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La dependencia del petrdleo del sector del transporte en Esparia es casi absoluta, y esto supone altos niveles de emisiones de gases
de efecto invernadero y contaminantes, ademds de una fuerte dependencia energética del exterior. El gas natural se presenta en este
contexto como una alternativa en los sistemas de transporte convencionales que aporta mejoras en la competitividad de las empresas,
beneficios medioambientales y diversificacion energética, lo que implica ademds una mayor competencia frente al oligopolio del

petrdleo.

Introduccion

El mundo estd cambiando y en este cam-
bio el respeto por nuestro entorno es
fundamental, conceptos como economia
circular, colaborativa, reciclaje, eficiencia, re-
novables... son cada vez asumidos como
propios por mayor nimero de empresas,
ciudadanos y partidos politicos. Los proble-
mas medioambientales de las ciudades son
ahora crisis de salud publica y la voluntad
de actuar se ha convertido en una necesi-
dad. En ese contexto contaminar no es una
opcion, la famosa frase de que el que con-
tamina paga esta cayendo en desuso antes
de haberse podido extender: “si tu conta-
minacion afecta a mis hijos no quiero que
contamines aunque puedas pagar por ello”.

A los objetivos de reduccién de gases de
efecto invernadero a nivel global se afiaden
ahora objetivos de reduccion de emisiones
a nivel local que son perjudiciales para la
salud humana, es el caso de las particulas,

de los 6xidos de Azufre (SO,) y de los oxi-
dos de Nitrégeno (NOx). Para ello, el ob-
jetivo es reducir el nimero de vehiculos
que consumen combustible convencional
y su eliminacion en las ciudades. Los ayun-
tamientos de las grandes ciudades estan
elaborando planes muy estrictos para evitar
dicha contaminacion, en el caso del Madrid,
dentro del Plan A presentado a principios
del 2017, una de sus intenciones es prohi-
bir la compra de nuevos taxis de gasdleo a
partir de 2018/2019 y por otro lado, todo
el transporte de distribucién, que alcanza
unas cifras de 50.000 vehiculos de reparto
al dia, también se veran afectados por estas
medidas.

Para hacer frente a estos desaffos las Ii-
neas prioritarias de actuacion en el sector
se centran en el desarrollo y uso de nue-
vos combustibles y sistemas de propulsion
mas sostenibles. En este entorno, el uso del
gas natural se asienta como una alternativa
solida y viable a corto plazo, dadas las ven-

tajas que presenta frente a combustibles
derivados del petroleo y la posibilidad de
cubrir incluso las necesidades mas intensi-
vas, donde el vehiculo eléctrico todavia no
ve el horizonte rentable (camiones de largo
recorrido, barcos, maquinaria pesada, auto-
buses, etc)

Desde el punto de vista econémico el gas
natural vehicular (GNV) es una alternativa
con unos precios mas bajos y estables que
las gasolinas, gasoleos y GLP, permite aho-
rros de hasta el 54%. En los Gltimos afios su-
ministradores y fabricantes de vehiculos han
hecho un gran esfuerzo por ofrecer al cliente
infraestructura de carga y vehiculos compe-
titivos, hasta el punto de que hoy en dia se
puede comprar un turismo al mismo precio
que su homologo propulsado por combus-
tible convencional, o elegir entre diferentes
modelos de camiones para el transporte
internacional. No obstante, para conseguir
un despegue efectivo del vehiculo a gas na-
tural en el dmbito profesional es necesaria
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una apuesta decidida por todas las partes
implicadas: administracion, transportistas y
empresas suministradoras, de manera que
mayores escalas de produccion propicie pre-
cios todavia mdas competitivos.

Evolucion del mercado

El nimero de vehiculos que actualmente
utilizan GNV se sitiia en més de 25 millo-
nes frente a los més de 1.000 millones de
vehiculos convencionales que circulan en el
mundo. No obstante, el mercado de los ve-
hiculos de GNV esta evolucionando sustan-
cialmente, registrando en los Ultimos dos
afios crecimientos anuales superiores al
20%, alcanzando en enero de 2017 un total
de 6.144 unidades en Espana, en su gran
mayoria vehiculos pesados de transporte de
pasajeros y mercancias. Las razones de este
crecimiento hay que buscarlas en la puesta
en explotacion de nuevas reservas de gas
muy distribuidas por el planeta, haciendo el
uso del mismo mas atractivo y propiciando
el apoyo de gobiernos que ven la oportu-
nidad de reducir su dependencia energé-
tica de paises geopoliticamente delicados.
En este sentido, paises como EEUU estén
apoyando diversos planes para incorporar
infraestructuras y tecnologia que permita la
implantacion de soluciones con gas natural
vehicular y dar pasos hacia una mayor au-
tosuficiencia energética, las nuevas reservas
le han convertido en exportador de gas na-
tural pero contintia importando petréleo. En
otros mercados, como es el caso de China,
las motivaciones para apoyar el despliegue
del gas natural en el transporte no son por
el acceso a energfa més barato sino como
solucién a los graves problemas medioam-
bientales de las grandes urbes.

En cuanto a la tecnologfa, a dia de hoy, la for-
ma més utilizada de aprovisionamiento de
gas natural para vehiculos es el gas natural
comprimido (GNC), si bien la limitacion en la
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autonomia de estos vehiculos esta abriendo
paso al uso del gas natural liquido (GNL),
cuya mayor densidad energética permite
ofrecer una mayor autonomia. Las limitacio-
nes de autonomia en los vehiculos que uti-
lizan GNC se debe a la necesidad de utilizar
depositos de acero disefiados para soportar
la presion a la que se suministra el gas natu-
ral (superior a 200 bar) lo que incrementa el
peso y volumen de los mismos. En el caso
de Espafia, el mercado ha utilizado con gran
éxito el GNC en grandes flotas de servicios
urbanos, que disponen de su propia esta-
cion de suministro, debido principalmente a
la falta de estaciones de carga publicas que
ha frenado el acceso del pequefio consumi-
dor o del auténomo del transporte.

En el ambito del GNL: la posicién de lideraz-
go tecnoldgico de Espania, la red de plantas
de regasificacion en donde descargan GNL
bugues metaneros, un sector del transporte
que cuenta con el mayor nimero de cister-
nas de transporte de toda Europay conoci-
miento y experiencia adquiridos en motores
pesados de gas natural, ha favorecido que
las primeras estaciones de carga de GNL
para camiones se instalaran aqui, a la vez
que ha propiciado la comercializacién en el
pais de las més novedosas soluciones tecno-
légicas (depdsitos de combustible, motores
de més potencia, soluciones dual-fuel...).

El GNL aplicado al transporte supone una
gran oportunidad para Espafia, y hasta el
momento le ha permitido situarse como
uno de los paises lideres en cuanto al
nimero de estaciones de suministro. Ac-
tualmente existen rutas por carretera, de-
nominadas “corredores”, que permiten a
un camion no solo recorrer Espafa exclu-
sivamente con GNL sino también realizar
rutas por toda Europa. Estos corredores, al
tener mayoritariamente estaciones con do-
ble surtidor GNC/GNL, contribuirdn a hacer
a los vehiculos de GNC més interurbanos

apoyando también el crecimiento de los ve-
hiculos ligeros hasta ahora muy relegados a
aplicaciones urbanas.

Tipologia de motores

La tecnologfa para vehiculos ligeros, auto-
buses y vehiculos pesados hasta 400CV
estd basada en la utilizacion de motores
dedicados a gas con encendido por chispa
(bujfa). El fabricante europeo de vehiculos
pesados con més experiencia en esta tec-
nologia es IVECO vy el Unico que a dia de
hoy dispone de una cabeza tractora para
largos recorridos alimentado por GNL y con
motor dedicado de 400CV.

En EEUU, el principal fabricante de motores
es Cummins Westport. Para vehiculos pesa-
dos el mayor potencial de desarrollo futuro
estd basado en motores de ciclo diésel que
utilizan mezclas de gas natural y gasoil, co-
nocidos como motores dual fuel. Los mo-
tores dual-fuel funcionan introduciendo el
gas natural pre-mezclado con el aire en la
cémara de combustion y produciendo el
encendido de la mezcla mediante la inyec-
cién de una cantidad variable de gasoleo.
El porcentaje de sustitucién de gasoil varia
en funcion del régimen de carga, llegédndo-
se en la actualidad a porcentajes de susti-
tucion de hasta el 75% a pleno régimen.
Una de sus ventajas radica en que pueden
trabajar al 100% con gasoil, lo que no les
hace dependientes del desarrollo de una
red completa de estaciones de GNL. Esta
tecnologfa la han aplicado directamente al-
gunos fabricantes de motores y camiones
como Volvo y a su vez existen empresas
que han desarrollado kits de conversién
para motores diesel de dual-fuel (retrofits).
Otra tecnologia existente en el mercado
(Volvo), aunque de menor implantacion en
el momento actual es la Inyeccion Directa
de Alta Presion (HPDI), que permite una
mayor utilizacion del gas (hasta del 950%),



Figura 1.Nuevo IVECO Stralis.

Movilidad con gas natural. Una solucion rentable para el transporte

Puede apreciarse debajo de la cabina el depdsito de GNL

Fuente: IVECO

al utilizar el gasoil inicamente como com-
bustible piloto para provocar la ignicién.

Logistica de carga

En su compromiso con el desarrollo de
soluciones que permitan el uso de com-
bustibles alternativos, GASNAM es la Unica
asociacion Europea multisectorial compro-
metida con el desarrollo de infraestructura
y logistica de carga para todos los tipos de
transporte desde el vehiculo ligero urbano
hasta el barco de mayor tonelaje.

Un despliegue adecuado de estaciones de
servicio para coches y camiones y el desa-
rrollo de los sistemas de carga y servicios
de bunkering para barcos (suministro de
carburante GNL a barcos desde el puerto
0 una gabarra de aprovisionamiento) son
requisitos indispensables para la implanta-
cion del GNV y para que los fabricantes y
astilleros puedan ofrecer productos innova-
dores a sus clientes.

En el émbito terrestre, las tipologfas de es-
tacion, en funcion del tipo de combustible

que se quiera suministrar son: estaciones
de GNC y estaciones de GNC-GNL; existen
estaciones Unicamente de GNL aunque en
Esparfia lo habitual es instalar también un
surtidor de GNC.

+ Estaciones de Gas Natural Compri-
mido: Suministran gas natural compri-
mido a los vehiculos a partir de gas de
red. Tras el filtrado, regulacion de presion
y medida de caudal en la estacién de
regulacion y medida (ERM) de entra-
da, se procede a la comprension del
gas hasta una presion de 250 bar para
su almacenaje en racks de botellas y el
posterior suministro desde los surtidores
en el momento de la carga. El almace-
namiento en botellas permite disminuir
el nimero de arranques del compresor,
su consumo eléctrico y prolongar su vida
util. Normalmente existe més de un nivel
de presion de almacenamiento, con el
objetivo de optimizar el proceso de car-
ga del vehiculo, de forma que se inicia
el llenado del vehiculo desde las bote-
llas con el nivel méas bajo de presién y
se va cambiando a niveles més altos en

funcién de la diferencia de presion con
el deposito del vehiculo v, por tanto, del
caudal de llenado. En caso de necesidad
por puntas de alta afluencia de vehiculos,
el compresor también puede efectuar la
carga del depdsito directamente. Exis-
ten diversas tipologfas de estaciones en
funcién de las caracteristicas y demanda
prevista y de las posibilidades de implan-
tacion en la ubicacion disponible. Asi, la
version mas sencilla consiste en modu-
los de compresién, almacenamiento y
surtidor compactos que se implantan en
la linea o isleta de carga, pasando por
modulos en contenedor de mayor capa-
cidad de compresién y almacenamiento
con surtidores a ambos lados del mo-
dulo, y llegando a soluciones particulari-
zadas de compresores, almacenamiento
y surtidores dimensionados en funcion
de la demanda prevista, pudiendo dar
senvicio a vehiculos ligeros, autobuses y
camiones.

En este dmbito, Gas Natural Fenosa
cuenta con méas de diez afos de expe-
riencia en el sector de aplicaciones de
gas al transporte, trabajando con impor-
tantes clientes de flota como EMT-Ma-
drid, EMT-Valencia, TAXCO, Autobuses
urbanos de Barcelona (TMB), Urbaser,
Cespa y Valoriza, entre otros. La estacion
de mayor capacidad desarrollada por la
compaiiia es la estacion la EMT de Ma-
drid, ubicada en el barrio de Sanchina-
rro (Madrid), disefiada para abastecer
de GNC a los autobuses de transporte
urbano y que cuenta con una estacion
publica externa. La compafiia ha sido
responsable del disefio, ejecucion y
operacion de la instalacién. Puesta en
servicio en noviembre de 2010, da ser-
vicio a més de 400 autobuses con un
consumo energético de 170 GWh/afio.
Dispone de nueve calles de repostaje
con posibilidad de funcionamiento si-
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Figura 2. Estacion GNC

Fuente: ENDESA

multdneo y con capacidad para efectuar
el suministro de cada autobus en un pe-
riodo de tiempo medio no superior a los
tres minutos, igualando los tiempos de
carga del gasoleo. Desde la estacion de
carga se alimenta una estacion externa
para suministro de vehiculos ajenos a la
EMT equipada con cinco surtidores, con
acceso independiente desde la calle.

Estaciones de Gas Natural Licuado/
Comprimido: Estas estaciones se han
desarrollado como respuesta a la necesi-
dad de dotar de mayor autonomia a los
camiones de transporte por carretera, es
decir, de abastecer mayores cantidades
de energfa en menores volimenes, lo
que ha llevado a la utilizacion del GNL
para la carga del deposito del vehiculo.
El GNL es la forma de gas natural que
consigue una mayor densidad y, como
consecuencia, ofrece una mayor au-
tonomia al vehiculo (un litro de gasoil
equivale, aproximadamente, a cinco de
GNCy a 1,8 de GNL). El GNL no requie-
re depositos preparados para resistir al-
tas presiones como ocurre con el GNC,
pero si tienen que estar equipados con
un importante aislamiento térmico para
reducir la vaporaciéon incontrolada del
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GNL. Normalmente, el GNL se suminis-
tra al dep6sito a unas condiciones de 8
bar y -130°C, si bien hay distintas op-
ciones. Los vehiculos que lo demandan
y utilizan, por las caracteristicas del mis-
mo, son camiones de transporte de me-
dio-largo recorrido, dado que presentan
una limitacién relacionada con el tiempo
maximo de parada o no utilizacion de
los vehiculos, que no puede ser superior
a algunos dias sin que se produzca una

Figura 3. Estacion GNL/GNC

Fuente: GAS NATURAL FENOSA

vaporizacion que obligue a despresurizar
parcialmente el deposito. Por este mo-
tivo, esta tecnologia es solo aplicable a
flotas de utilizacion regular no aleatoria.

La estacidn consiste en un depésito de
almacenamiento de GNL que se abas-
tece por medio de camiones cisterna
desde las terminales de importacion y
regasificacion. Desde el depdsito de la
estacion, bien por medio de bombas
centrifugas criogénicas o por diferencia
de presion generada en el tanque a par-
tir de la vaporizacion de pequerias can-
tidades de GNL, se suministra y acondi-
ciona el GNL hacia los surtidores.

Para el suministro de GNC se suele dis-
poner de un recuperador del gas de boil-
off (gas vaporizado por calentamiento del
GNL almacenado en el depésito), y un
compresor encargado de aumentar su
presion previamente a su almacenamien-
to en el rack de botellas, y en los casos
en que se prevé una mayor demanda de
GNC, de bombas criogénicas de pistones
que elevan la presién del GNL hasta 250




bar y vaporizadores atmosféricos de alta
presion que pasan la corriente al estado
gaseoso, desde donde se dirige hacia las
botellas de almacenamiento, y posterior-
mente a los surtidores de GNC.

Actualmente existen 51 estaciones publi-
cas de gas natural en Espafiay 10 mds en
Portugal en las que cualquier persona o
flota puede cargar sus vehiculos. Se espe-
ra a corto plazo afadir 20 estaciones mds.

Desafios y Tendencias de Futuro
del GNV terrestre

Aun existen diversos desafios que afrontar
y resolver hasta que el GNV pueda llegar
a ser un combustible con un grado de im-
plantacion considerable en el transporte
por carretera. Las principales dificultades a
corto plazo vendran de la baja actividad de
las estaciones, el reducido nimero de mo-
delos, el coste inicial de éstos y la necesi-
dad de desarrollar potentes redes de venta
y postventa de las marcas para competir en
un plano de igualdad con los derivados del
petréleo.

Se deben normalizar y estandarizar diver-
sos aspectos relativos a las estaciones y a
los propios vehiculos, asi como especificar
la calidad del GNL (composicién y nimero
de metano, similar al octanaje en gasolina),
que cambia en funcion de las plantas de li-
cuefaccion en origen de las que procede el
GNL. Para GNL ligero o de poca densidad,
con mayor porcentaje de metano en su
composicién, resultan nimeros de metano
altos y adecuados para su uso vehicular. Si
el GNL tiene mayores concentraciones de
etano y fracciones més pesadas, el nimero
de metano desciende. Este es un aspecto
relevante, ya que los motores a gas pueden
llegar a presentar problemas de knocking
(detonacién) si el numero de metano no
es lo suficientemente alto. Los motores dual
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Figura 4. Mapa de Estaciones Publicas en la Peninsula Ibérica
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fuel requieren un alto nimero de metano,
mientras que los dedicados y los HPDI no
presentan limitaciones de calidad de com-
bustible ni problemas de knocking. En las
etapas iniciales de implantacion, con baja
demanda de las estaciones de GNL, la eva-
poracién por calentamiento de las fracciones
més ligeras (metano) en el depdsito de al-
macenamiento de la estacidn, produce un
aumento de presion en el tanque de GNL y
la necesidad de disefiar sistemas de consu-
mo o almacenamiento del gas evaporado, si
la demanda de GNL/GNC no es suficiente.

Desafios y Tendencias de Futuro
del GNV maritimo

Las emisiones a la atmdsfera del transpor-
te marftimo vienen reguladas, en el dmbito
internacional, por el Anexo VI del Convenio
MARPOL, que ha sido ratificado por 87 pai-
ses que, en conjunto, controlan el 96% de
la flota mercante mundial.
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El Anexo VI, establece limites méaximos al
contenido de azufre de los combustibles
marinos. Debido a que existen efectos cru-
zados entre las emisiones de SOx y CO, y
a que los efectos de los SOx se producen
a corta y media distancia, dichos limites
son dife rentes en funcién de las zonas
de emision.

Asi, lejos de zonas especialmente sensibles
y muy pobladas, se permite consumir un
combustible con un contenido de azufre
que actualmente es del 3,5% en masa,
considerablemente més alto que los limi-
tes muy reducidos que se permiten hoy dia
para los vehiculos terrestres. Sin embargo,
en ciertas zonas cercanas a las costas y ma-
yores nucleos urbanos que han sido desig-
nadas como zonas de control de emisiones
de azufre (SECAs), el limite de contenido
de azufre es mucho maés exigente. Desde
el 1.1.2015 es de solo el 0,1%. En el pro-
pio Anexo VI se detallan los criterios para la
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designacién de nuevas SECAs, que incluyen
una evaluacién de cémo las emisiones de
los buques que navegan por la zona contri-
buyen a la contaminacion atmosférica y de
sus efectos nocivos de todo tipo.

Actualmente las zonas SECAs de azufre es-
tablecidas por la OMI son:

+ En Europa, mar Baltico (desde 2006),
Mar del Norte y Canal de la Mancha
(desde 2007)

+ Desde 1 agosto 2011, la costa de Norte-
américa (EEUU y Canadd) hasta las 200
millas.

+ El1 de enero de 2014 entrd en vigor una
tercera zona que abarca la costa del Mar
Caribe y Puerto Rico hasta las 200 millas.

En 2008, la OMI (Organizacion Maritima
Mundial) adopté un calendario para el re-
fuerzo progresivo de las normas del Anexo
VI de MARPOL. Desde el 1.1.2020 el con-
tenido méximo autorizado de azufre de los
combustibles marinos bajard, con caracter
general, al 0,5%.

Ante la tardanza en entrar en vigor del Ane-
xo VI de MARPOL, la UE quiso introducir lo
antes posible en la normativa europea sus
disposiciones. Esto se llevé a cabo median-
te la Directiva 2005/33/CE, modificada
posteriormente por la Directiva 2012/33/
UE. Tras esta modificacion, la normativa eu-
ropea coincide esencialmente con la de la
OMI con solo 3 diferencias:

« Un limite del 1,5% de azufre para los
combustibles maritimos utilizados por
buques de pasajeros en servicios regu-
lares efectuados desde o hacia puertos
comunitarios, hasta el 1.1.2020.

* Un limite del 0,1%, desde 1.1.2010,
para los buqgues atracados en puertos
comunitarios o que circulen por vias na-
vegables en la UE.
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+ Lafecha cierta, en las aguas territoriales
europeas, del 1.1.2020, para pasar al li-
mite méximo de azufre del 0,5%.

El uso de GNL como combustible marino
presenta notables ventajas medioambienta-
les, ya que permitiria reducir las emisiones:

+ Totalmente, las de SOx y PM.
+ Alrededor de un 85% las de NOx.
+ Alrededor de un 25% las de CO,.

Sobre los aspectos técnicos y posibles ries-
gos del uso de GNL como combustible ma-
rino existe una amplia y positiva experiencia
de su uso en metaneros en motores dua-
les (GNL/HFO) o bien totalmente a gas. Si
bien es preciso evitar al méaximo las fugas
de metano, por su elevadisimo poder como
gas de efecto invernadero, éste parece ser
un problema técnicamente ya superado en
el caso de los motores diésel de Ultima ge-
neracion que utilizan gas natural.

El uso de GNL requiere transportarlo a bor-
do en tanques criogénicos, a 163°C bajo

cero, lo que conduce a una mayor ocupa-
cion de espacio a bordo, del doble en el
caso del HFO para un motor solo a gas y
triple en el caso de motores duales (que
tendria que disponer de tanques de HFO).
Un buque de nueva construccién con mo-
tores duales cuesta actualmente del orden
de un 20% mas que uno de propulsion
convencional, pero este mayor coste inicial
podria compensarse con creces a lo largo
de la vida del buque si el precio del GNL
resultase competitivo con el MDO.

Los astilleros espafioles han sabido ver la
oportunidad que les brinda el gas natural
para competir con los astilleros asiaticos, el
sector del GNL y su larga experiencia les
puede proporcionar una ventaja competiti-
va inicial, esa ventaja se ha traducido en la
construccién de 7 buques con esta tecno-
logia de los cuales 4 estén ahora mismo en
construccién en Espafa.

Dentro de Espana se esta liderando el uso
del GNL como combustible marino, navie-
ras como Balearia son pioneras en utilizar

Figura 5. Las ECAs (Emission Control Area)

Fuente: GASNAM
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Figura 6. Buque Abel Matutes realizando bunkering de GNL

I

Fuente: Balearia

este combustible ecoldgico, siendo la pri-
mera naviera del Mediterrdneo que utiliza
este combustible en sus buques, en con-
creto en el Abel Matutes. Ademdas de este
buque, la naviera ha encargado tres buques
de nueva construccién que funcionaran con
gas natural como combustible.

En el caso de la naviera Flota Suardiaz, den-
tro del proyecto Core LNGas Hive, esta desa-
rrollando un proyecto piloto para la genera-
cion de electricidad mediante un motor de
GNL para los bugues amarrados en puerto.

Ademés de estas novedades, por la parte
de suministro se estan realizando dos pro-
yectos para la construccién de un buque
de suministro y la adaptacion de otro exis-
tente para poder dar servicio de bunkering
de GNL. Por otro lado, en Espafia es po-
sible realizar bunkering de GNL en todos
los puertos espafioles, de hecho ya se han
realizado hasta la fecha 13 operaciones de
bunkering de GNL mediante el procedi-
miento de Truck to Ship y Pipe to Ship en

puertos como Barcelona, Cartagena, Algeci-
ras, Vigo, Gijén, Santander y Bilbao.

La infraestructura de carga y los peajes son
barreras a vencer pero sin duda las cada vez
mas restrictivas normas medioambientales
en el dmbito maritimo y la necesidad de
diversificar combustibles actuardn a favor
del desarrollo del gas natural marftimo en
detrimento de otros costosos sistemas de
depuracion de combustibles marinos o de
sus productos de la combustion.

Proyectos con futuro

GASNAM ha participado de forma activa en
diversas iniciativas y proyectos europeos en-
focados a desarrollar la tecnologfa de GNL
y superar barreras iniciales para su implan-
tacién y despliegue en Europa. Entre los
proyectos promovidos por la Unién Europea
para constituir el GNL como una alternativa
real para el transporte de media y larga dis-
tancia destaca el proyecto LNG Blue Corri-
dors. Su objetivo se centra en introducirlo

en un primer paso como combustible com-
plementario y, més tarde, como sustituto
adecuado del diésel. Para lograrlo, se han
definido puntos de abastecimiento a lo lar-
go de cuatro corredores que cubren la zona
del Atldntico, la region mediterranea vy la
conexion Sur de Europa-Norte y Occidente-
Oriente. Para implementar una red sosteni-
ble, el proyecto contempla construir catorce
nuevas estaciones de GNL, permanentes y
moviles, en puntos criticos a lo largo de estos
corredores. Ademéds, se prevé la operacién
de una flota de aproximadamente 100 ve-
hiculos pesados propulsados con GNL. En
este proyecto participan 27 socios de once
paises, con una inversion total de mas de 14
millones de euros (la mitad, mas o menos,
subvencionados por la UE).

Otro de los proyectos destacados es el pro-
yecto GARnet (Cas as an alternative for
road transport), cuyo objetivo es analizar,
tanto desde el punto de vista tecnoldgico
como econdmico, cudles son las mejores
alternativas para el desarrollo y despliegue
a gran escala de una red de suministro de
GNL como alternativa ecologica y rentable
para vehiculos pesados de transporte de
mercancias. Dentro del marco del proyecto,
se han instalado en Espafia siete estaciones
de servicio, cuatro de ellas fijas (Motilla del
Palancar en Cuenca, Alovera en Guadalaja-
ra, Riba Roja en Valencia e Irufia de Oca en
Vitoria), y tres estaciones de servicio movi-
les, que permitirdn una mayor flexibilidad y
rapidez de abastecimiento de combustible
en zonas clave. En las cuatro estaciones fijas
se han probado las tecnologfas con mayor
potencial de despliegue a nivel europeo,
aunque también se evaltan la integraciéon
de tecnologfas de comunicacién y el sumi-
nistro de grandes volimenes de GNL a las
futuras estaciones para permitir la adecua-
da gestion de la red. La ubicacién de estas
estaciones ha sido seleccionada a lo largo
de las rutas identificadas como prioritarias
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por el Ten-T EA (Agencia Europea de Redes
de Transporte Transeuropeo, dependiente
de la Comisién Europea). Para validar los
resultados del proyecto se han llegado a
diferentes acuerdos con propietarios de
grandes flotas de vehiculos pesados, que
ya estan utilizando las estaciones en una
primera fase, para posteriormente ampliar
a un mayor nimero de empresas y auto-
nomos.

También el proyecto Bestway estd con-
tribuyendo a crear un corredor Atlantico de
estaciones de servicio de GNL para camio-
nes, con novedosas soluciones técnicas
en las estaciones proyectadas. El proyecto
consiste en el disefio, construccion, pues-
ta en marcha y operacion de 9 estaciones
distribuidas homogéneamente entre Paris y
Algeciras. 6 de ellas se encuentran ya en
operacion. También existe un fuerte com-
promiso por la seguridad en la recarga y
para ello dispondrd de unos novedosos
cursos de formacion y acreditacion online a
través de la pagina web y de una aplicacion
movil.

Més recientemente GASNAM ha sido el im-
pulsor junto con el Ministerio de Industria
y el Ministerio de Fomento Espafiol de un
consorcio de 29 socios internacionales con
competencias multidisciplinarias cuyo ob-
jetivo es 41 nuevas estaciones de servicio
(24 en Espafia) y diversas actividades rela-
cionadas con el desarrollo y la innovacién.
Recientemente este proyecto ha sido selec-
cionado en la lista de la Comision Europea
como susceptible de ser subvencionado.

El proyecto CORE LNGas Hive, cofinan-
ciado por la Comisién Europea, coordinado
por Enagés y con el liderazgo de Puertos
del Estado, cuenta con 42 socios de Espa-
fia y Portugal: 8 instituciones publicas; 13
autoridades portuarias y 21 socios indus-
triales, con el objetivo de desarrollar una ca-
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dena logistica integrada, segura y eficiente
para el suministro de GNL (small scale y
bunkering) como combustible en el sector
del transporte, especialmente maritimo. El
presupuesto total asciende a 33,3 millones
de euros, con un 50% de financiacion, y su
ejecucion se prolongaré hasta 2020.

Este consta de 14 proyectos transversales
relacionados con estudios de viabilidad
técnico-econdmica, asi como 11 proyectos
"Piloto” que culminaran con la construccion
de diferentes infraestructuras dentro de la
cadena logfstica de suministro de GNL para
combustible.

En particular, el proyecto ETO - National
Policy Framework que se publicéd el 9 de
Diciembre de 2016, marco las bases para
el Marco de Accién Nacional; siguiendo
las directrices marcadas por la Directiva
2014/94/UE del Parlamento Europeo y del
Consejo de 22 de octubre de 2014 relati-

Figura 7. Operaciones de Bunkering
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va a la implantacion de una infraestructura
para los combustibles alternativos.

Por otra parte, de los 11 proyectos pilotos
que culminaran con la construccion de di-
ferentes infraestructuras y actualmente en
desarrollo, cuatro corresponden con la mo-
dificacion /adaptacion de diferentes Jettys
(pantalanes) dentro de las Plantas de Re-
gasificacion Espafiolas para los servicios de
Bunkering/Small Scale, a saber:

1) Barcelona: Adaptacién del pantaldn pe-
quefio para Bunkering/Small Scale.

2) Cartagena: Adaptacion del pantalan pe-
quenio para Bunkering/Small Scale.

3) Bilbao: Adaptacion del pantaldn para
servicios bunkering/Small Scale.

4) Ferrol: Adaptacién del pantalan para ser-
vicios de Bunker/Small Scale.

Ademas se estén realizando los estudios de

adecuacion de los pantalanes de Sagunto

y Huelva. &
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Conclusiones

El GNV es una alternativa rentable para el usuario que permite mejorar el problema actual de calidad del aire en las ciudades, ya que
reduce las emisiones de NOx y acaba con las de SO, y las particulas contaminantes. Se trata de una tecnologfa implantada y contrastada
a nivel mundial y por su coste y fiscalidad puede ser el nuevo combustible profesional, mejorando la competitividad del transporte.
Para desarrollar adecuadamente el mercado, es preciso el apoyo institucional en la utilizacion de estos vehiculos y en el desarrollo de
la infraestructura de carga.

Es un combustible seguro y fiable, hay una tecnologfa totalmente desarrollada y en continua evolucién que aportard mejoras y una
ampliacion de oferta de productos .

Figura 8. Barreras y Actuaciones en el GNV
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incertidumbres por parte del conjunto de las
Administraciones Publicas ante una
alternativa petréleo

Se requieren motores eficientes disenados
especificamente y con garantia del
fabricante

Las escalas reducidas provocan unos costes
unitarios elevados

La escasez de estaciones de recarga reduce
el interés

El desconocimiento entre el publico provoca
rechazo o temores infundados

combustibles alternativos, lo que incide
negativamente en obtencion de una cuota
de mercado adecuada.

Se realizan desarrollos de inyeccion directa
de gas natural, motores con mayores
potencias, vehiculos ligeros y medios con
tecnologia dual fuel, etc..

Apoyo inicial y compromisode la
administraciony grandes corporaciones

Construccion de nuevas estaciones,
participacion en proyectos europeos que
promocionan el desarrollo de estaciones.

La defensa y divulgacion por parte de

Administraciones, Instituciones y expertos es

fundamental.

Por otro lado, en el sector maritimo también se esté involucrando, destacar por ejemplo la medida que afecta a todos los bugues que
utilicen gas natural como combustible y que supone que durante su estancia en puerto se beneficiardn de un descuento del 509% en
la tasa portuaria.

En definitiva con el compromiso de las empresas y administraciones el gas natural puede contribuir, también en el ambito del trans-
porte, a la diversificacion energética y mejora medioambiental que sin duda impulsaré las exportaciones, el crecimiento de nuestras
empresas Y por tanto el desarrollo econémico del Pafs.
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