Suardiaz: remotorizacion
de car carrier y desarrollo

de gabarra para bunker LNG

| transporte de Gas Natural Licuado (GNL) conti-

nda superando sus Iimites tradicionales, con un

crecimiento del nimero de pedidos de metaneros
que refleja el aumento previsto de la demanda de con-
sumo de gas natural. Por ejemplo, recientemente se ha
conocido que Kawasaki Heavy Industries va a cons-
truir el mayor metanero del mundo de tipo Moss, con
182.000 m3 que se va a dedicar a transportar LNG
desde Australia a Japdén. También el armador Petronet
ha contratado un metanero para llevar este gas desde
Australia a la India, que se une a los tres que ya tiene
en servicio. Otros metaneros, como el “Lena River" del
armador Dynagas incluso ostentan cotas para navega-
cion en hielos. No sélo crece el transporte de LNG sino
también las instalaciones de almacenamiento, regasifi-
cacién y relicuefaccién, como la FSRU de 263.000 m3
de capacidad que Mitsui OSK Lines ha contratado en
DSME, que es la de mayor capacidad hasta la fecha. En
todos estos proyectos Bureau Veritas es la sociedad de
clasificacion elegida.

Segun la experiencia de BV, los armadores también
quieren utilizar el LNG como combustible, y no nos re-
ferimos en este caso a los armadores de buques meta-
neros, cuyo combustible es desde siempre el propio
LNG que transportan. Las ventajas del LNG son eviden-
tes: es limpio, tiene buen precio y ayuda a cumplir los
Iimites de emisiones gases contaminantes exigidos por
la OMI y por la Unién Europea.

Uno de los factores que mas estd retrasando el des-
arrollo del LNG como combustible marino es la falta de
instalaciones de suministro en los puertos. Para resol-
ver este problema la Unién Europea esta elaborando
una directiva especifica sobre el desarrollo de la in-
fraestructura para combustibles alternativos. Esta di-
rectiva se aplica tanto al transporte terrestre como al
maritimo y aborda las instalaciones necesarias para
combustibles como LNG, GNC (gas natural compri-
mido), pilas de combustible y otros aspectos terrestres
como el vehiculo eléctrico. Se pretende con ello au-
mentar la sostenibilidad del uso de la energia, cuyos in-
dices empeoraron en nuestro pais en 2013, segln
acaba de hacer publico el Observatorio de Energia y
Sostenibilidad de la Escuela de Ingenieros del ICAL.

En la propuesta inicial de Directiva de la Comisién se
contemplaba la existencia obligatoria de puntos de re-
postaje de LNG para buques en todos los puertos de la
red bdsica transeuropea de transportes antes de 31

de diciembre de 2020 para los
puertos maritimos, y antes de
2030 en los puertos fluviales. En
una primera redaccion de la direc-
tiva, en Espafia figuraban al menos
los puertos de La Corufia, Gijon, Bil-
bao, Barcelona, Tarragona, Valen-
cia, Cartagena, Algeciras, Sevillay
Huelva. Finalmente, la redaccién
que ha sido acordada entre el Par-
lamento Europeo y los Estados
miembros habla de un nimero "su-
ficiente" de puertos, sin especifi-
car. También han retrasado cinco
aflos, hasta 2025, los plazos previs-
tos en un principio. Otro aspecto
muy importante contemplado por
la directiva es la obligacién de dis-

poner en 2015 de una normativa
comun para el abastecimiento de
LNG/CNG como combustible.

La laxitud en los términos de la di-
rectiva ha supuesto una auténtica
decepcidn para el sector por la falta
de compromiso que supone por
parte de las instituciones europeas.
Los plazos propuestos en la direc-
tiva comunitaria son poco ambicio-
sos en opinién del sector. A pesar
de ello, el aumento de los precios
de los combustibles para los buques
que operan la ECA del norte de Eu-
ropa, que desde el préximo 1 de
enero deberdn pasar a utilizar MDO
(con un aumento de precio del 55%
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Proyecto de buque
para bunkering LNG
desarrollado por
Suardiaz.

respecto del HFO) sin duda va a
precipitar los acontecimientos.

Fuera de nuestras fronteras, algu-
nos armadores como Britanny Fe-
rries ya estdn poniendo en marcha
un ambicioso plan para adaptar
todos sus buques al LNG y contra-
tando la construccién del “Pegasis",
un nuevo ferry propulsado por LNG
en el que Bureau Veritas es la so-
ciedad de clasificacién seleccio-
nada. Sélo los tres buques que van
a convertirse a LNG suponen un
consumo anual de este gas de
120.000 m3.

Pero no sélo los buques de pasaje
estdn mostrando un gran interés
por el LNG. También armadores de
quimiqueros, como Bergen Tankers
0 Fure West en el norte de Europa,
o las barcazas de suministro de
energia eléctrica a cruceros (cold
ironing) del puerto de Hamburgo de
Shramm y Aida Cruises entre otros,
estdn utilizando la experiencia de
Bureau Veritas. Esas barcazas dis-
ponen de cinco grupos generadores
con LNG como combustible que
producen electricidad para los cru-
ceros y para la ciudad.

En realidad, desde el punto de vista
técnico hay una gran experiencia en
el uso de gas natural como combus-
tible en buques, adquirida durante
afios en los buques metaneros. Ba-
sandose en esa experiencia, la OMI
estd desarrollando el Cédigo IGF
para los buques que utilizan como
combustible gases u otros produc-
tos de bajo punto de inflamacién,
que se espera que entre en vigor

en 2016.

La ausencia de un convenio interna-
cional esta retrasando la utilizacién
del gas a mayor escala, no sélo en
lo relativo a contratos de nueva
construccién de buques, sino tam-
bién a remotorizaciones con cambio
a combustible LNG.

Mientras la OMI trabaja en la elabo-
racion del convenio IGF, las socie-
dades de clasificacién ya han
publicado sus reglamentos. Hay que
destacar el excelente comporta-
miento desde el punto de vista de la
seguridad de las instalaciones dise-
fladas con la normativa publicada
por Bureau Veritas desde que en
2002 presenté su Nota Reglamen-
taria NR481 para el “Disefio e insta-
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lacién de motores duales usando gas a baja presion”,
cuyo desarrollo continué con la NR529 “Reglas de se-
guridad para instalaciones de maquinaria con gas”.

Como ya se ha dicho anteriormente, el problema prin-
cipal para estimular la demanda es la disponibilidad de
instalaciones de suministro de LNG como combustible
en los puertos.

Hasta ahora en Espafia se han realizado operaciones
de abastecimiento a buques pequefios a base de cister-
nas de transporte por carretera, pero este sistema es
ineficiente para las cantidades que requieren incluso
barcos de tamafio medio.

Pero parece claro que no vamos a tener que esperar
hasta la publicacion de la directiva comunitaria para
que ver cémo los armadores y astilleros espafioles
toman posiciones en este mercado tan interesante que
estd naciendo. En nuestro pais las cosas estan evolu-
cionando a gran velocidad tanto en lo relativo a bunke-
ring como a buques que consumen LNG.

Actualmente, ya se estdn desarrollando proyectos de
gabarras especializadas en el suministro de LNG ship
to ship. Estas gabarras son “mini metaneros” y tienen
que estar preparadas para resolver una serie de difi-
cultades técnicas, como son el boil-off de los tanques,
maniobrabilidad, distribucién a barcos grandes y pe-
quefios y a terminales de tierra, seguridad y facilidad
de manejo de mangueras de conexion, y adaptacién a
barcos con muy diferente disposicién de tanques de
combustible.

Un ejemplo es el proyecto de Suardiaz de gabarra de
LNG, realizado conjuntamente con Seaplace, dentro del
programa europeo Blue Corridors enhance through Ap-
plication of Natural Gas Energy, mas conocido como
Blue Change. Esta gabarra, sometida actualmente a la
aprobacién de Bureau Veritas, tiene una capacidad de
5.000 m3. Consta de dos tanques tipo C de 2.500 m?3
netos cada uno.
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El buque “L'Audace” de Suardiaz tiene capacidad
para 105 trailers y 1.164 vehiculos.

Sus dimensiones principales son las siguientes: También los organismos de nor- AENOR, mientras que a nivel inter-
L=103,70m; B=16,20m; D =10,00 m malizacién estdn trabajando inten-  nacional forma parte del grupo
samente en la estandarizacién de ISO TC 67 WG 10 sobre transfe-
La propulsion es dual-fuel, funcionando principalmente  los procedimientos, de los siste- rencia de LNG, incluyendo bunke-
en modo gas pero pudiendo utilizar diesel siempre que  mas y de los equipos de suministro ring, que por el momento ha
se requiera. de LNG. editado unas directrices, espe-
rando que pronto se disponga de
También dentro del estudio europeo Blue Change se A nivel nacional, Bureau Veritas la normativa que demanda el sec-
encuentra el proyecto liderado por Suardiaz de conver-  participa en los grupos de trabajo tor para un completo desarrollo de
sién de la propulsién a LNG de uno de sus buques establecidos en GASNAM y en su potencial.

Ro/Ro. En el proyecto se ha considerado una capacidad
de tanques de LNG suficiente para cubrir la ruta Gijon-
Saint Nazaire, 560 millas, a 16 nudos de velocidad. Planta regasificadora de EI Musel, Gijon.

En el estudio se plantea que el suministro de combusti-
ble se realizara en el puerto de Gijon, con una ubica-
cién 6ptima, dada la proximidad a la planta de
regasificacién del Musel.

En estos momentos se estan desarrollando numerosos
proyectos sobre remolcadores, bunkering y remotori-
zaciones con LNG que prometen un futuro esperanza-
dor para el sector en Espafia. Hay que recordar que
nuestro pais es lider en Europa en el nimero de insta-
laciones de recepcién y regasificacién de LNG, asi
como de cisternas para su transporte por carretera, y
que, ademas de los desarrollos maritimos, estamos
presenciando en nuestro pais una gran actividad en ve-
hiculos automdviles y de transporte y en ferrocarriles,
en los que Bureau Veritas también estd contribuyendo
significativamente.

Por su parte, los puertos y las compafifas suministra-
doras de gas estan desarrollando los procedimientos
para responder a las nuevas situaciones que se crean,
como son el suministro durante las operaciones co-
merciales o el embarque o desembarque de pasajeros.
Son buenos ejemplos la iniciativa del puerto de Gijon
gue se incluye en el ya citado proyecto Blue Change, o
la del puerto de Bilbao, que ya ha anunciado que va a

modificar su atraque para los buques o gabarras de D N v. G L
bunkering.
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