentes ventajas, la transforma-
cién los buques existentes para utilizar GNL requiere
fuertes inversiones y pérdida de capacidad de carga
del buque, por lo que sélo parece viable en buques que
operen un gran porcentaje de su tiempo en las ECAs y
a los que quede aun una larga vida por delante para
recuperar la inversién.

Adicionalmente, por pura ldgica, es impensable que un
armador acometa estas inversiones sin tener garanti-
zado el suministro de GNL en los puertos en los que



operen sus buques, lo que requiere,
a su vez, que los puertos acometan
las inversiones necesarias para
poder suministrarlo.

Parece claro que para desarrollar la
red de suministro necesaria va a
ser fundamental que, en una serie
de puertos clave, se pongan en
marcha proyectos de cooperacién
entre la Autoridad Portuaria, una o

Muelle de la Energia. En 2013, el puerto de Barcelona movid 15,1 millones de
toneladas de graneles y 26,3 millones de toneladas de carga general.

* Tipo de proyecto: Estudios dirigidos a analizar
la posible introducciéon de infraestructuras de

GNL en Espafia y Francia.

* Objetivo: Determinar la viabilidad de implantar
instalaciones de repostaje de GNL en dichos
puertos. Para ello, tendran en cuenta si las in-
fraestructuras y el equipo cumplen con las nor-
mas en materia de prevencién de riesgos, la
protecciéon medioambiental y las posibles limi-
taciones que han puesto de manifiesto las eva-
luaciones de impacto y las consultas publicas.

* Participantes y tareas: La naviera Brittany Fe-
rries ha asumido la construccién y el acondi-
cionamiento de los buques para utilizar GNL.

mds empresas navieras, una distri-
buidora de GNL y posiblemente el
suministrador de los equipos para
la reconversion del buque.

Espafia tiene muchos elementos a
su favor para tomar un cierto lide-
razgo en este campo. Es el primer
importador europeo de GNL,
cuenta con 7 instalaciones de re-
gasificacion y una larga experien-

cia en el almacenamiento y distribuciéon de GNL por
camiones cisterna. Por todo ello, parece que podria
resultar relativamente mas sencillo y econémica-
mente mds asequible que en otros paises la puesta en
marcha de estos proyectos de cooperacién.

Y asi es en efecto. A la vista del gran potencial que
ofrece este combustible, en varios puertos espafioles
ya estdn en marcha diferentes proyectos que analizan
la viabilidad de adaptar las flotas y los puertos al uso
del GNL. Algunas de estas iniciativas son:

 Actuaciones: Aplicar rebajas en las tarifas portua-
rias a aquellos buques que utilicen GNL en su
motor principal o auxiliares.

La firma de un convenio entre el Puerto de Barce-
lona y Gas Natural Fenosa para promover el uso del
gas natural como combustible alternativo para la
movilidad en el recinto portuario, tanto en la ver-
tiente maritima (barcos y embarcaciones de servi-
cio) como en el terrestre (vehiculos y maquinaria).

* Objetivo: Convertirse en el primer puerto del Medi-
terrdneo, y espafiol, en proveer GNL para el repos-
taje a buques que lo utilicen como medio de
propulsion.

Las autoridades portuarias de Roscoff y San-
tander, planearan el disefio e implantacién de
estaciones de suministro de GNL y las autori-
dades a cargo del transporte publico de pasa-
jeros en la comunidad de Cantabria.

* Presupuesto: Algo mds de 1 millén de euros.

* Financiacién: Convocatoria plurianual Autopis-
tas del mar (Proyecto prioritario 21 TEN-T
2012 (UE).

La linea Santander - Plymouth, de Brittany Ferries, mueve cerca de 160.000
pasajeros, 38.000 automdviles y 163.000 toneladas de mercancias al afio.
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taje en el mar de GNL en los puer- miento de una cadena de

tos espafioles del Mediterraneo. aprovisionamiento por repos-
Se realizard un estudio para anali- taje en el mar de GNL en la
zar los aspectos técnicos, operati- cuenca mediterrdnea espa-
vos, econémicos y juridicos de las fiola. Proponer un buque de
operaciones con buques nodriza suministro de GNL como solu-
de GNL que permita su utilizacion cion flexible en diferentes lo-
a medio plazo (2015-2020). Se in- calizaciones préximas en la
cluird una evaluacion y un disefio vertiente mediterranea.
minuciosos de una cadena de - Entidades participantes: Rep-
aprovisionamiento de GNL optimi- sol Exploracién S.A., Ros Roca
3 e, zada en puertos clave del Medite- Indox Cryo Energy, S.L., la
. - rraneo espafiol (los puertos de Autoridad Portuaria de
Barcelona, Valencia y Cartagena), Cartagena y la Fundacién

Desde 2009, en la darsena de Escombreras pueden descargar basada en la infraestructura exis-
los gaseros mds grandes del mundo, de hasta 266.000 m®. tente en tierra y un buque nodriza
de GNL con el objetivo de ofrecer

Valenciaport.
* Presupuesto: 1,04 millones de
euros.

* Tipo de proyecto: Estudios para abordar simulta- un suministro flexible a una serie . Financiacién: fondos para el
neamente la transicién, tanto de la flota maritima de puntos cercanos. desarrollo de la Red Transeu-
como de las instalaciones portuarias, reduciendo * Objetivo: superar los obstaculos ropea de Transporte (fondos
el plazo de comercializacién del servicio de repos- existentes para el estableci- TEN-T)

* Tipo de proyecto: el disefio y desarrollo de dos
cabezas tractoras desarrolladas especifica-
mente por Alfaland y Terberg y el redisefio de
un Eco-RTG. Una de las cabezas estaba propul-
sada por GNL. Noatum y Gas Natural Fenosa
han firmado un acuerdo para el suministro de
GNL en su terminal en Valencia para el desa-
rrollo de dicha prueba piloto enmarcada den-
tro del proyecto europeo Greencranes.

* Objetivo: proporcionar herramientas a las ter-
minales portuarias de contenedores para me-
jorar la eficiencia energética de su maquinaria
y de las operaciones y reducir los niveles de
emisiones de gases de efecto invernadero.

» Resultados esperados: materializar la aplica-
cién de tecnologias eco-eficientes en entornos
El drea de influencia directa del puerto de Valencia abarca un radio industriales reales como son las terminales de
de 350 km, en el que se produce el 55% del PIB espafiol. contenedores.

* Entidades participantes: Fundacién Valencia-
port, Autoridad Portuaria de Valencia, Noa-
tum, Konecranes Spain, ABB Spain, Puerto de
Koper y el Ministerio Italiano de Infraestructu-
ras y Transporte.

* Presupuesto: 187.019 euros.
« Financiacién: Programa Trans European

D N V. G L Transport Network (TEN-T).
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- Tipo de proyecto: estudios téc-
nicos de todas las infraestruc-
turas necesarias y andlisis
detallado de las exigencias de
los potenciales usuarios, con
un punto de vista cercano al
mercado, para disefiar un mo-
delo de negocio viable y de
alto impacto.

Objetivo: Elaborar un Plan de
Implementacion del modelo de
negocio del Puerto de Gijon en
relacion al suministro de GNL
como combustible.

mercado lo exija.

proximidades del puerto.

Tipo de proyecto: Asegurar el suministro de
GNL de acuerdo al desarrollo del mercado de-
mandante siguiendo 3 etapas, asi como la cons-
truccion y explotacién comercial de gabarras y
buques que puedan estar preparados cuando el

Objetivo: En la primera etapa suministrar GNL
mediante camiones cisterna y depésitos mévi-
les desde el muelle al buque y/o desde el
buqgue en buques ro-ro utilizando las instala-
ciones de BBG vy la de Coatra-Portuoil asf
como otros suministradores situados en las

La planta

capacidad de

buques hasta
266.000 m?.

 Entidades participantes: AP Gijén,

Suardiaz, Cepsa y UPM.

* Resultados esperados: Desarrollar
el marco estratégico y el modelo
de negocio para que el Puerto de

Gijon se convierta en referente
para el suministro a buques de
GNL en la fachada atldntica.

* Presupuesto: 2.216 millones de

euros.

* Financiacién: programa de trabajo
anual 2011 de la Red Trans-Euro-

pea del Transporte (TEN-T).

Segunda etapa: mediante gabarra, adaptando el
atraque de BBG para recibir a los buques pro-

pulsados con GNL y a las gabarras.

Tercera etapa: suministro mediante un buque
costero, que pueda atender también a la de-
manda de puertos cercanos en el Pais Vasco y

las comunidades colindantes.

regasificadora de
El Musel tiene una

300.000 m?de GNL
y pueden atracar

Diferentes opciones:

El puerto de Gijon cuenta ya con una infraestruc-

tura bdasica esencial, la planta regasificadora de

Enagas en El Musel, con 136 m de linea de atraque,

14 m de calado y 2 tanques de 150.000 m3de capa-

cidad y posibilidad de desarrollar dos mas. Desde

esta infraestructura se abasteceria a los buques
mediante dos vias alternativas, segun el modelo de
negocio definido por el proyecto Blue Change.

* Opcidn 1: suministrar GNL con cisternas a los bu-
ques, aprovechando el tiempo de carga y des-
carga, lo que optimizaria la operativa.

* Opcidén 2: suministrar GNL a los bugues mediante
gabarras. El estudio ha definido las especificacio-
nes 6ptimas de lo que podria ser una gabarra tipo,
con 109 m de eslora, dos tanques con capacidad
para 5.000 m?3y una velocidad de 13-15 nudos.
Estas gabarras podrian, ademas, desarrollar una
segunda via de negocio, la distribucién de GNL a
otros puertos que no tengan plantas regasificado-
ras y estén dotados de depdsitos y puntos de su-
ministro a buques en menor escala.

Segun el escenario maximo analizado en el pro-
yecto Blue Change, el Puerto de Gijén podria aten-
der una demanda de 250.000 toneladas de GNL al
afio mediante una barcaza o 40 cisternas al dia, con
un incremento de la demanda regional del 40%.

Puerto de
Bilbao, vista del
atraque de Bahia
Bizcaia Gas y el
pantalan de
= Punta Ceballos.

* Entidades participantes: Ente Vasco de la Energia (EVE), Autoridad Por-
tuaria de Bilbao, Bahia Bizcaia Gas (BBG), Foro Maritimo Vasco, astille-
ros vascos, empresas navieras vascas y empresas auxiliares maritimas.
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La flota

Segun Lloyd's Register Fairplay, a
1 de enero de 2013, la flota de
gaseros LNG (metaneros) con-
taba con 372 buques que totali-
zaban 37 millones de GT.

Segun DNV GL, sin tener en
cuenta los metaneros, en este
momento hay 84 buques, entre
los construidos y encargados,
que se propulsan con GNL. Apro-
ximadamente la mitad ya estdn
operando y, teniendo en cuenta
las conversiones, durante 2014
esta flota se triplicard. Ademas,
estiman que en 2020, la flota
propulsada por GNL rondara los
1.800 buques y llegard a 3.200
bugues en 2025 entre ferries,
ro-roy ro-pax, portacontenedo-
res y bugues de apoyo logistico y
salvamento.

A priori, no todos los buques son
apropiados para propulsarse con
GNL. Teniendo en cuenta la in-
fraestructura de suministro ac-
tual, a corto plazo parece que los
bugques mds apropiados para utili-
zar este combustible son los que
operan en traficos costeros o en
Iineas regulares (incluyendo el
SSS).

Las conversiones no son siempre
una solucién éptima, hay que
tener en cuenta que los tanques
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El buque Bit Viking estd equipado con dos motores duales
que le permiten navegar 12 dias quemando GNL.

de almacenamiento del GNL deben
estar presurizados y suelen ser ci-
lindricos, lo que produce un au-
mento en el empacho de entre 2y
3 veces en relacién con los tanques
tradicionales de fuel-oil. EI motor,
sin embargo, tiene un tamafio simi-
lar e incluso en algunos casos
puede adaptarse el motor existente
en el buque.

Algunas conversiones que se han
Ilevado a cabo son el Bit Viking, un
tanque petroquimico construido en
2007, que se ha equipado con mo-
tores duales que le permiten nave-
gar 12 dias quemando GNL con un
peso extra de 400 toneladas. El
portacontenedores Maersk Drury

Maqueta de la
gabarra hibrida
de gas natural,
= cuya eslora

S W serd de 74 m.

(2006), de 5.044 TEU es otro ejemplo. En su caso
quemard GNL en dos motores auxiliares y en una cal-
dera auxiliar.

Encargos recientes

La empresa alemana Becker Marine Systems GmbH &
Co. KG firmd, en diciembre de 2013, un contrato con el
astillero de Eslovaquia Komdrno, para construir la pri-
mera gabarra hibrida de gas natural, que previsible-
mente se entregara en el verano de 2014. Esta gabarra
estard equipada con 5 alternadores que suministraran
una potencia de 7,5 MW, movidos por motores que uti-
lizardn dnicamente LNG como combustible.

Esta gabarra permitird al puerto de Hamburgo ser el
primero de Europa capaz de suministrar energia eléc-
trica a buques de cruceros.

También el astillero aleman Fassmer firmé un contrato
de construccién de un ferry que prestard servicio entre
Cuxhaven (Alemania) y la isla también alemana de Hel-
goland, cuyos motores, tanto principales como auxilia-
res, funcionardn fundamentalmente con LNG, aunque
puedan cambiar a combustible convencional si fuera
necesario. El buque, cuya entrega estd prevista para
abril de 2015, tendrd capacidad para 1.000 pasajeros,
contard con una grua en cubierta y hasta 10 contene-
dores refrigerados.

Por su parte, Brittany Ferries ha encargado al astillero
STX de Saint-Nazaire la construccién de un buque
Ropax anunciado como “el ferry mds grande del
mundo propulsado con gas natural”. Se trata de un
proyecto cuyo presupuesto ronda los 270 millones de
euros, su eslora serd de 210 m y sumanga de 32 m
con capacidad para 2.474 pasajeros y hasta 800 vehi-
culos (o una combinacién de 325 vehiculos y 80 semi-
rremolques). El buque, de 32.500 GT, operara en aguas
del Canal de la Mancha y la fachada atlantica europeay
entrard en servicio en la primavera de 2017.



