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CODIGO “IGF”: NUEVO REGLAMENTO INTERNACIONAL DE SEGURIDAD PARA
LOS BUQUES QUE UTILICEN GAS NATURAL LICUADO PARA SU PROPULSION

TN (CIA-ETO) RAUL VILLA CARO
Ingeniero Naval y Oceanico / Capitan de la Marina Mercante
Doctor por la Universidad de A Coruiia

INTRODUCCION:

El 1 de enero de 2017 entré en vigor el cddigo IGF (codigo internacional de seguridad para los bu-
gues que utilicen gas natural licuado para su propulsion), con la finalidad de establecer una norma interna-
cional para todos los buques que consuman combustibles de bajo punto de inflamacién, a excepcién de
aquéllos que ya estén regidos por el Codigo CIG, especifico para bugues metaneros (también conocidos
como gaseros). Y junto al cddigo han llegado también los nuevos requisitos de formacién para los marinos
gue embarquen en estos buques. La resolucién de 21 de septiembre de 2016, de la Direcciéon General de la
Marina Mercante, sobre el reconocimiento del curso para capitanes, oficiales y marineros de los buques
regidos por el codigo IGF, establece los cursos de “Formacion bdsica y avanzada para los buques regidos
por el Codigo IGF”. Este cddigo incluye disposiciones obligatorias para la disposicion, instalacién, control y
vigilancia de maquinaria, equipo y sistemas que utilicen combustibles de bajo punto de inflamacion, cen-
trandose en principio en el gas natural licuado (GNL), ya que parece que puede ser el combustible naval del
futuro.

Segun la OMI, el transporte maritimo sélo es responsable del 3% de las emisiones globales de CO2,
aunque también le adjudica el 15% de las emisiones globales de éxidos de azufre (SOx) y sobre el 25% de
las emisiones de 6xidos de nitrégenos (NOx), amén de otros contaminantes que tienen repercusiones sobre
la salud de las personas y el medio ambiente. En el marco del Anexo VI del MARPOL se indica que el limite
maximo del contenido de azufre a nivel mundial se reducira del actual 3,50% al 0,50%, con efectos a partir
del 1 de enero de 2020. Y de acuerdo con el Anexo VI del Convenio se restringen también los principales
contaminantes atmosféricos contenidos en los gases de escape de los buques, en particular los 6xidos de
azufre (SOx) y los 6xidos de nitrogeno (NOx), y se prohiben las emisiones deliberadas de sustancias que
agotan la capa de ozono. En el citado Anexo VI se establecen limites de emisiones de SOx y NOx globales,
asi como zonas de control de emisiones, conocidas como zonas “ECA” en las que se fijan limites de emisio-
nes aun mas restrictivos. Las zonas ECA las componen el Mar Baltico, el Mar del Norte, el Canal de la Mancha
y la mayor parte de las costas estadounidenses y canadienses, donde las emisiones SOx estan limitadas al
0.1%. Fuera de las zonas ECA las restricciones globales se sitlan en la actualidad, pero por poco tiempo, en
el 3.5% para el SOx. En el marco del Anexo VI, el limite maximo del contenido de azufre a nivel mundial se
reducira del actual 3,50% al 0,50%, con efectos a partir del 1 de enero de 2020.

TIPOS DE TANQUES EXISTENTES EN LOS BUQUES GASEROS:

Tradicionalmente, los buques gaseros eran facilmente identificables gracias a sus grandes tanques
esféricos que se veian sobre cubierta. Pero en la actualidad existen también buques metaneros con tanques
de otro tipo, basados en la tecnologia de la “membrana”. En este tipo de tecnologia, la carga se distribuye
en varios tanques octogonales que disponen de dos barreras para contener y aislar el GNL. La primera ba-
rrera (generalmente de acero inoxidable corrugado) soporta y absorbe las deformaciones causadas por los
cambios extremos de temperatura, por el peso del GNL u otros factores. La segunda barrera (o0 membrana)
esta disefada para retener el GNL en caso de fuga del mismo. Existe una capa aislante entre ambas, y entre
la segunda membranay el casco. Estos tipos de buques también son facilmente identificables a causa de la
gran estructura que sobresale sobre sus cubiertas, generalmente con forma prismatica.
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Membranas
metalicas

Figura 1: Metanero con tanque tipo membrana (Fuente: http://maquinasdebarcos.blogspot.com.es)
ALTERNATIVAS AL FUELOIL:

El sector naval viene investigando desde hace muchos afios la busqueda de alternativas a los com-
bustibles tradicionales, y entre ellas lleva ya destacando, desde hace varios afios, la alternativa del gas na-
tural licuado (el GNL 6 LNG). Se trata de una solucidn eficiente para reducir las emisiones, sin necesidad de
invertir en soluciones alternativas a base de equipos costosos para el tratamiento de gases de escape. Se
trata de una tecnologia, sobre la que pocos dudan. Y prueba de la confianza en este combustible es la
existencia actual de 73 buques propulsados por GNL, existiendo otros 80 pedidos en cartera, por lo que en
2018 se deberian doblar las unidades de existencias actuales. A esta cantidad habria ademas que afiadir los
mas de 400 buques metaneros ya existentes, que ya queman este combustible en su propulsion.

-

Figura 2. Buque metanero Bilbao Knutsen (tanques tipo membrana)
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Figura 3. Buque metanero saliendo de Ferrol (tanques esféricos)

CONSUMO DE LOS MOTORES A GNL:

En un estudio de mercado que se llevé a cabo en uno de los buques que se adaptd a GNL, el Viking
Energy, el consumo diario de GNL representaba del orden de 7,7 toneladas al dia frente a un consumo
tradicional de diésel de 9,5 toneladas, y con unos precios de combustible que podrian llegar a generar un
ahorro anual en combustible del orden de 600.000 euros al afo. Este ahorro seria mayor en aquellos buques
en los que el coste del combustible fuera un factor decisivo a la hora de calcular el coste total del barco.
Estudios sobre la evolucidn del precio del GNL estiman que, para los afios venideros, el GNL podria mante-
nerse por debajo de los precios equivalentes del fueloil maritimo. En cualquier caso, aunque el gas fuera
mas barato que el petrdleo, el coste de los barcos serd mas caro, y como consecuencia de ello, los tiempos
de amortizacidn seran mayores que en las alternativas convencionales.

Figura 4. Buque Viking Energy
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TANQUES DE ACUERDO AL CODIGO “IGF”:

Los tanques de almacenamiento de combustible de estos buques deben estar protegidos ante po-
sibles dafios mecanicos, y en concreto, aquellos que estén situados en cubiertas expuestas deberdn estar
instalados de modo que tengan suficiente ventilacidn natural para evitar la acumulacién de gas en caso de
fugas.

De cara a protegerse de averias externas causadas por abordaje o varada, los tanques de combus-
tible deben instalarse de la siguiente forma:

e Los tanques de combustible estaran emplazados a una distancia minima de B/5 o 11,5 m, si
ésta es menor, medida desde el costado del buque perpendicularmente al eje longitudinal en
el nivel de calado de la linea de carga de verano (“B” es la manga maxima de trazado del buque,
medida a la altura del calado maximo o por debajo de este calado de la linea de carga de ve-
rano).

e Se considera que los limites de cada tanque de combustible son los limites exteriores extremos
longitudinales, transversales y verticales de la estructura del tanque, incluidas sus vélvulas.

e Paralos tanques independientes, la distancia de proteccidon se medira con respecto al forro del
tanque (la barrera primaria del sistema de contencién del tanque). En los tanques de mem-
brana, la distancia se medird con respecto a los mamparos que rodean el aislamiento del tan-
que.

e Enningln caso se emplazara el limite del tanque de combustible a una distancia de las planchas
del forro o del extremo popel del bugue que sea menor que B/10 en los buques de pasaje, y en
ninguin caso menor de 0,8 m. No obstante, esta distancia no necesita ser superior a B/1502 m,
si este valor es menor, cuando las planchas del forro estén situadas por dentro de una distancia
igual a B/5 u 11,5 m, si este valor es menor.

e Enelcasodelos buques de carga, para un volumen de carga igual o inferior a 1000 m3, el valor
sera 0,8 m. Para volumenes de carga de 30000 m3, 2m, y para valores intermedios se utilizara
una férmula que dicta el cddigo.

*  Minimum distance from
ship side at summer
waterline : B/5or 11.5m B
whichever Is less, —

*  Minimum distance from
ship side :

- Passenger ships :
B/10

- Cargo ships :
Between 0.8 and 2m
depending on the
tank capacity

*  Minimum distance from
bottom line : B/15or2 m

whichever Is less
\

For passenger ships,
junction between B/15
and B/10 should be
more precisely defined

Figura 5: Requerimientos Cédigo IGF
EVOLUCION FUTURA:

La compafiia Wasrtsila, gran fabricante de motores de buques, y que posee el motor “Wartsila 31”,
reconocido como el motor de cuatro tiempos mas eficiente del mundo (disponible en versiones Diésel,
Dual-Fuel y Pure-Gas), vaticina que el 80% de los buques de crucero contratados en 2025, quemaran GNL.
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Por ello ha firmado un contrato con el astillero Construcciones Navales del Norte SL (LaNaval) en Sestao,
para disefiar y suministrar la instalacién completa de propulsién para un nuevo ferry RoRo de pasajeros y
vehiculos, y existe también la opcidn para la construccién de otros tres buques. El ferry esta siendo cons-
truido para el armador Balearia. La empresa Wartsila suministrara también servicios de soporte en la inte-
gracién de equipos al astillero incluyendo la integracidn de la ingenieria y consultoria in situ. Este ferry sera
el primer RoRo de pasajeros y vehiculos en operar propulsado a gas natural en el Mediterraneo, y uno de
los mayores buques ferry de Europa. Tendrd una eslora de 232 metros y capacidad para 331 vehiculos y
1700 pasajeros, el 70% de los cuales podran ser alojados en camarotes.

Figura 6. Balearia

Con una vision de futuro se debe apostar por el que las terminales de gas natural dispongan de
buques propios que permitan el aprovisionamiento de buque-buque (bunkering), bien en las proximidades
de las terminales, o bien a mayor distancia. Estos buques reducirdn los costes del aprovisionamiento al
evitar que los barcos propulsados a gas tengan que atracar en los puertos para avituallarse, evitando asi el
que incurran en los correspondientes gastos de estancia en puerto.

En la actualidad trece puertos de Espafia participan en un proyecto comunitario, liderado por Puer-
tos del estado, para establecer una red de puntos de suministro de GNL (Proyecto “Core LNGas ive”). Ade-
mas, la llegada de estos buques para ser abastecidos puede ayudar a mejorar el negocio maritimo de otros
sectores.

La empresa naronesa “Gabadi” lidera con un proyecto de innovacién para disefiar y construir el
prototipo de un tanque de membrana para el almacenaje de GNL que permitird adaptar buques que nave-
guen con combustible convencional, para que lo puedan hacer con gas natural licuado. Este tanque de
membrana podra utilizarse tanto en buques como en tierra, para sustituir los que actualmente se utilizan
en las plantas de GNL, aportando mayor seguridad, ya que permite almacenar el gas a menor presién.

Por ultimo, destacar otro proyecto promovido por una empresa corufiesa llamada “Nueva Insimar”,
denominado Buque Mistral. Con este proyecto se esta apostando por la construccion de un buque “todo
eléctrico” que emplee GNL como combustible para su propulsion.
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