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De todo esto hay experiencias negativas historicas suficientes de no haber sido
posible en momentos claves, perdiéndose oportunidades y en muchos casos
las amenazas se han convertido en realidades
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mpiezan a ser frecuentes las re-

ferencias a la necesidad de adap-

tar las capacidades de los puer-

tos de Canarias para suminis-

trar los nuevos combustibles na-
vales, con el objetivo directo de mantener
o mejorar su competitividad, tanto por el
efecto sobre los suministros del mercado
interior, como por la presencia en los tra-
ficos internacionales.

Es una preocupacion y reflexion de la
maxima importancia, que ha de cambiar
de referencias (respecto a como se venia
haciendo hasta ahora), fundamentalmen-
te porque se ha de tener en cuenta la na-
turaleza y origen de los nuevos combusti-
bles, que potencialmente se van a consti-
tuir como los méas usados en el proximo fu-
turo.

No se debe olvidar que el cambio de com-
bustible no es una decision operativa o fun-
cional, consecuencia de las necesidades
del transporte naval internacional, sino de
la decisién ambiental de reducir las emi-
siones de gases de efecto invernadero GEI,
que mas alla de las decisiones nacionales,
se han establecido como objetivo de la Or-
ganizacion Maritima Internacional OMIL.

En la literatura general al respecto y en
las primeras acciones tomadas por las na-
vieras mas dinamicas que ya empiezan a
abordar el cambio en sus sistemas de pro-
pulsion, se empiezan a consolidar clara-
mente cinco alternativas concretas, todas
ellas complementadas por sistemas (muy
variados segun las previsiones) de propul-
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sién y almacenamiento eléctrico en los bu-
ques.

El uso de cualquiera de las cinco opcio-
nes de combustibles previsibles tiene una
consecuencias inmediatas segiin dado que
el grado de emisiones varia sustancialmen-
te por las diferencias de la propia natura-
leza existente entre ellos: desde el GNL
20%; biocombustibles 50%; e-metanol 60%;
amoniaco verde 90%,; e hidrégeno 100%,
dos de las cuales el GNL (todavia de origen
principalmente f6sil) y el biocombustible,
estan ligados a los lugares donde existen
los recursos: pozos de extraccion o produc-
ciones de residuos organicos, que son los
que estan siendo priorizados debido a ser
los mas facilmente incorporables al reque-
rir ‘menores modificaciones’ en muchas
de las motorizaciones actualmente exis-
tentes en operacion.

Por otro lado, los otros tres combustibles
previstos son los grandes reductores de
emisiones: el e-metanol; el amoniaco ver-
de y el hidrégeno (implementacion tam-
bién ligada a las posibilidades de adapta-
cion de las motorizaciones que lo tienen
elementos comunes y diferenciales de im-
portancia), cuya produccion es posible préac-
ticamente en cualquier lugar donde exis-
ta la energia suficiente en cantidad y precio
para hacerlo de forma eficiente.

Adicionalmente, la otra caracteristica
fundamental de estos combustibles es que
son mas costosos de almacenar y transpor-
tar (en distinto grado segun tipo), por lo
que su uso va a estimular e impulsar de for-
ma importante a que los consumos direc-
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tos y la produccidn se aproximen en la ma-
yor medida posible.

En esta perspectiva la disponibilidad de
energia de origen renovable pasa a ser el
elemento esencial, que dada la variedad de
recursos originales: hidraulica; edlica; so-
lar; undimotriz y mareas; gradientes... ex-
tienden de forma considerable los lugares
potenciales de produccion, lo que, con in-
dependencia del valor local, para la com-
petencia internacional que se desarrolla
en el transporte maritimo, el factor deter-
minante sera el precio que se consiga.

Estas caracteristicas son esenciales para
poder ser parte del sistema de suministros
de combustibles navales y trasciende ra-
dicalmente la capacidad-posibilidad de que
sean los armadores concretos los qué de-
terminen cudl serd el sistema final. Aun-
que ya existen evidencias de acuerdos de
importancia entre grandes companias ar-
madoras y Estados (en cantidad y dimen-
sion), tratando de fijar condiciones espe-
cificas favorables para ambas partes. Es-
tas decisiones que se puedan tomar van a
condicionar-orientar lineas de desarrollo
concretas e importantes, pero también pero
también permiten prever que no seran su-
ficientes para definir el marco global.

La realidad canaria respecto de este cam-
bio es objetivamente buena en lo material
y concreto: Puertos de partida con buena
situacion en el conjunto internacional; en
el entorno geografico (Atlantico Centro
Oriental) y socioecondémico (Unién Euro-
pea), pero no sera suficiente.

Lo que falta para aprovechar la oportu-
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nidad es dificil por la naturaleza de lo que
es necesario y porque requiere vision es-
tratégica amplia ademas de coordinacion
administrativa y publico-privada integrada
de todos los niveles (local; regional; nacio-
nal; europeo e internacional).

De todo esto hay experiencias negativas
histéricas suficientes de no haber sido po-
sible en momentos claves, perdiéndose
oportunidades y en muchos casos las ame-
nazas se han convertido en realidades.

Todo lo que hay que hacer y la dificultad
de hacerlo, requiere objetivamente de mu-
cha e indeterminada cantidad de tiempo,
que en escenarios como este del cambio
de combustible, esta controlado por deci-
siones concretas que se irdn tomando en
algunos casos con plazo previsibles y con-
trolados, pero también que en otros, esta
sometido a circunstancias imprevisibles
que van a depender de como se vayan con-
cretando las incertidumbres tecnologicas
y socioeconomicas internacionales toda-
via planteadas.

No se puede perder de vista que la solu-
cién que se consiga para el suministro a
las flotas internacionales desde los puer-
tos en Canarias, tendra una repercusion
directa sobre la economia y condiciones
de vida del archipiélago.

Es obvio que los actores mas implicados
en este caso son los puertos y los suminis-
tradores de flotas, que no pueden saber ni
tomar las decisiones previas, presentan-
dose aqui un primer espacio de coopera-
cioén concreto y especifico: Los primeros
ofrecen el espacio para el almacenamien-
toy avituallamiento de combustibles a los
buques que realizan los suministradores,
que operan y hacen uso de las capacida-
des portuarias.

El conjunto de empresas suministrado-
ras de combustibles fésiles de primer ni-
vel mundial, operativas en los puertos de
Canarias en este momento, con seguridad
ya estan estudiando y tomando decisiones
de cémo atender las necesidades de sus
clientes en el futuro.

La gran debilidad canaria es que silos
nuevos combustibles vienen de fuera, se-
ran mas caros para los consumos locales
y menos competitivos para el suministro
desde aqui a las flotas internacionales que
tendran mejores ofertas desde las costas
africanas proximas, donde se produciran
los nuevos combustibles, entre otras co-
sas, porque el conjunto de decisiones a to-
mar se puede hacer de forma mas facil.

Aunque en Canarias se pueden produ-
cir los nuevos combustibles en precios com-
petitivos por la cantidad y calidad de los
recursos renovables disponibles, serd muy
dificil hacerlo debido (como se ha dicho),
a los requerimientos y coordinaciones pu-
blicas complejas de todos los niveles (Admi-
nistracion y publico-privada) necesarias,
que permitan dar seguridad socioecono-
mica y juridica a las importantes inversio-
nes que haran falta para su desarrollo.

Si los plazos previsibles fueran suficien-
temente cortos, en Canarias se deberian
empezar a buscar los mecanismos, proce-
sos y medidas para paliar los danos (qui-
zas haya que hacerlo de todas maneras),
sin embargo, los plazos que se manejan en
la actualidad con la propia incertidumbre
de estos (que salvo sorpresas tienden a au-
mentar la dilacién) pueden ser suficientes
para intentar aprovechar la enorme opor-
tunidad que este nuevo proceso supone.
Los mejores escenarios de implementa-
cion de los nuevos combustibles sittian su
adopcion en menos del 5% en 2030, del
10% en 2035 y proximo al 15% en 2040.
Lo que ofrece el espacio temporal segura-
mente suficiente.



