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En la Cumbre de la ONU celebrada los pa-
sados 25 al 27 de septiembre se revisaron
los objetivos de desarrollo sostenible acor-
dados recientemente por las Naciones Uni-
das. De los 17 objetivos hay 4 de ellos clave
para los que el sector del transporte puede
tener una gran contribucion:

1. El nimero 7 esta directamente relacio-
nado con la energfa: Energia asequi-
ble y limpia

2. El nimero 9: Industria, innovacién e
infraestructura

3. El nimero 11: Comunidades y ciuda-
des sostenibles

4. El nimero 13: Accidn sobre el clima

Todos sabemos que la eficiencia energética
es un aspecto esencial de la estrategia eu-
ropea para el crecimiento sostenible. Hay
varias acciones en curso:

+  Enrelacion a la I+D+i, el programa ho-
rizonte 2020 propone una reduccién de

las emisiones de gases de efecto inver-
nadero y otras sustancias contaminantes

+ La comunidad internacional ha adquiri-
do el compromiso de alcanzar la neutra-
lidad con respecto a las emisiones entre
2050y 2100. En el afio 2011, la Unidn
Europea confirmé sus objetivos vincu-
lados a la reduccion de sus emisiones
de gases de efecto invernadero para el
afio 2050: entre 80% y 95% en lo que
respecta a los niveles del afio 1990.

» En el Acuerdo de Paris, alcanzado en la
Conferencia COP21 en la Convencion
marco de las Naciones Unidas sobre el
cambio climatico, se incluye el compro-
miso de alcanzar un equilibrio en las emi-
siones de gases de efecto inveradero
entre los afos 2050y 2100 para refrenar
el aumento de la temperatura de la tierra.

En este contexto, la UE consideraba necesa-
rio actualizar el marco juridico en materia de
eficiencia energética y para ello, la UE apro-
bé la Directiva 2012/27/UE el 25 de octu-
bre que seha transpuesto al RD 56/2016,
publicado en el BOE el pasado 12 de fe-
brero. Trata de auditorias energéticas, acre-
ditacién de los proveedores de servicios y

el cambio climatico: un

auditores energéticos y de la promocion de
la eficiencia de la fuente de energfa. Todos
ellos son procesos para la mejora del con-
sumo energético que podrian contribuir a
su eficiencia y ahorro.

La lucha contra el cambio climatico requie-
re un cambio en los habitos de consumo,
el uso masivo de las energias renovables
y hacer grandes esfuerzos en el campo de
la eficiencia energética. Todas ellas requie-
ren grandes inversiones en la produccion
o0 ejecucion de las infraestructuras, 14D e
innovacion, nuevas edificaciones, etc. Para
este cambio serd necesario aumentar la
sensibilizacion y la participacion de la admi-
nistracién, organismos reguladores, empre-
sas y la sociedad.

La transicion del modelo
de energia (2016-2030):
Descarbonizacion completa

El modelo energético tiene como objetivo
la descarbonizacion completa del consumo
de energfa. Sin embargo, existen grandes
incertidumbres sobre la necesaria transi-
cion a este modelo, que requieren politicas
solidas, estables y flexibles durante este pe-
riodo de transicion. Los mayores problemas
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son la gran cantidad de inversiones que se
necesitan, su largo plazo de amortizacion
yla incertidumbre respecto a cudndo algu-
nas tecnologias estardn lo suficientemen-
te maduras (tanto en términos de costes
y prestaciones) para su implementacion
completa y masiva. Esta transicion debe
garantizar el eficiente cumplimiento de las
metas a largo plazo, junto con la adapta-
cion a la evolucion tecnoldgica y su coste.
La transicién debe ser firme vy, al mismo
tiempo, flexible, compuesta por politicas y
medidas que no se lamenten en el futu-
ro, y que evite las inversiones de alto coste
que puedan ser obsoletas o innecesarias en
cuanto a su desarrollo tecnoldgico.

Por estas razones, se debe prestar especial
atencion a la transicion entre el modelo ac-
tual y el que serd necesario, con absoluta
certeza, de aqui a 2050. Un punto medio
es 2030, 13 afios, cuando la UE prevé que
se hayan adoptado un conjunto de objetivos
con respecto a las emisiones, las energias
renovables y eficiencia energética, incluidas
las referencias a la seguridad del suministro.
Dentro de este plan todas las tecnologias jue-
gan un papel relevante y determinante, asi di-
ferentes estudios entre ellos y principalmente
el realizado por Deloitte en 2015-16 indican:

« Para 2030 se espera un aumento del
consumo de gas natural de hasta 29-
309%, sobre la base de una introduc-
cion en el mercado muy importante
de vehiculos que funcionan con gas
natural y de un aumento en el consu-
mo de gas dentro de las viviendas, del
sector servicios e industrial. Durante
esta transicion el coche de gas natu-
ral es una tecnologia que debe jugar
un papel relevante en la reduccion de
las emisiones vinculadas al transporte
pesado por carretera. En este contexto,
existe un proyecto que estd desarro-
lldndose en Renfe junto con los prin-
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cipales agentes de la industria gasistica
espafiola (Enagas, Gas Natural Fenosa,
Cepsa...) para el uso de gas natural
licuado como energia de traccion ferro-
viaria en sustitucion del diésel.

Se estima que serd necesario alcanzar
un nivel de electrificacion entre 35 y
39% sobre el consumo energético
medio. EI consumo eléctrico ligado al
sector residencial urbano y sector ser-
vicios aumentaria hasta llegar a 65%.
En el sector industrial, la electricidad
debe aumentar su importancia hasta
un 34-39%, y el gas debe mantener
una participacion de 44-46%.

Igualmente, la introduccion de los vehi-
culos eléctricos entre turismos alcanzara
entre 7'y 10%, lo que requiere un nivel
de ventas para 2030 de entre Diferentes
estudios 600.000 y 900.000 vehiculos
eléctricos, en contraste con los 2.300
vehiculos vendidos en el afio 2015.

El vehiculo hibrido podria abrir la transi-
cion hacia un vehiculo 100% eléctrico,
ya que requiere una inversion inicial si-
milar al vehiculo convencional y reduce
las necesidades del sistema de infraes-
tructura de recarga, que siguen siendo
importantes, por lo que no sufre de la
limitacién de prestaciones del vehiculo
eléctrico.

Para 2030, entre 20 y 25% de trans-
porte pesado deberia ser realizado por
ferrocarriles con traccién eléctrica y el
resto, 75%-80% por el transporte por
carretera.

Por lo tanto, es evidente que tanto las
administraciones espafiolas como el
sector privado deben comenzar a de-
sarrollar acciones decisivas para con-
ducir el cambio de modelo energético.

Una coordinacion intensiva con respecto
a la planificacion y ejecucion de acciones
entre las diferentes instituciones publicas
serd fundamental para tomar decisiones ra-
cionales y eficientes de las empresas y los
consumidores finales. Serd imprescindible
nuevas politicas, promover cambios estruc-
turales y un nuevo marco legal y regulatorio.
Combustibles fésiles (gas y combustibles
a base de petrdleo) representan mas del
80% del consumo energético en todo el
mundo. En Espafia, la cifra alcanza el 76%.
Este hecho da una idea sobre cuén dificil es
alcanzar los objetivos de las Naciones Uni-
das con los que Espafa estad firmemente
comprometida.

Para hacer una transicién gradual y compe-
titiva que, al mismo tiempo, debe ser deci-
siva y comprometida en el cambio de las
estructuras de nuestro modelo energético,
se han propuesto una serie de recomen-
daciones hacia una politica de descarboni-
zacién que destaque la importancia de la
seguridad y la competitividad del modelo
energético. Entre otras:

+ Fomentar el cambio de transporte pe-
sado a un modelo de ferrocarril con
esfuerzos de inversiones plurianuales y
sostenibles en el tiempo, provenientes
de la administracion publica para el de-
sarrollo de infraestructuras bésicas.

+ Se debe desarrollar una estrategia de
infraestructura logistica, y debe incluir
la revision de los criterios de uso de
la red ferroviaria actual, con el fin de
maximizar su capacidad de transporte
pesado con el objetivo de fomentar el
cambio modal de transporte pesado
de mercancias, antes mencionadas.

Las agendas de los sectores de energfa y
transporte para los proximos afios estan
fuertemente relacionadas. La energia y el



transporte son servicios clave para el fun-
cionamiento y crecimiento de la economia,
y ambos son también fuentes de preo-
cupacion ambiental. Las politicas que se
apliquen desempefiaran un papel esencial
para lograr un desarrollo sostenible. Ade-
mas, las inversiones en energfa y transporte
tienen plazos largos, y la infraestructura es
utilizada durante varias décadas. Es necesa-
ria una visién a largo plazo para hacer frente
a cuestiones tan esenciales como la soste-
nibilidad y el cambio climético, y se necesita
un proceso de transicidn razonable.

Descarbonizacion del transporte
ferroviario: “cero emisiones”

El ferrocarril es el medio de transporte més
eficiente y menos contaminante, siendo
ademas susceptible de una completa des-
carbonizacién a medio-largo plazo, convir-
tiéndose en una palanca de transformacion
clave. Ademas, el ferrocarril es un medio
que puede jugar un rol integrador entre los
distintos modos de transporte, buscando
agregar una oferta de movilidad end to end
tanto en viajeros como en mercancias. Si
nos centramos en los aspectos energéticos
del transporte y la movilidad en Espafia,
vemos que el transporte es el sector que
consume méas energia, alrededor del 40%.
Vehiculos ligeros solo por si mismos repre-
sentan un 15%. Las emisiones de efecto in-
vernadero asociadas al transporte cuentan
alrededor del 25% de las emisiones totales
de Espafia, y, ademas, el transporte tam-
bién es uno de los grandes responsables de
la contaminacion en las ciudades y de los
problemas de salud asociados. El modelo
actual no parece sostenible a medio plazo.
Alrededor de 6 MtCO, se descargan a la
atmdsfera como consecuencia directa del
tren, transporte aéreo y maritimo (transpor-
te marftimo sélo incluye el transporte entre
los puertos esparioles, que es la Unica cifra
incluida dentro de las oficiales).

La lucha contra el cambio climético: un reto colectivo

En Espafia, el transporte ferroviario de pasa-
jeros y mercancias, es operado por traccion
diésel o traccidn eléctrica. En la actualidad,
el 37% de la red ferroviaria todavia no esta
electrificada y no parece vaya a haber cam-
bios a medio o corto plazo, ya que una gran
parte de esas lineas no se electrificaron
pues no era recomendable hacerlo debido
a su débil trafico. Ademaés, el 40% de la
energfa final consumida por el sector ferro-
viario no es eléctrica, es basicamente diésel.
Esto estd provocando junto con las emisio-
nes por ejemplo, que la necesidad de los
nuevos operadores, una vez realizada la li-
beracién de Mercancias, haya sido adquirir
locomotoras diésel capaces de moverse en
las lineas no electrificadas. Pero estas loco-
motoras diésel terminan siendo utilizadas
en el resto de la red.

Sin embargo, el dato positivo es que aproxi-
madamente el 89% del volumen total tras-
portado de pasajeros y mercancias, se hace
por redes electrificadas, y por tanto, parcial-
mente descarbonizadas si consideramos el
actual mix eléctrico (53% sin emisiones y
3300 renovable).

Es cierto que RENFE tiene locomotoras dié-
sel pertenecientes a la serie 1900 de ancho
métrico, que pueden operar en lineas elec-
trificadas y no electrificadas.

Hay algunas recomendaciones dentro del
sector que podria resumirse del siguiente
modo:

+ Tenemos que mejorar el transporte por
carretera desarrollando un combusti-
ble de nueva generacion y ampliando
el uso de energia eléctrica. Ahora se
puede ver como soluciones hibridas
estan allanando ese camino a la electri-
ficacion. De hecho, las limitaciones de
EU de las emisiones de CO, conducira
al hecho de que vehiculos nuevos no

completamente eléctricos tendria que
caer a ~4.11/100 km para el 2021y
a ~3.31/100 km para 2030, muy cla-
ramente, en un futuro no muy lejano,
soluciones hibridas como empezamos
a ver hoy en dia podrian servir como
puente a una flota de vehiculos eléctri-
cos 100%.

Fomentar el cambio de transporte pe-
sado a los modos ferroviarios.

Desarrollando una estrategia de in-
fraestructura logistica que permita la
descarbonizacion del sector del trans-
porte pesado, esto incluye:

- Infraestructuras portuarias para la
carga y descarga de buques, junto
con su conexién a la red ferroviaria,
asi como la conexién con centros lo-
gisticos y de distribucion.

- Revisién de los procedimientos de
funcionamiento actuales de la red
ferroviaria actual con el objetivo de
maximizar su capacidad de transpor-
te de carga.

- Posible electrificacion de ciertos tra-
mos de linea que siguen pendientes,
seleccionados después de incorpo-
rar el andlisis de los costes externos
tales como el coste de las emisiones
evitadas y otras externalidades.

- Despliegue de la red ferroviaria para
un mayor uso de la red convencional
y construcciéon de una nueva red de
ferrocarril electrificado hasta donde
sea viable, dedicado al transporte
de media y larga distancia de mer-
cancias, particularmente entre zonas
portuarias y centros productivos in-
dustriales con las areas de consumo
y centros de transporte internacional.

- Implementando un esfuerzo de in-
version plurianual y sostenible de la
administracion publica (en condicio-
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nes similares de los esfuerzos reali-
zados con la red de alta velocidad,
orientadas a transporte de pasajeros),
para el desarrollo de las infraestructu-
ras basicas que fomentard el cambio
modal de transporte pesado de mer-
cancias hacia el modo ferroviario.

Sin embargo, estas acciones no son sufi-
cientes aunque se apliquen con celeridad.
Igualmente, tenemos que optimizar el uso
de los diferentes modos de transporte para
fomentar el uso de aquellos més eficientes
energéticamente para lograr los objetivos
globales mencionados.

Deberia igualmente ser incentivado el uso
de sistemas de transporte con menores
emisiones y mas basado en la electricidad
como combustible primario. Esto es de
gran transcendencia para ambos, el trans-
porte de pasajeros y mercancias. De hecho,
es en este drea donde el transporte ferro-
viario puede jugar un papel importante.

+ En términos de transporte de mercan-
cfas, particularmente en el transporte
de mercancias pesadas, la carretera
emite el equivalente de alrededor de
22 MtCO,. Hoy en dia las dos medidas
mas efectivas para reducir las emisio-
nes en el transporte pesado de carrete-
ra parecen ser el uso de vehiculos im-
pulsados por gas natural, que todavia
tiene un largo camino por recorrer; y el
cambio modal a los ferrocarriles, que
actualmente sélo transporta un 5% de
la mercancia en Espafia, siendo uno
de los niveles més bajos de transporte
ferroviario de mercancias en Europa.
Claramente, es una necesidad una
revolucién en la manera de entender
el transporte ferroviario de mercan-
cfas, similar al que hemos logrado en
Espafa cuando hemos introducido los
senvicios de alta velocidad en los afios
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90. Tenemos que romper las barre-
ras conocidas del transporte de mer-
cancias por ferrocarril, es decir, la falta
de inversiones especificas, tiempo de
transferencia de mercancfas entre mo-
dos diferentes y en terminales, cuellos
de botella en la infraestructura, mayor
burocracia que en otros modos, falta
de proyectos de cooperacién entre
modos de transporte, etc.

Por otra parte, en lo referente al trans-
porte de pasajeros por ferrocarril, tam-
bién tenemos que enfrentar muchos
retos. Probablemente el de mayor in-
terés por su impacto social es la con-
tribucion del ferrocarril a la movilidad
en zonas urbanas, donde el transporte
publico y en especial el metro y las cer-
canias, son esenciales. Estos servicios
ferroviarios son mas eficientes no sélo
por tener gran capacidad de mover a
la gente, sino también porque son ge-
neralmente alimentados con energia
eléctrica y por lo tanto més eficiente,
limpia y sostenible. De hecho, creo que
el transporte ferroviario debe liderar la
transicién a un uso optimo de energfa
para todo el sector del transporte. Esto
me parece aun mas evidente ahora,
con el uso generalizado de las nuevas
tecnologias por todo el mundo.

Afortunadamente, las nuevas genera-
ciones, van varios pasos por delante del
resto. Estan cambiando el enfoque con-
vencional primando en muchas ocasio-
nes el uso sobre el producto. Asf, hoy en
dia, ya pocos jovenes estan interesados
en la compra de un coche, solo quieren
utilizarlo. El concepto de “as a service”
nos ofrece una muy buena oportunidad
para guiar la transicién a un mejor uso
del transporte y asi, a un uso mejor y
sostenible de la energia utilizada por el
sector del transporte.

Una total coordinacion entre modos de
transporte para ofrecer un servicio més
atractivo de movilidad basado en el
transporte publico como servicio cen-
tral, para las necesidades de puerta a
puerta en los dmbitos urbanos e inter-
urbanos, es energéticamente eficiente
y sostenible.

Probablemente, el verdadero desafio
al que nos enfrentamos es fijar el mo-
delo de negocio que permita a todos
los proveedores de servicios estar cd-
modos dentro de la cadena de valor
del servicio de transporte.

La administracién local, regional, nacional y
europea tendran que estar muy implicadas
para promover un transporte sostenible de
mercancias y viajeros.

Serd necesaria una gran inversién en in-
fraestructura especifica para considerar las
diferentes necesidades de los servicios de
pasajeros y las mercancias, para vehiculos
eléctricos y los combustibles alternativos
para vehiculos por carretera (gas natural,
pilas de hidrégeno, etc.), particularmente
para los coches privados. Serdn necesarios
enfoques innovadores para incentivar la
inversién privada, tales como concesiones,
regulacion estable, las subvenciones para
ayudas con los costes de la instalacion en
casas particulares, etc.

Un transporte publico més eficiente ener-
géticamente produce menos ruido y con-
taminacion en las zonas urbanas, también
exigird medidas concretas para lograr un
uso mas intensivo. Todos pensamos en las
restricciones a los vehiculos convenciona-
les y menos eficientes, pero creo que debe-
mos incentivar el uso del transporte publico
facilitdindolo. Por ejemplo, creando mas
dreas de estacionamiento cerca de las es-
taciones de tren en las afueras de la ciudad,



servicios que faciliten y aporten al cliente
valor, integrando el conjunto completo de
necesidades en una interfaz mas simple,
proporcionando maés fiabilidad y confort, y
concienciando al cliente y la sociedad.

Para facilitar este proceso, el andlisis de
coste-beneficio en el sector del transporte
debe incorporar plenamente los costes ex-
ternos generados por cada modo de trans-
porte. Se estd en medio de un proceso de
internalizacion de costes externos regulado
por la Unién Europea, pero estamos todavia
muy lejos del punto en el cual se asegura
una competencia leal entre los modos de
transporte.

ZComo de sostenibles son

las ventajas competitivas del
ferrocarril en comparacion con
los vehiculos eléctricos?

Una cuestidn que se plantea desde el punto
de vista de la competitividad y la energia es
si la electrificacion de los modos de trans-
porte alternativos al transporte ferroviario,
conducird a una pérdida de competitividad
de los ferrocarriles. Lo dudo, pero a pesar
de ello, probablemente todavia existan al-
gunas ventajas relevantes de los ferrocarri-
les, como por ejemplo:

+ El transporte ferroviario también se be-
neficiard de que ya tiene internalizado
sus externalidades. Si los factores de
costes de las externalidades aumentan
con el tiempo, la ventaja competitiva del
ferrocarril serfa ain mayor. Ademas, la
generacion de energfa también jugard
un papel esencial, ya que las fuentes
verdes seran mds valoradas que las ba-
sadas en petroleo o nucleares.

+ El ferrocarril siempre mantendrd su
ventaja marginal en términos de con-
sumo por viajero/plaza por lo que para
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el transporte publico todavia prevemos
mantener nuestras ventajas de escala.

« Elferrocarril con traccion eléctrica tam-
bién estd permanentemente conec-
tado a la red eléctrica. Asi pues, dado
que el ferrocarril es un gran consumi-
dor, pudieran aparecer algunas venta-
jas en distribucion al estar la red eléc-
trica ferroviaria totalmente integrada
con la red eléctrica. Otros modos de
transporte basados en baterias pueden
beneficiarse de la carga de las baterias
en el momento mds conveniente, y la
logistica asociada al mantenimiento y
la recarga parece hacerlo posible, pero
no parece que pudiera ser mas com-
petitiva frente a los ferrocarriles.

+ También debemos tener en cuenta el
factor “tiempo de viaje”, cuando sea
aplicable. Esto serd en muchas circuns-
tancias el desencadenante de decision
para muchos usuarios de los sistemas
de transporte, proporcionando a los fe-
rrocarriles una valiosa ventaja frente a
sus competidores.

+ La alta velocidad es un modelo sos-
tenible energéticamente y medioam-
bientalmente, debido a factores como
una perfecta integracién de la infraes-
tructura, una menor ocupaciéon de
terreno (trazados rectos), un menor
consumo relativo por aerodindmica,
un suministro en corriente alterna, un
mejor rendimiento por la energia de
frenado y unos niveles elevados de
aprovechamiento en los trenes.

Las innovaciones de Renfe se estan desa-
rrollando para contribuir al proceso de des-
carbonizacion

La innovacién es una de las estrategias co-
merciales mas importantes de RENFE. El

objetivo es que la innovacién se convierta
en un pilar fundamental del crecimiento y
transformacion del grupo y sus sociedades,
abordando y gestionando nuevos proyectos
y negocios innovadores que requieran, para
su éxito, un sistema flexible de gestidn y tra-
bajo, emprendimiento y espiritu empresarial.

La innovacién es necesaria para avanzar,
porque hay un nuevo marco cada vez més
y més competitivo y tecnoldgico. Asi, RENFE
ha planteado una nueva estrategia de inno-
vacién como herramienta fundamental para
su futuro crecimiento sostenible, donde la
creacién y el desarrollo de ideas y proyectos
innovadores y disruptivos, se convierte en
parte del ADN de la empresa. El cambio del
modelo energético es una accion con el claro
compromiso de contribuir, dentro de nuestro
ambito de actividad, reduciendo la emision
de gases nocivos para el medio ambiente.

Para conseguir el objetivo de descarboniza-
cion hemos definido los siguientes ejes:

1. Compra verde. Incrementar la deman-
da de energias renovables; el ferrocarril
consume el 1% de la energia eléctrica
total en Espana.

2. Transferencia modal hacia el ferrocarril,
tanto en viajeros como en mercancias.
Incentivos econdmicos, legislativos, po-
tenciar acuerdos de intermodalidad con
nuevos actores, generacion de nuevas
infraestructuras, autopistas ferroviarias
de mercancias, vagones de ancho varia-
ble, etc.

3. Eficiencia energética. Conduccién au-
tomaética eficiente, freno regenerativo,
nueva flota mas eficiente.

4. Innovacién tecnoldgica. Iniciativas que

generen nuevos modelos energéticos y
de movilidad, transitorios o definitivos.
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En este marco es donde hemos decidido
fomentar y poner en préctica dos proyec-
tos de innovacion importante vinculados a
nuevas energfas de transporte que contri-
buirdn a la descarbonizacion mencionada.
Ellos son:

1.- Una prueba piloto centrada en el uso de
gas natural licuado.

2.- El uso de hidrégeno también como una
fuente de energfa alternativa para la trac-
cion de los trenes.

Pruebas piloto y ensayos con una
unidadautopropulsada perteneciente
a la serie 2600 con gas natural
licuado (GNL)

En los ultimos afios se ha desarrollado,
junto con algunas otras empresas pioneras
que han demostrado fortaleza en los sec-
tores afectados, distintos acuerdos de coo-
peracién para el despliegue de gas natural
licuado como combustible para ser utiliza-
do por los motores de traccion pertenecien-
tes a locomotoras que, hasta ahora, habian
sido diesel.

En el afio 2013, CEPSA, ENAGAS y GAS NA-
TURAL FENOSA encargaron al INSTITUTO
CERDA evaluar la viabilidad técnica, juridica,
y econdmica de la implantacién del gas na-
tural licuado en la traccién ferroviaria. Como
resultado, firmaron un Convenio de cola-
boracién (Acuerdo de Cooperacién) con
RENFE para desarrollar una prueba piloto
con una de sus unidades autopropulsadas.
El proyecto prevé implantar la prueba piloto
en un tramo de la red de ferrocarril de an-
cho métrico de aproximadamente 12 km.

La primera prueba piloto comenzé con un
vehiculo de pasajeros autopropulsado, con
el objetivo de expandirlo posteriormente a
una locomotora diésel.
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Los principales objetivos y las expectativas
de este proyecto son los siguientes:

Objetivo general:

Verificar a través de una prueba piloto la
viabilidad juridica, econodmica y técnica de
la traccion de gas natural licuado en la red
ferroviaria espafiola, con el fin de llegar a al-
guna conclusién sobre las posibilidades de
ampliar esta nueva solucién de traccion en
el campo comercial tanto en Espafia como
en el resto de la UE.

Objetivos especificos:

+ Reduccion de contaminacion ambien-
tal (NOx, PM, CO) de acuerdo con los
niveles definidos en la fase IlIB y los
objetivos contenidos en el proyecto de
CLEANER D

+ Reduccion de contaminacion acustica
de acuerdo con la ETI correspondiente y
los objetivos contenidos en el proyecto
CLEANER D

+ Reduccion de emisiones de gases de
efecto invernadero.

+ Reduccion de costes operativos (com-
bustible, mantenimiento).

+ Analizar la viabilidad de uso del gas na-
tural licuado tanto para el transporte de
mercancfas como para el transporte de
pasajeros.

Resultados esperados:

Obtener conclusiones importantes sobre la
viabilidad técnica de la traccidén de gas natu-
ral licuado para la red ferroviaria espariola asf
como su capacidad de reducir el coste del sis-
tema ferroviario, incluido el coste medioam-
biental y el desarrollo futuro de un plan de

implantacion en la red ferroviaria espafiola y
de su exportacion a otros paises europeos.

a. Estudio y desarrollo de propuestas es-
pecificas relacionados con el sistema
logistico de gas natural licuado para la
explotacion comercial del ferrocarril.

b. Elaboracién de un nuevo marco juridico,
voluntario, para la evaluacion de la con-
formidad de seguridad del gas natural li-
cuado como combustible potencial para
la traccion ferroviaria. Esta es la razon
por la que resaltamos la participacién de
una empresa de certificacion dentro del
acuerdo, cuya tarea es seguir el desarro-
llo de todo el proyecto.

c. El prondstico es que la prueba del tren
de pasajeros autopropulsado, pertene-
ciente a la serie 2600, se lleve a cabo
durante el afio 2017 y que, en conse-
cuencia, se elabore el Informe final para
continuar con el progreso a través de las
siguientes etapas. Y especialmente, so-
bre el desarrollo del prototipo utilizando
una locomotora diesel y su prueba en la
red de ferrocarril.

El uso de hidrégeno en el marco

del programa LIFE+ de la UE para la
traccion ferroviaria sobre un vehiculo
laboratorio

Este proyecto ya tiene una primera experien-
cia a principios de esta década, y en la ac-
tualidad, RENFE contintia desarrollando esta
linea de trabajo con una nueva versién y si-
guientes desarrollos de ese primer proyecto,
pero ahora a través de su participacion en
un consorcio de empresas que han decidido
asociarse con RENFE y participan en el mar-
co del programa financiero europeo: LIFE+.

Durante los afios 2009 y 2011 la extinta
FEVE lider6 un proyecto de innovacién im-



pulsado por el gobierno del Principado de
Asturias y financiado bajo el marco del Plan
de Ciencia, Tecnologfa e Innovacién Plan
(PCTI), que financié publicamente el proyec-
to, cuyo resultado més importante fue el de-
sarrollo de un vehiculo ferroviario piloto que
incorpord un sistema de traccion basado en
un combustible de hidrogeno, superconden-
sadores y baterfas. El vehiculo utilizado para
este propdsito era un antiguo tranvia recu-
perado perteneciente a la serie 3400 y con-
vertido ahora en un vehiculo de laboratorio.
Por ello, Espafa puede presumir de que el
primer vehiculo ferroviario con traccion Eu-
ropeo de Hidrdgeno se movio en Asturias.

A finales de 2015 se ha decidido que este
proyecto piloto, desarrollado en una prime-
ra etapa se ampliaria a una segunda fase
y competiria en el marco de algunos pro-

La lucha contra el cambio climético: un reto colectivo

gramas financieros europeos como CEF y
LIFE+.

Esta segunda etapa, mas ambiciosa que su
predecesora, consistira en el desarrollo de
ensayos en el ferrocarril con este vehiculo
de laboratorio, asi como en el estableci-
miento de instalaciones de suministro de
hidrogeno que permitan extrapolar los re-
sultados para la incorporacién de esta ener-
gfa de traccidn a nuestra red ferroviaria

Debido a la importancia de esta nueva
etapa, RENFE incorporé nuevos socios al
proyecto. Socios cuyos roles nacionales e
internacionales en el sector permite brindar
un mayor respaldo al proyecto

Los nuevos socios incorporados al proyecto,
son los siguientes: ALSTOM TRANSPORTE

S.A HIDROGENA / AUDIGNA, NERTATEC,
ENAGAS y BUREAU VERITAS.

Por ultimo, tanto RENFE como sus socios
privados han decidido presentar el proyecto
a la Convocatoria LIFE+ Programa 2016. Si
el proyecto, como todos esperamos, obtie-
ne una evaluacion positiva y una respuesta
de la UE, la implantacién y desarrollo co-
menzaran durante el segundo semestre del
afo 2017.

La expectativa prevista es tener resultados
en 24 meses, una vez que las pruebas obli-
gatorias en la red ferroviaria sean implan-
tadas, y una vez que el comportamiento
del sistema de suministro de hidrégeno
también haya sido probado, que cuenta
con dos alternativas absolutamente limpias,
energia solar y gas natural licuado. B
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<Qué es el fraude eléctrico?

El fraude eléctrico es una manipulacién o a-
teracion de la instalacion eléctrica o del conta-
dor, ajena a la empresa distribuidora, realizada
por o con conocimiento del consumidor, que
permite consumir energia eléctrica sin su co-
rrespondiente medida, facturacidn y pago. Es,
en definitiva, un recurso ilegal que utilizan al-
gunos consumidores para abaratar su factura
eléctrica a costa del resto.

El fraude lo realizan tanto clientes sin contra-
to con una comercializadora (los denomina-
dos enganches directos), como clientes que
ya tienen contrato, y que alteran la configura-
cion de la acometida o de la medida.

El fraude puede hacerse de muchas mane-
ras, las mas habituales son las siguientes:

Fraude en contadores (Doble acometida)
Es la derivacién desde la red de distribucion
de la empresa suministradora hacia la edifi-
cacién o propiedad donde se hard uso de la

energia eléctrica.

La segunda acometida es la que estd
conectada de forma irregular sin ningtin
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Figura 1. Fraude en contadores (Doble acometida)
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