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• El mundo está inmerso en una lucha contra el cambio climático, cuyo 
principal responsable son las emisiones de CO2 de origen humano

• La reducción de emisiones va a ser el principal reto del sector marítimo en 
los próximos 30 años y el impacto sobre los buques será enorme
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La producción fotovoltaica ocupa demasiado espacio y aporta poca potencia por 

m2, tiene poco uso en buques



Las velas, rotores, cometas, son posibles en ciertos tipos de buque y rutas. Ahorran 

(5-10%), pero no sustituyen a las máquinas principales y auxiliares



Para compensar las emisiones de ciertos 

combustibles, se puede recurrir a capturar e inertizar

una cantidad equivalente de CO 2 de la atmósfera

• De residuos orgánicos

• De cultivos vegetales

• De microalgas o similares

• Captura de escapes industriales

• Captura directa del aire



• Los buques siempre necesitarán energía, además de 

la renovable generada a bordo

• No es posible hacer 100% CCS a bordo

• Por tanto serán necesarios combustibles renovables

para obtener la mayor parte de la energía a bordo

• Las cantidades son ENORMES



Resumiendo mucho el estado del arte

Combustibles renovables más idóneos para buques

Bio/e-Diesel Bio/e-Metano Metanol Amoniaco



H2: por electrolisis o similar

N2: captura de la atmósfera

CO2:
• Residuos orgánicos
• Vegetales cultivados
• Captura de escapes
• Captura de la atmósfera

H2O: 
• Fuentes naturales
• Desalación de agua de mar
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FIG. 1 - Energía para fabricar combustibles 

renovables equivalentes a 1.000.000 t de MDO
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FIG. 2 - Rendimiento energético para fabricar 

combustibles renovables 



• La opinión general es que el H2 no es apropiado para llevarlo en buques 
mercantes oceánicos, ni como carga ni como combustible

• Igualmente y por similares motivos, la opinión general es que tampoco las 
baterías serán apropiadas para buques mercantes oceánicos

• Los siguientes conferenciantes nos van a presentar unas aplicaciones tanto de 
H2 en buques como de baterías, así que escuchemos lo que tienen que 
decirnos
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Para un tratamiento global del tema de la transición energética en el sector 
marítimo, puede consultarse la siguiente serie de artículos en la Revista Ingeniería 
Naval (https://sectormaritimo.es) que se pueden obtener juntos como separata

1. Descarbonización del transporte marítimo. Marco de referencia y alternativas. Revista Ingeniería 

Naval, octubre 2021.

2. ¿Hidrógeno u otros combustibles? Revista Ingeniería Naval, noviembre 2021.

3. ¿Motores o pilas de combustible? Revista Ingeniería Naval, diciembre 2021.

4. Combustibles líquidos o gaseosos e impacto en el proyecto. Revista Ingeniería Naval, enero 2022.

5. La logística. Revista Ingeniería Naval, febrero 2022.

6. Captura de carbono en buques. Revista Ingeniería Naval, marzo 2022.

7. Disponibilidad de los nuevos combustibles; cuanto y cuando. Revista Ingeniería Naval, marzo 

2022.

8. El biometano como combustible alternativo para descarbonizar el transporte marítimo. Revista 

Ingeniería Naval, mayo 2022.





littlefirecastle@gmail.com


