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Editorial

(in)Certidumbres

n este 2022 que iba a ser el de la recuperacion de la que

ya no nos acordamos “hemos Vvisto cosas que vosotros no

creeriais”, parafraseando al replicante Roy Batty en Blade

Runner, “que se perderan en el tiempo, como lagrimas en
la lluvia.

Tras la pandemia llegaron las “disrupciones” en la cadena de sumi-
nistro a nivel global que ocasionaron escasez de componentes a nu-
merosas industrias, que han devenido en escasez y alza de precios,
agravados por la invasion de Ucrania, con una nueva derivada en la
escalada del precio de la energia, que ya venia del inicio de este
ario que empieza a ser "maldito” de 2022.

Y por si esto no fuera poco, la politica de sanciones a Rusia, puede
desembocar, si no lo ha hecho ya, en una nueva guerra de Ia ener-
gia, que apunta a escasez de suministro, con un horizonte de res-
tricciones en este proximo invierno, inédito para la Union Europea
desde al pasado "siglo de guerras”.

Pero como ya sabemos que cualquier situacion, por mala que sea,
es susceptiblle de empeorar, no hay que perder de vista que todo
este vuelco a cualquier prevision de recuperacion, hay que contemn-
plarlo bajo la mirada de Ia transicion hacia una economia sosteni-
blemente verde, con lo que eso implica.

O implicaba. Por que ahora la energia nuclear y el gas son conside-
rados combustibles "verdes”, y Alemania desempolva sus centrales
¢verdes? de carbon, para producir energia. Mientras el Gobierno es-
pariol, con la inestimable colaboracion de la ministra de Transicion
Ecoldgica y Reto Demografico, por nombre que no quede, prosigue
en su afan de hacer de este pais, el mas verde de todos y a pesar
de casi todos. Aunque con el desolador panorama de los incendios
que asolan Ia piel de toro en este mes de agosto, verde lo que se
dice verde, cada vez menos.

En medio de este pandemonium en el que
nos encontramos, las incertidumbres del
segundo trimestre, han empezado a
transmutarse en certidumbres”.

Asi es que en estas estamos, con un sector de automocion que va
de susto en susto, y que a los clientes que necesitan un vehiculo,
sean particulares o profesionales, no les puede confirmar ni el pre-
cio ni la fecha de entrega.

Por eso las incertidumbres que se empezaban a vislumbrar en el
segundo trimestre, gracias a una inflacion, que iba a ser coyuntural
pero ha venido para quedarse, en eso si somos los primeros de Eu-
ropa, han empezado a transmutarse en certidumbres.

Asi es que en medio de este pandemonium habra que sacar la vena
de la creatividad, para conseguir cuadrar a final de ejercicio, los ba-
lances de muchas de las empresas de transporte, que se encuen-
tran con cada vez menos palancas en las que apoyarse.

3 cadenadesuministro 3



Fernando Bernabé, fundador & CEO de Auto Mobility

"YAVA SIENDO HORA DE
PONERNOS LAS PILAS

A pesar de las evidencias que confirman los cambios que esta suponiendo la
actividad humana en la salud del planeta, todavia no hemos sido capaces de
actuar con la rapidez y la intensidad que las circunstancias exigen,

aprovechando todas las opciones que hay en estos momentos sobre la mesa.

ace ya muchos afios que los cientificos
H nos alertan sobre I3 tragica situacion

que estd atravesando nuestro planeta
como consecuencia de la actividad humana.
Nuestra forma de explotar los recursos natura-
les estd provocando una transformacion en el
medio ambiente que nos estd conduciendo
hacia una situacion de emergencia climatica.

A pesar de las evidencias que confirman

esta realidad, todavia no hemos sido capaces
de actuar con la rapidez y la intensidad que las
circunstancias exigen.

ll Solamente si el hidrogeno se
ha producido a partir de
energia renovable, hidraulica,
fotovoltaica o edlica,
podremos considerarlo 100%
hidrégeno verde”.

Por si esto fuera poco, el conflicto bélico de
Ucrania ha puesto en evidencia la insostenible
dependencia energética que padece la Union
Europea. La actual crisis diplomatica con Rusia
estd demostrando hasta qué punto podemos
ser vulnerables ante una decision politica
que podria conducir a8 Europa a una si-
tuacion de apagon eléctrico. Esto
afectaria dramaticamente a 7
la capacidad de pro- &
duccion de nues- '

La lucha contra el
cambio climatico
requiere acciones
mas decididas y
veloces

tras industrias, asi como a nuestra capacidad
para calentar los hogares de millones de per-
sonas. Y esto podria producirse, tristemente,
en inviernos con temperaturas bajo cero.

Ante esta situacion, a todos actores del
mundo del transporte no nos queda otra que
ponernos las pilas a toda velocidad. Pilas que
pueden agregarse en forma de bateria, a par-
tir de la cual alimentar un motor eléctrico, o
tambien pilas de combustible, que pueden ge-
nerar electricidad a partir del hidrégeno, pro-
duciendo vapor de agua como uUnico gas
residual. Llegados a este punto, no seria justo
omitir otra potencial fuente de energia alter-
nativa, como son los biocombustibles obteni-
dos a partir de materiales reciclables.

Emisiones y cambio climatico

Hablando de contaminacion y cambio cli-
matico, es importante diferenciar los dos tipos
de emisiones que producen los motores de
combustion interna, pues creo que existe una
cierta confusion al respecto.

En condiciones perfectas de funciona-
miento, un motor de combustion interna sola-
mente deberia producir dos tipos de gases -
vapor de agua y didxido de carbono - como
resultado de una oxidacion completa de los
adtomos de hidrogeno y carbono contenidos en
los hidrocarburos utilizados como combustible.
Ninguno de estos dos gases es directamente
nocivo para la salud, no son gases toxicos. El
vapor de agua, obviamente, tampoco produce
ningun efecto perjudicial para la atmdsfera.
Por el contrario, el dioxido de carbono es el
principal responsable del efecto invernadero
que esta dando lugar a una aceleracion en el
incremento de la temperatura media del pla-
neta, el famoso cambio climatico.

estos gases, pero si merece la pena detallar
que los motores de ciclo Otto suelen producir
monoxido de carbono y 6xido de nitrogeno,
mientras que los de ciclo diésel suelen emitir
hidrocarburos no quemados y también oxido
de nitrégeno.

Para mitigar los efectos de estos gases to-
xicos y cumplir con las correspondientes nor-
mas legales de emisiones, los fabricantes de
automoviles llevan mas de cuarenta afios in-
corporando, en las lineas de escape de los ve-
hiculos, diversos sistemas que permiten
eliminarlos. Estos sistemas alcanzan un alto
grado de eficiencia, aunque nunca llegan al
cien por cien.

Por su parte, el dioxido de carbono va
indefectible y proporcionalmente unido al
proceso de combustion de los hidrocarbu-
ros. Aproximadamente, por cada litro de ga-
soil quemado se emiten a la atmosfera 2,6
kg de CO,.

Me parece necesaria esta diferenciacion
entre gases de efecto invernadero y gases
toxicos para comprender mejor la necesidad
de terminar con el uso de combustibles fosi-
les. Y, como alternativas al petroleo, las op-
ciones posibles son los vehiculos eléctricos,
tanto de bateria como de pila de combusti-
ble, asi como los vehiculos con motores de
combustion interna alimentados con bio-
combustibles.

Cualquiera de estas opciones es valida
para eliminar las emisiones de gases de efecto
invernadero, siempre y cuando la energia que
utilizan, bien sea la electricidad de sus bate-
rias, el hidrogeno de sus pilas de combustible
o los biocombustibles, sean de origen 100%
renovable. De lo contrario, no estariamos con-
tribuyendo a la solucion del problema.

" El impacto de las emisiones toxicas es mucho mas grave en los
centros de las ciudades, lo que conducira en breve a limitar, o
incluso prohibir, la circulacion de vehiculos de combustion interna

en el entorno urbano”.

En la practica, el funcionamiento de un
motor de combustion interna nunca consigue
ser perfecto y, como consecuencia de esto,
genera otros gases que, si bien no contribuyen
al cambio climatico en la misma medida que el
diéxido de carbono, tienen otros efectos muy
nocivos para la salud por tratarse de gases to-
xicos. Me estoy refiriendo aqui tanto al mono-
xido de carbono, como a los 6xidos de
nitrégeno y a los hidrocarburos no quemados
o particulas de carbonilla. No es este lugar
para entrar en detalles técnicos sobre las reac-
ciones quimicas que provocan la formacion de

Si comenzamos por la electricidad, de poco
sirve sacar de la circulacion un vehiculo de
combustion interna para sustituirlo por uno
eléctrico de bateria si este ultimo lo alimenta-
mos con electricidad procedente, por ejem-
plo, de una central de gas o de carbon. Lo
mismo ocurre con el hidrogeno.

Solamente si el hidrogeno se ha producido
a partir de energia renovable, hidrdulica, foto-
voltaica o edlica, podremos considerarlo 100%
hidrogeno verde. Por ultimo, no solo la mate-
ria a partir de la cual se produce un biocom-
bustible debe ser de origen renovable, sino

3 cadenadesuministro §
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también la energia utilizada para producirlo. Y a
esto habria que afiadir que el transporte de
estas energias, desde el punto de produccion
hasta el punto de consumo, también debe reali-
zarse con energia 100% renovable.

No obstante, para eliminar completamente la
emision de gases toxicos tendriamos que des-
cartar los motores de combustion interna, in-
cluso alimentados por biocombustible, pues
dificilmente podriamos eliminar al 100% las emi-
siones toxicas, nocivas para la salud.

En este sentido, debe tenerse en cuenta que
las sucesivas normas Euro han ido reduciendo
drasticamente los niveles maximos admisibles
de emisiones toéxicas. Con una perspectiva de
30 afios, si comparamos la inicial Euro |, de
1992, con la actual Euro VI, podremos compro-

(|

bar que los niveles admitidos de mondxido de
carbono se han dividido por 3, los de hidrocar-
buros no quemados, por 10, los oxidos de ni-
trégeno por 20 vy las particulas de carbonilla
por 40.

Hay que crear urgentemente una
infraestructura de produccion y suministro,
tanto de electricidad, como de
biocombustibles y de hidrégeno verde”.

Ademas, el impacto de las emisiones toxi-
cas es mucho mas grave en los centros de las
ciudades, donde tanto la intensidad del trafico,
como la densidad de poblacién, son elevadas.
Probablemente esto nos conducirad en breve a
la limitacion, o incluso prohibicion, de la circu-
lacioén de vehiculos de combustién interna en
el entorno urbano. De hecho, los inminentes
planes de Zonas de Bajas Emisiones con los
que tendran que contar todos los municipios
de mas de 50.000 habitantes - 20.000 en al-
gunos casos — contendrdn medidas restrictivas
en este sentido.

Por el contrario, en campo abierto, y tam-
bién en altamar o en cotas altas de la atmos-
fera, donde los niveles de inmisidon puedan
mantenerse en valores aceptables, podria se-
quir siendo admisible el uso de vehiculos de
combustion interna, siempre que sean impul-
sados por biocombustibles.

Cambio de modelo

Obviamente, esto implicaria un cambio en
el modelo de transporte por carretera, pues
un vehiculo de combustién interna impulsado
por biocombustibles solo podria transportar la
mercancia hasta la periferia de la ciudad,
donde la carga tendria que ser trasvasada a un
vehiculo “cero emisiones” para poder llevarla
hasta su punto final de entrega, si éste se en-
cuentra en el centro urbano.

A la vista de esto, queda claro que la mejor
opcion es la de ponerse las pilas. La pregunta
es cuadl de las dos alternativas mencionadas es
la mas adecuada. En mi opinion, la respuesta a
esta cuestion es “depende”. Con esto quiero
decir que no existe una solucion Unica valida
para todos los casos, sino que las caracteristi-
cas de cada tipo de transporte son las que de-
terminaran si la mejor opcion es un vehiculo
de bateria o un vehiculo de pila de hidrégeno.

En favor de los primeros podemos argu-
mentar su elevado rendimiento, superior al
90%, su mayor simplicidad técnica y su menor

Las soluciones tecnoldgicas tienen que adaptarse

a la realidad de cada tipo de transporte.

coste de inversion. Por el contrario, tienen
como inconveniente el peso de la bateria, que
afecta a la carga util del vehiculo, su menor
autonomia, muy sensible ademas a la tempe-
ratura ambiente, su tiempo de recarga, mas
prolongado, y la incertidumbre sobre el ciclo
de vida de sus baterias, el cual también puede
verse afectado ante un uso recurrente de car-
gadores ultrarrapidos.

Veamos ahora un ejemplo concreto: el de
un camion de distribuciéon urbana que recorra
unos 250 km al dia. Para esta aplicacion, la
autonomia de las baterias actuales es sufi-
ciente - quizd con una breve carga rapida al
mediodia para los usos m3as exigentes -y una
carga lenta nocturna permitiria tenerlos plena-
mente operativos al inicio de la jornada.

En cuanto a las ventajas de los vehiculos
de hidrégeno, podemos sefialar su mayor au-
tonomia, la rapidez de la recarga y el leve
peso de sus depositos, que penaliza menos la
carga util. Como inconvenientes, cabe desta-
car el mayor coste inicial de inversion, dado
qQue aun apenas existen economias de escala,
asi como un rendimiento energético, actual-
mente inferior al 60%, que todavia puede ser
bastante mejorable.

Veamos otro ejemplo: un camion de larga
distancia que recorra unos 700 km al dia. El
consumo energético de un vehiculo de estas
caracteristicas dificilmente podra ser inferior a
un kilovatio hora por kildmetro. Para esta apli-
cacion, es imposible considerar una carga
lenta, pues requeriria practicamente el dia en-
tero para llenar la bateria. Incluso mediante un
cargador ultra rapido se necesitarian varias
horas de recarga, no necesariamente consecu-
tivas, para alimentar el vehiculo con la energia
necesaria para un dia completo de uso.

Por el contrario, los depdsitos de hidro-
geno de un vehiculo de pila de combustible
pueden llenarse en unos pocos minutos, per-
mitiendo al vehiculo ser utilizado ininterrum-
pidamente durante todo el dia. Y aunque los
precios de estos vehiculos puedan ser eleva-
dos en sus primeros afios de existencia, las
mayores distancias recorridas permitiran
amortizar este sobrecoste con mayor rapidez.

Baterias e hidrégeno

Por lo tanto, parece probable que los ve-
hiculos de bateria se conviertan en la mejor
opcion para la distribucién urbana, donde,
ademas, la capacidad regenerativa del sis-
tema durante las fases de frenado permitird
optimizar aun ma3s la eficiencia energética.

Por el contrario, parece evidente que
tanto los vehiculos de combustion interna im-
pulsados por biocombustible como los vehi-
culos alimentados por pila de hidrogeno son
una buena opcion para el transporte de larga

Las zonas de
acceso
restringido son
una realidad en
cada vez mas
ciudades.

Madrid
Central

;1
& o | i
i
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i
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distancia. Y al hablar de transporte de larga
distancia no me refiero unicamente al trans-
porte por carretera, sea de mercancias o de
personas, sino también al transporte ferrovia-
rio, al maritimo e, incluso, al aéreo.
Ahora bien, para que estos nuevos siste-
mas se conviertan en opciones validas para
el transporte, tenemos que ponernos las
pilas y crear urgentemente una infraes-
tructura de produccién y suministro,
tanto de electricidad, como de biocom-
bustibles y de hidrégeno verde. Sdlo asi,
los operadores de transporte podran
apostar sin miedo por estas tecno-
logias, tan pronto como los fa-
bricantes de vehiculos
industriales las pongan en el
mercado, cosa que va 3 0Cu-
rrir, seguramente, mucho
antes de lo que hoy podemos
imaginar. ®

Fernando Bernabé

Fundador & CEO de Auto Mobility
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Por encima de los dos euros por litro

EL PRECIO DE LOS COMBUSTIBLES,

DE RECORD EN RECORD

El precio tanto de la gasolina como del gaséleo ha llegado a superar los dos euros en Espana,
algo a lo que han contribuido diferentes factores, como la invasion rusa de Ucrania o las
decisiones de las petroleras, y que las bonificaciones del Gobierno no han logrado solucionar.

| precio del gasoleo comenzaba 2022 en
E los 1,347 euros por litro, y la gasolina en

los 1,476. En la sequnda semana de
junio, el primero habia alcanzado ya los 2,003
euros, Yy la segunda los 2,117, lo que supone in-
crementos del 48,70% vy del 43,42% respectiva-
mente.

En los dos casos, han superado y vuelto a
superar de manera continuada sus respectivos
récords historicos en Esparfia, embarcados
ambos en una carrera imparable que les ha lle-
vado a situarse por encima de algunos de los
paises donde los combustibles eran tradiciona-
mente Mas caros.

Si durante los momentos mas duros de la
pandemia del Covid, estos combustibles se co-
locaron incluso por debajo del euro, ahora la
tendencia es precisamente la contraria y desde

EVOLUCION DEL PRECIO DEL GASOLEO DESDE ENERO DE 2020

la Confederacion Espafiola de Empresarios de
Estaciones de Servicio, advertian antes de las
vacaciones de que el precio de la gasolina po-
dria superar los tres euros por litro en el verano.

La explicacion a la escalada que estan su-
friendo los carburantes se encuentra en diferen-
tes factores, pues por ejemplo la OPEP decidio
reducir Ia produccion de barriles de petréleo a
consecuencia de la pandemia, una decisién que
mantuvo demasiado tiempo a pesar de haberse
reactivado el consumo.

Si bien se comprometi¢ en el verano de
2021 a aumentarla en 400.000 barriles diarios
mas cada mes para recuperar los niveles pre-
Covid de cara a septiembre de 2022, ha venido
incumpliendo sistematicamente sus objetivos
de produccion.

De cara a junio, se ha decidido asimismo

El precio del gasoéleo cae por
debajo de un euro tras el descenso continuado
sufrido desde que se declara la pandemia

8 ¢ cadenacesuministro

Primer confinamiento general
(14 de marzo-21 de junio)

aumentar en un 50% la produccién para poder
reducir el precio del crudo de cara a verano,
dado que ha estado rondando los 120 dolares el
barril, un precio en cualquier caso inferior a los
130 que ya marco en marzo por |a guerra en
Ucrania.

El impacto de la guerra en Ucrania

Y es que en medio de una situacion ya de
por si compleja, la invasion rusa de este pais en
febrero no hizo mas que empeorar el problems,
pues Rusia es uno de los principales exporta-
dores del petrdleo y sus derivados, y su deci-
sion encontrd una fuerte oposicion en los paises
de la Unién Europea.

Desde Bruselas, se ha trabajado a contra-
rreloj en un plan para reducir gradualmente su
dependencia del crudo de este pais, aunque no
serd barato ni tampoco rapido.

Entre finales del mes de mayo y primeros de
junio, los jefes de Estado y de Gobierno de la UE
llegaban a un acuerdo para prohibir las exporta-
ciones de petroleo ruso a la Union Europea, que
cubre de manera inmediata dos tercios de las
importaciones, aunque no la totalidad del sumi-
nistro.

Esto incluye un embargo sobre todo el pe-
troleo importado por mar antes de que acabe el
afio, con una prorroga de un afio para Croacia y
dos para Bulgaria, ademas de eximir por
tiempo indefinido a Hungria y Eslovaquia de
cortar las compras del combustible que reciben
por oleoducto y dar 18 meses de plazo a Repu-

blica Checa. En su caso, Alemania y Polonia han
dejado claro que cortaran sus importaciones
por el oleoducto de Druzhba 3 finales de afio.

Por otra parte, no hay que olvidar el im-
pacto que tiene en el precio del gasoleo y la ga-
solina el tipo de cambio, y es que la actual
debilidad del euro estd contribuyendo a empu-
jar al alza los carburantes. En la actualidad, un
euro equivale a 1,05 dolares.

En la tercera semana de marzo se produjo la
primera caida en el precio del gasdleo en
todo 2022, aunque justo después llego a
superar por primera vez al precio de la
gasolina”.

Bonificacion del Gobierno

En Esparia, la subida de los combustibles es-
taba llegando en marzo de 2022 a un punto in-
sostenible. De hecho, fue en la tercera semana
del tercer mes cuando se produjo la primera
caida en el precio del gasoleo en todo el afio, si
bien solamente una semana después superaba
por primera vez en la historia al precio de la ga-
solina.

La situacion se antojaba especialmente
complicada para los transportistas. Unos opta-
ron por secundar el paro que habia convocado
Plataforma y otros prefirieron dejarlo en manos

La invasién de Ucrania por /\/__/\/
parte de Rusia dispara el
precio de los combustibles

Entra en vigor la
bonificacion de
20

céntimos por
litro, que se apli-
cara en el precio
final de venta al

El precio del gaséleo supera por pri-
mera vez en la historia al de la gasolina
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de las negociaciones que habia iniciado el Co-
mité Nacional de Transporte por Carretera.

Estas terminaron a finales de mes con un
acuerdo que incluia una bonificacion minima
de veinte centimos por litro de gaséleo, gaso-
lina o AdBlue, o kilo de gas comprimido, con vi-
gencia hasta el 30 de junio, aunque finalmente
se decidio extenderla hasta el 30 de septiembre
y mas tarde, al 31 de diciembre.

En lo que va de afio, los combustibles ape-
nas han dado un respiro, aunque la bonificacion
ayudo inicialmente a mantener unos precios li-
geramente mas aceptables.

En este sentdido, la medida, que se decidi¢
extender a todos los ciudadanos, tuvo su efecti-
vidad en un primer momento, pero tanto en el
caso del precio de la gasolina como en el del
gasoleo, ya son mass caro que en la ultima se-
mana de marzo, antes de que se comenzara a
aplicar el descuento, con lo que puede decirse
que la subida sufrida desde entonces ha absor-
bido por completo la totalidad de la ayuda.

Estrategia de las petroleras

A este respecto, Fenadismer ya denunciaba
en marzo que las compafiias petroliferas esta-
ban llegando a adelantar en los precios de
venta final de los carburantes las posibles alzas
futuras del crudo, pese a que el producto en
stock, que es el que se se estaba vendiendo en
las estaciones, habia sido adquirido a precios
muy inferiores.

Ese mismo mes, solicitaron al Gobierno que
interviniera el mercado de los carburantes en
Espafia, limitando los precios maximos de
venta, y en junio, de nuevo han vuelto a insistir
en que resulta “inadmisible” que unos de los
grandes beneficiados de la crisis sean las gran-
des compafiias energeéticas, que estan obte-
niendo “unas ganancias escandalosas” a costa
de los pequefios consumidores.

Detras de estos beneficios abultados, expli-
can, se encuentran los margenes de comercia-
lizacién que estan aplicando Ias petroleras en el
refinado en la venta de los combustibles, apro-
vechando el precio récord del crudo.

En su opinion, las subvenciones que el Go-
bierno establezca no van a cubrir nunca la esca-
lada de precios que imponen las petroleras ya
que rdpidamente absorben estas ayudas, en
beneficio propio.

En cambio, Ia intervencién del mercado de
distribucion de carburantes por parte del Go-
bierno permitiria que puedan seguirse pres-
tando los servicios de transporte con cierta
normalidad.

La situacion ha llevado a la Federacion a
promover una nueva macrodemanda contra las
petroleras por los sobreprecios que estan apli-
cando a los combustibles vendidos en Espafia.

Igualmente, en las Ultimas semanas ha

10 s cadenas.suministro

Fenadismer planteado que la bonificacion sea gestionada
promueve una directamente por la Agencia Tributaria, apli-
macrodemanda cando un sistema de devolucion mensual
contra las segun los litros consumidos en el mes anterior,

petroleras por los
sobrepecios.

para evitar de este modo que pueda ser absor-

Por su parte, desde la Confederacion Espa-
fiola de Empresarios de Estaciones de Servicio
ponian en mayo el foco sobre la incertidumbre
existente en las estaciones de servicio respecto
al pago por parte de la Agencia Tributaria de
los 20 céntimos de bonificacion, pues muchas
han tenido que adelantar los 15 céntimos co-
rrespondientes al Gobierno.

' La intervencion del mercado de distribucion de
los carburantes para limitar los precios de venta
permitiria que puedan sequirse prestando con
normalidad los servicios de transporte”.

Si se comparan los datos que maneja la
CEEEs con los de 2019, han desaparecido 492
empresas del sector y se han destruido 1.516
puestos de trabajo.®

bida por las petroleras al aplicarla a sus clientes.

Biorrefino:

ccombustible o alimentos?

Europa acarrea un temor desde el siglo XX, la
dependencia energética pero las primeras
décadas del siglo XXI estan empezando a
destapar un problema mayor: la dependencia
alimentaria e industrial.

Con una industria agraria anquilosada y de-
pendiente de exclusivos usos alimentario y
grandes extensiones de tierra en Europa
abandonadas, cambiado su uso o limitadas
en su productividad, el andlisis para solucio-
nar una crisis alimentaria es simplista “des-
visto un santo para vestir otro’, es decir
socavo los cimientos del poco biorrefino que
sobrevive en Europa interrumpiendo las obli-
gaciones de incorporar combustible renova-
ble. A corto plazo puede parecer una buena
solucién, pero a medio plazo, si desaparece
esta industria desaparecera una parte de la
demanda de materias primas, con ella cien-
tos de agricultores y ganaderos que compe-
tian gracias a la valoracion del cereal
europeo a través del biorrefino. El resultado
sera una mayor dependencia de la proteina
de soja, de los combustibles importados y
una peor posicion en la siguiente crisis.

EEUU es el primer productor mundial de bioe-
tanol y proteinas a traves del biorrefino. Gra-
cias a su diversificacion energética y
alimentaria, y a pesar de su brutal demanda,
se permite, no solo ser autosuficiente sino
exportar energia y alimentos. En EEUU la in-
dustria del bioetanol ha reforzado su agricul-
tura, ha creado una demanda adicional de
cereal que en caso de crisis alimentaria po-
dria surtir de alimento a mesas y granjas.
Mientras no haya crisis EEUU exporta los
productos de la industria del biorrefino ,bioe-
tanol y proteina concentrada, al resto del
mundo.

Para los que consideran que los costes labo-
rales estan en la esencia de la falta de com-
petitividad del campo europeo, en EEUU la
industria rural asociada aporta la competitivi-
dady un nivel renta agraria comodo, la renta
que Europa no consigue a pesar de sus
cuantiosos planes de ayuda.

JOSE RAMON
FREIRE LOPEZ
Director General
Asociacion Espafola
del Bioetanol

China ha estado fomentando la produccion
de biocombustibles como etanol y metano a
partir de recursos renovables para reducir la
creciente dependencia del pais del petroleo
importado, adicionalmente, con el objetivo de
garantizar la seguridad alimentaria, el Go-
bierno Chino ha puesto énfasis en el mante-
nimiento de un area de tierra cultivable no
menor de 120 millones de hectareas.

Europa no tiene una hoja de ruta del biorre-
fino, pero la industria ha cosechado grandes
avances de la mano del capital privado, re-
cientemente la Asociacion Europea EPURE
informaba que el sector ya produce mas
pienso que combustible, una prueba mas de
que los biocombustibles también pueden
contribuir a la estabilidad alimentaria.

Esa industria de coproduccion de alimentos y
energia ha permitido implementar avanzadas
técnicas agrarias, aumentar la productividad
del suelo, reducir coste y emisiones en el cul-
tivo e introducir a nivel industrial técnicas de
captura de CO2 en las biorrefinerias. El bioe-
tanol ha pasado en 10 afios de reducciones
de CO2 del 50% a superar el 77%. Integrar
las producciones de primera y segunda gene-
racion y producir H2 con captura son los
retos de futuro, para convertir el biorrefino en
una industria circular que nos permita limpiar
la atmosfera (balance negativo de emisiones
y residuos)

l En EEUU la industria del bioetanol ha
reforzado su agricultura, creando una
demanda adicional de cereal que en caso
de crisis alimentaria podria surtir de
alimento a mesas y granjas”

Eliminar la industria del biorrefino europea
abre la puerta a una mayor dependencia de
los combustibles fosiles, de la proteina de
soja importada y a perder una nueva oportu-
nidad para nuestra industria rural y agroali-
mentaria.
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A la busgueda de tecnologias maduras

SOSTENIBILIDAD EN LA LARGA |
DISTANCIA: (UN RETO

TECNOLOGICO?

La falta de alternativas tecnoldgicas fiables y realistas

parece indicar que el motor de combustién interna

seguira siendo la tonica en el transporte
pesado de larga distancia. Ante esta

realidad, la sostenibilidad en
este segmento pasa por
una renovacion del

parque con criterios de
seguridad juridica.

a sostenibilidad es una necesidad de pri-

mer nivel en diferentes 3mbitos econo-

micos. Esta realidad esta también
asentada en el sector logistico y en el del
transporte, que desde hace décadas apuesta
decididamente por recortar sus emisiones con
iniciativas en diferentes planos.

Sin embargo, el desarrollo tecnoldgico y el
grado de emisiones de los diferentes transpor-
tes implica que la implantacion de un mismo
modelo de transicion energética no puede ha-
cerse de una manera homogénea.

No es lo mismo un patinete que un tu-
rismo, ni una moto es igual que un camion de
16 toneladas.

Ademas, también hay que tener en cuenta
que nunca se hara lo suficiente para intentar
compensar mas de un siglo de emisiones con-
taminantes.

Pese a ello, hay segmentos de actividad
especialmente contaminantes en los que se
debe actuar de manera prioritaria porque, ade-
mas, el desarrollo tecnologico para ofrecer al-
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El transporte de
mercancias por
carretera es una
actividad crucial
que requiere un
acercamiento
especifico con
una transicién
adaptada.

ternativas mas sostenibles es mas alto.

En este sentido, la contaminacion que emi-
ten los camiones no es tan elevada como a
veces se quiere hacer ver.

De hecho, la parte del leon de las emisiones
contaminantes provenientes del transporte por
carretera procede de turismos, en general, y de
SuU Uso en 3reas metropolitanas, en particular.

Segun datos del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, el transporte es
responsable del 27,5% de las emisiones de
gases de efecto invernadero registradas en Es-
pafia durante el pasado 2018, un dato que es
superior al de la media de la Union Europea.

ll Haciendo una aproximacion realista puede
comprobarse que las emisiones
contaminantes provienen principalmente
del trafico privado de turismos y
especialmente en entornos urbanos”.

Sin embargo, el transporte interurbano de
mercancias es un 27,2% del total de emisio-
nes del transporte.

Es mas, emiten mas gases de efecto in-
vernadero, dentro del transporte por carre-
tera, el de viajeros en recorridos interurbanos,
asi como los desplazamientos urbanos en ve-
hiculos privados.

Estas cifras colocan al transporte de mer-
cancias como un vector en el que actuar para
reducir sus emisiones, tal y como ya se viene
haciendo, pero, al tiempo, los datos también
sitUan a otros segmentos del transporte con
mas prioridad para conseguir avances en sos-
tenibilidad.

Los avances tecnolégicos

De hecho, los avances tecnologicos para uti-
lizar energias alternativas a los derivados del pe-
troleo se estan realizando fundamentalmente en
los vehiculos ligeros, principalmente en los turis-
mos, motocicletas y furgonetas.

Para estos tipos de automoviles si que exis-

ten alternativas, aunque, en todo caso, con
ciertas limitaciones operativas para el trans-
porte profesional en funcion de la relacion que
guarda la autonomia de estos vehiculos y la dis-
tancia que hay que cubrir en los servicios.

En este mismo sentido, algo parecido pasa
en el caso del transporte de viajeros por ca-
rretera.

Los vehiculos de energias alternativas se
utilizan de modo exclusivo en servicios urbanos
e interurbanos de radio corto, mientras que
para las largas distancias el uso del diésel sigue
siendo un elemento imprescindible.

Esta misma circunstancia se da en el trans-
porte de mercancias por carretera, aunque con
una evolucion mas lenta.

No conviene olvidar que en el transporte de
viajeros por carretera hay numerosas empresas
municipales publicas que pueden asumir, tanto
por capacidad inversora, como por voluntad po-
litica, las inversiones necesarias para introducir
las energias alternativas en sus flotas.

En esta misma linea, los contratos publi-
cos para lineas de transporte de viajeros tam-
bién se prestan a imponer, aunque también
podria decirse impulsar, si se quiere ser mas
politicamente correcto, cambios energéticos
en las flotas.

Sin embargo, en el transporte de mercan-
cias por carretera este impulso publico estd au-
sente. En su defecto, el mercado impone su ley,
que no es otra que la de la oferta y la demanda,
y, consecuentemente, la del precio.

En un mercado en el que precio es crucial,
algo que esta demostrando la actual crisis ener-
gética en ciernes generada tras la invasion rusa
de Ucrania, la inversion en las unidades de
transporte es un factor crucial.

En este 3mbito hay dos factores que miden
al dedillo las empresas de transporte, como son
Ia fiabilidad y el rendimiento.

Por lo que respecta tanto a la fiabilidad
como al rendimiento, hoy por hoy los motores
diésel no tienen parangon para el transporte de
mercancias en larga distancia.

' Una actividad econoémica crucial como el
transporte de mercancias necesita
tecnologias testadas, fiables y amortizables
de un modo razonable para poder hacer
frente a su transformacion energética”.

El gasoleo es un combustible con un aprove-
chamiento energético brutal, permite una gran
autonomia y Europa cuenta con una red de
abastecimiento muy capilar y accesible.

Incluso en estos precisos momentos su
competidor mas realista, el gas natural se ha
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encontrado de bruces con el problema de su alto
precio. Son muchos los transportistas que han
decidido parar sus camiones de gas porque nNo
les es rentable realizar servicios de transporte
con estas unidades.

Por todo ello, parece que el diésel tiene una
larga vida aun por delante, al menos para el
transporte pesado de larga distancia.

La evolucion de los motores de combustion
en los ultimos afios, algunos ensayos realiza-
dos con compuestos sintéticos que consiguen
importantes reducciones de las emisiones con-
taminantes, asi como sistemas de recirculacion
y catalizadores cada vez mas eficientes y lige-
ros permiten afirmar que el gasoleo es un
combustible con afios por delante para permi-
tir al transporte sequir trabajando con la efi-
cacia y fiabilidad con que ha venido
haciéndolo hasta ahora.
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Los camiones con
motores diésel
han ido
reduciendo sus
emisiones
contaminantes de
una manera
radical en las
ultimas décadas.

El reto de la renovacion de la flota

En este contexto, el mayor reto para la sos-
tenibiilidad en el transporte pesado de larga dis-
tancia es el de la renovacion de un parque
envejecido y contaminante para los estandares
actuales, mas que uno de indole tecnoldgica.

Ya ha quedado claro que las energias alter-
nativas deben implementarse primero en otros
segmentos del transporte mas contaminantes
que el transporte de mercancias, como son el
transporte privado y el reparto en servicios ur-
banos o regionales.

Solo una vez que se haya conseguido una
fiabilidad adecuada, un rendimiento estable y
acorde a las operativas de transporte y un coste
total de adquisicion competitivo serd el mo-
mento de afrontar el cambio energético en el
transporte de mercancias de larga distancia,
con tecnologias ya testadas y seguras.

Antes, el sector tiene que hacer frente a la
renovacion del parque de vehiculos.

Sin embargo, esta renovacion requiere de
ayudas publicas de apoyo que tengan en
cuenta la actual coyuntura econdomica del sec-
tor, sus necesidades operativas y la realidad
del mercado.

Eso implica realizar un diagnostico menos
simplista en lo que tiene que ver con la sosteni-
bilidad del transporte, asi como comprender la
verdadera dimension del transporte de mercan-
cias dentro del entramado economico espafiol y
de Ia Union Europea.

Necesidad de seguridad juridica

Entre otros aspectos, este acercamiento im-
plica entender que el transporte de mercancias
por carretera, como sector imprescindible para
el funcionamiento de la economia, necesita un
marco juridico seguro para sus inversiones.

' El mayor reto para la
sostenibilidad del transporte
pesado de larga distancia no
esta en la tecnologia; esta en
la renovacion de un parque
envejecido”.

Inversiones que tienen largos plazos de
amortizacion y que obligan a los empresarios
del sector a contar con horizontes claros para
decidirse a la hora de realizar gastos en flota
y equipos.

Asi pues, la apuesta por la sostenibilidad en
el transporte pesado de larga distancia pasa por
hacer una aproximacion pragmatica a una
transicion compleja y con multiples variantes
econdmicas a tener en cuenta. @
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Sienta el nuevo MAN TGX.
Simply my truck.

Experimente la digitalizacion con un MAN TGX perfectamente conectado y eficiente:
Equipado con un puesto de conduccion inteligente y totalmente digital, innovadores
sistemas de asistencia y el sistema de sustitucion de espejos digitales MAN OptiView,
esta preparado para el futuro. Para una mayor eficiencia, el MAN TGX consigue un
ahorro de combustible de hasta un 3,7% mas. Y gracias a MAN Now, podra actualizar su
camion facilmente desde MAN online, sin necesidad de acudir al taller. #SimplyMyTruck
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Objetivo 2030

L AHOJADERUTA
PARA EL IMPULSO
DEL BIOGAS EN
-SPANA

El Gobierno ha disefiado, a través del Ministerio de
Transicion Energética, una hoja de ruta con la que
planea practicamente cuadruplicar la produccion
de biogas de cara a 2030, alcanzar una cuota de
energias renovables en el transporte del 28% y
lograr una penetracion de los biocarburantes
avanzados del 3,5%.

En Espafia, hay
parte de la solucionh para alcanzar la 146 instalaciones
neutralidad climatica en 2050 y contri- de biogas en la

buyen a la consecucion de los objetivos de re- actualidad.

I os gases de origen renovable forman

28% ese mismo afio, y lograr una penetracion
de los biocarburantes avanzados del 3,5%.

El documento, aprobado en marzo de
2022, identifica los retos y oportunidades del
desarrollo de este gas de origen renovable. El
plan estarad enfocado en la valorizacion de resi-
duos e impulsara el aprovechamiento del bio-
gas mediante la produccion de electricidad y
calor util, y como biocombustible sostenible
en movilidad.

En concreto, el plan se centra en el biogas
producido mediante |a digestion anaerobia (en
ausencia de oxigeno), por encontrarse en un
nivel de madurez tecnologica y de desarrollo
mas avanzado que otros procesos de produc-
cion, y se limita al tratamiento de materia or-
ganica procedente de diferentes tipos de
residuos o materiales de origen agropecuario.

Este desarrollo del biogas permitira’evitar la
emision a la atmosfera de aproximadamente 2,1
millones de toneladas de CO, equivalente al and.
Tambien servira“para reducir la dependencia
energetica y reforzar la economia circular, y fi-
jara’poblacion rural, gracias al crecimiento de su
amplia cadena de valor empresarial.

duccion de emisiones y de penetracion de
energias renovables propuestos para Espana
en el and 2030. En este contexto, el biogds se
ha convertido en un recurso clave para poder
sequir avanzando en el proceso de transicion
ecoldgica, dado que presenta numerosos be-
neficios medioambientales y permite crear si-
nergias con las industrias locales.

Su produccién y consumo son climatica-
mente neutros bajo ciertas condiciones, por lo
que, asegurando los adecuados criterios para
su sostenibilidad, puede contribuir significati-
vamente a la descarbonizacion de la econo-
mia, constituyendo ademas un caso muy
destacable de economia circular al producirse
3 partir de residuos organicos.

ll El biogas se ha convertido en un recurso clave
para seguir avanzando en el proceso de
transicion ecoldgica, por sus numerosos
beneficios medioambientales”.

Por ello, en linea con el Plan Integrado de
Energia y Clima 2021-2030, el Gobierno ha di-
sefiado ya una hoja de ruta con la que planea
multiplicar por 3,8 la produccion de biogas de
cara al afio 2030, superando los 10,4 TWh.

Igualmente, en el transporte se pretende al-
canzar una cuota de energia renovable del
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Garantias de origen y objetivos anuales

Para dinamizar el mercado del biogas, se
pretende establecer un sistema de garantias
de origen, similar al de la electricidad renova-
ble, para que los consumidores puedan dis-
tinguir el biogas del gas fosil convencional,
poniendo en valor su origen renovable.

El Ministerio para la Transicion Ecoldgica y
el Reto Demogréfico ser3 la entidad respon-
sable para el desarrollo y la gestion del regis-
tro del sistema de Garantias de Origen de
gas procedente de fuentes renovables.

Asimismo, se agilizaran los procedimientos

para la autorizacion de plantas y otras in-
fraestructuras y procesos asociados, pues la
tramitacion de este tipo de proyectos es a
menudo compleja.

La hoja de ruta, dividida en 45 medidas,
también contempla la posibilidad de estable-
cer objetivos anuales de penetracion en la
venta o consumo de biogas, con cuotas de
obligado cumplimiento. El porcentaje podria
ser revisado para acompasarlo a los objetivos
de penetracion de biogas, conforme el mer-
cado y la tecnologia se vaya desarrollando.

En esta linea, estd previsto adaptar la he-
rramienta para contabilizacion de las obliga-
ciones de venta o consumo de
biocarburantes con fines de transporte para
incluir los gases renovables.

ll Se agilizaran los procedimientos para la
autorizacion de plantas y otras
infraestructuras, dado que la tramitacion de
este tipo de proyectos suele ser compleja”.

Por otro lado, se fomentara su produccion
en zonas con abundante materia prima,
como aquellas donde haya explotaciones ga-
naderas, industria agroalimentaria o plantas
de tratamiento de residuos, y se promovera el
consumo in situ, en flotas de vehiculos, en
usos tefmicos o en la produccion de
hidrogeno, asi como la sustitucion del gas de
origen fosil siempre que sea viable.

Es importante que la produccion y uso del
biogds sean sostenibles, pues segun la nor-
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mativa europea, se debe evitar que los biocar-
burantes se fabriquen a partir de materias pri-
mas producidas con practicas agricolas no
compatibles con la proteccion de Ia calidad del
suelo, procedentes de zonas con una rica biodi-
versidad o con elevadas reservas de carbono,o
mediante una gestion forestal no sostenible.

El Gobierno prevé
multiplicar por 3,8
la produccion de

biogas para 2030.

El Ministerio de Transicion Energética ha
activado una linea de ayudas de 150 millones
para el impulso de proyectos singulares del
biogas, que deben estar finalizados antes de

que acabe 2025”.

También es preciso priorizar los proyectos
de biogas en zonas de transicion justa, intro-
ducirlo en pliegos de contratos publicos, di-
vulgar sus ventajas, crear comunidades
energeticas y grupos de trabajo para facilitar
su implantacion.

Por ultimo, se fomentard la investigacion
para reducir las emisiones de gases contami-
nantes, el impulso a proyectos de demostra-
cion de la utlizacion de biogas en la industria,
o la promocion de la innovacioh en
tecnologias menos maduras.

En relacion a los usos finales del biogds y
el biometano, se promovera el uso del biogas
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o el biometano en las flotas de servicios mu-
nicipales y en los medios empleados para la
produccién y transporte del biogds, como au-
tobuses o camiones de recogida de residuos,
asi como para la traccion de los servicios fe-
rroviarios de mercancias en aquellas lineas
aun sin electrificar.

Ademas, se fomentard se fomentarad que
el biogas producido en una instalacion sea
usado por la misma en sustitucion de otras
fuentes de energia con mayor huella de car-
bono, asi como la instalaciéon de pequefias
plantas de cogeneracién para autoconsumo
en explotaciones ganaderas individuales o en
régimen de cooperativa.

Situacion en Espafia y ayudas previstas

En Espafia se encuentran actualmente
146 instalaciones de biogas, de las cuales
130 reportaron consumo de biogds en 2020,
afio en que la produccion estimada se situo
en torno a 2,74 TWh.

En relacion a las aplicaciones, de las 130
plantas, 46 se encuentran asociadas a plan-
tas de tratamiento de residuos, 34 a estacio-
nes de depuracion de aguas residuales, 13 al
sector agropecuario,otras tres al sector de
fabricacion de bebidas, tres mas al sector
quimico, siete al sector del papel, una al sec-
tor de la construccion y 13 a Administracio-
nes, Comercio y servicios.

En cuanto al biometano, Espafia cuenta
actualmente con un total de cinco plantas de
produccion de biometano procedente de Ia
depuracion del biogas, cuatro de ellas de re-
ciente creacion.

ficacion y el Ahorro de la Energia el encargado
de gestionarlas.

Los proyectos presentados deberan estar
finalizados antes del 31 de diciembre de 2025
y respetar el principio de “no causar un dafio
significativo” al medioambiente para obtener
dichas ayudas. Gestionadas por el Instituto
para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia
(IDAE), para su concesion se valoraran crite-
rios econémicos y tecnolégicos, asi como
ciertas externalidades.

También es preciso analizar el impacto po-
sitivo sobre el medio ambiente que puede
tener el biogas en el marco de la fiscalidad
verde, para determinar por ejemplo su trata-
miento en el Impuesto sobre Hidrocarburos.

o cuota de energias renovables en el
28 /o transporte planteada por el Gobierno en
su hoja de ruta para el ano 2030.

En Espaiia hay actualmente 146 instalaciones
de biogas, de las que 130 reportaron consumo
de biogas en 2020, afio en que la produccion
estimada se situd en torno a 2,74 TWh".

El Gobierno entiende que es necesario des-
tinar lineas de ayuda existentes para financiar
la innovacion y el desarrollo tecnologico de
esta energia aprovechando igualmente el im-
pulso que puede proporcionar al sector el lla-
mado Plan de Recuperacion, Transformacion y
Resiliencia.

De momento, ya ha activado una linea de
ayudas de 150 millones para el impulso de
proyectos singulares del biogas, a través del
Ministerio de Transicion Energética, que se en-
cuentran en tramitacion.

La convocatoria permanecerad abierta
desde el 12 de septiembre hasta el 14 de octu-
bre de 2022, siendo el Instituto para la Diversi-

De este modo, se pretende que tanto los
gases renovables como los fosiles envien se-
fiales de precio adecuadas que relacionen su
coste con su potencial contaminante y de re-
duccion de emisiones de gases de efecto in-
vernadero. @

Avanzamos juntos

El Port de Barcelona pone a tu alcance la red logistica y de servicios mds avanzada. Porque cuenta con cerca de 100 lineas regulares
que lo conectan con 300 puertos de los 5 continentes, 30 terminales de mercancias especializadas, terminales maritimas
interiores repartidas por la peninsula ibérica y el sur de Francia y conexion ferroviaria con Europa con ancho de via internacional.

Todo esto, sumado al sello de calidad Efficiency Network o a la tltima ampliacion para llegar a una capacidad de movimiento
de 5 millones de contenedores anuales, hace del puerto un hub que no para de crecer y que nos hace avanzar juntos.

Barcelona, el primer hub logistico del sur de Europa.

-

www.portdebarcelona.cat


https://www.portdebarcelona.cat

Transformacion energética en la Ultima milla

DISTRIBUCION URBANA: ,
CAMPO ABIERTO A LA INNOVACION

La distribucion urbana es el ambito en el que la tecnologia ya ofrece posibilidades reales de
descarbonizacion. Sin embargo, el escenario es complejo y requiere de una aproximacion que
permita afrontar un proceso con multiples derivadas con un enfoque global y que implica un
replanteamiento de las cadenas de suministro en las ciudades.

i hay un ambito en el que la presion

por la sostenibilidad se vive con espe-

cial intensidad ese es el transporte en
las ciudades, tanto el de viajeros, como el de
mercancias.

En un entorno cada vez mas regulado, las

empresas de reparto y distribucion en 3dreas
urbanas hacen malabares para impulsar ini-

Eléctrica en el Transporte de Mercancias’, ela-
borado por Aecoc, sefiala que la falta de in-
formacion y la dificultad para el acceso a las
ayudas son las principales barreras que en-
cuentran los operadores logisticos para la re-
novacion de sus flotas con vehiculos mas
sostenibles.

ciativas de sostenibilidad, intentar contener ll El establecimiento de microhubs para el

unos costes energeéticos disparados y cumplir
con normativas cada vez m3as exigentes y, a
veces, no demasiado ajustadas a la realidad
de un mercado muy atomizado.

Adema3s, la seguridad juridica que requie-
ren las inversiones que realizan los operado-
res no siempre acompafia para un sector que
necesita garantias para ir adaptando su flota
3 unas mayores exigencias de sostenibilidad.

En este sentido, el informe 'La Energia
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reparto urbano abre la posibilidad de utilizar
vehiculos mas sostenibles para servicios de
ultima milla”.

Concretamente, por lo que respecta al
analisis del estado actual del uso de combus-
tibles, el informe confirma que mas del 50%
de los operadores sigue utilizando el diésel

como fuente de energia de sus vehiculos tanto
para la distribucion urbana de mercancias,
como para el transporte de larga distancia.

En el caso de los vehiculos para el reparto
urbano, las alternativas al diésel mas utiliza-
das son los hibridos, los eléctricos y los impul-
sados por gas natural.

Ademas, el estudio también indica que un
57,4% de las empresas dedicadas a la distri-
bucion urbana no ve posible hacer reparto
urbano en bicicleta o en pequeiios vehiculos
eléctricos por el tipo de mercancias que
deben transportar, mientras que un 38% si ve
opciones de hacer parte de sus operaciones
logisticas en este tipo de transportes.

Asi mismo, por otro lado, el estudio detecta
unanimidad en el sector en su peticion de nor-
mativas especificas para la distribucion ur-
bana de mercancias.

En este sentido, las empresas ven necesa-
ria una regulacion especial para la micrologis-
tica urbana y un 86,9% cree estratégico que
se estandaricen las normas de movilidad y
distribucion urbana en los municipios espa-
floles para acelerar la renovacion de la flota
de vehiculos.

Microhubs que facilitan la electrificacion

Al tiempo, otro analisis desarrollado por
Miebach Consulting para Merlin Properties se-
fiala que los cambios que estd sufriendo Ia lo-
gistica en entornos urbanos, con cada vez
ma3s restricciones en las ciudades por cues-
tiones medioambientales y el auge del co-

El crecimiento de
la poblacion
urbanay el auge
del comercio
electronico
impulsanya un
replanteamiento
de la logistica
urbana.

mercio electronico, provocan una aceleracion
en el desarrollo de microhubs para servicios
de Ultima milla.

El trabajo sefiala que estas instalaciones lo-
gisticas dentro de la trama urbana seran cru-
ciales para el comercio electronico y asevera
que para que los microhubs sean efectivos en
la distribucion urbana de comercio electronico
es esencial conocer donde estan los principales
consumidores y saber cémo operar para que
las entregas sean efectivas y tengan un menor
calado medioambiental.

El crecimiento que viven las entregas de
comercio electronico ha afiadido, sequn el do-
cumento, una carga excesiva de trafico en un
entorno urbano que, de por si, ya estaba satu-
rado y la logistica de ultima milla puede ayudar
a paliar los problemas que esto genera.

A esto se suma un contexto en el que el
consumidor cada vez demanda mas poder
elegir horas de entrega y modificarlas si es
necesario, asi como agrupar los envios en
una unica entrega en sus domicilios, vy al
tiempo busca soluciones sostenibles.

Ante esta realidad, el informe sefiala algu-
nas ventajas que ofrece el uso de hubs urba-
nos, como la posibilidad de realizar los
trayectos de entrega en vehiculos eléctricos
o bicicletas, mayor flexibilidad de estaciona-
miento al usar vehiculos mas ligeros, abara-
tamiento de la entrega al tener mayor
proximidad con el destinatario, mayor adap-
tabilidad al horario deseado por el cliente asi
como mayor cumplimiento del mismo, o un
menor numero de entregas fallidas.

Sin embargo, para garantizar la rentabili-
dad del uso de hubs urbanos, habria que
tener en cuenta, sequn el estudio, el incre-
mento de costes derivados de |a necesidad
de mayor manipulacion, asi como de mas
transporte, al tener que contar con un se-
gundo arrastre, y una necesaria actualizacion
de flotas para adaptarlas a las regulaciones
medioambientales urbanas.

'l Pese a los avances tecnoldgicos que se han
producido en este segmento, un estudio de
Aecoc sefnala que mas de la mitad de los
operadores de distribucion urbana siguen
usando vehiculos diésel para su actividad”.

Transporte regional

En otro ambito, al borde las grandes ciu-
dadaes, un estudios ha realizadoun estudio de
viabilidad sobre la electrificacion del trans-
porte de reparto regional basado en los datos
de empresas reales.
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El estudio demuestra que es posible la
electrificacion a corto plazo del transporte de
mercancias por carretera y esto reporta bene-
ficios econémicos para las empresas.

A partir de un caso en el noreste de Alema-
nia se ha examinado la viabilidad economica y
técnica de la electrificacion, para sefialar que
ya se puede electrificar casi el 60% de una
flota y que para cerca del 40%, la transicion a
los camiones eléctricos implicaria ventajas eco-
nomicas.

Debido al alto grado de sustituibilidad y a
las posibles ventajas en cuanto a costes, una
de las recomendaciones del estudio es que las
empresas con flota de camiones deberian em-
pezar a considerar ya la conversion en el
transporte de reparto urbano y regional.
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Seqgun el estudio, ademas de la electrifica-
cion en areas urbanas, algo que seria total-
mente posible hoy en dia, los resultados
también marcan la tendencia para las aplica-
ciones regionales pues alrededor del 50% de
las rutas estudiadas ya serian viables con ca-
miones eléctricos.

La colaboracion también permite aprovechar || : »
al maximo las ventajas que ofrece la
electrificacion en la logistica urbana, pese a
las reticencias del sector”.

Ademas, en los proximos afios, gracias a la

. L. el pal
mejora de la tecnologia de baterias, existirdn - @
muchas aplicaciones y rutas adicionales con - oy 'i
camiones eléctricos y seran mas rentables. r I : - ";
Colaboracién [ |

La incorporacion de vehiculos mas eficien-
tes y menos contaminantes, asi como |a re-
duccién del consumo energético en los
centros de distribucion estd permitiendo
avanzar en |la descarbonizacion de la distri-
bucién urbana de mercancias.

Sin embargo, al tiempo, la falta de unos
estandares claros es uno de los principales es-
collos en un sector que requiere el mayor nivel
de conocimiento posible para poder crear pro-
yectos colaborativos que permitan recopilar y
compartir datos para mejorar las operaciones
de distribucion urbana de mercancias.

En este contexto, el hidrégeno llega para
complementarse con los vehiculos eléctricos
de baterias, facilitando una operativa inten-

siva y sencilla. . 1 O C a d e n a de

En cualquier caso hay que cubrir la nece- . =
IStro

sidad de compatibilizar su incorporacién con ”a‘gﬂl/‘l‘df S U mg! El

Por acomparnarnos en la
I Edicion de los Premios 10
a la Excelencia en
Logistica y Transporte
y en la celebracion de nuestro
X Aniversario

el equilibrio economico a medio y largo
plazo, pues hoy en dia, la produccién de este
tipo de vehiculos es mas costosa.

En cualquier caso, dado que el potencial
de reduccion de costes es grande, es necesa-
rio sequir trabajando en nuevos proyectos y
lograr el apoyo de las entidades publicas en
forma de concesiones.

Para ello, deben desarrollarse esquemas
de proyecto que integren la produccion in- v A fJ ¢ o AR Tl A ~ ' | of N sy
situ con la demanda local o de proximidad. §: e O\ K ) ) X V= B\ L7 Sy

En definitiva, la transformacion energética - \\ =% = B\
en la distribucion urbana necesita de una 3" A4 :
aproximacion global que tenga en cuenta LS5 J B | = 1
toda la cadena de suministro desde diferentes ) : T gs il | S </ k 3
perspectivas @ ‘ Vi

Los operadores echan en falta
regulaciones de ambito nacional que les

permitan contar con marcos bien
definidos y sencillos para ganar eficiencia.
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Del vertedero al surtidor

COMO IMPULSAR LA
NDEPENDENCIA
“NERGETICASIN
RENUNCIAR A LA

CCONOMIA
CIRCULAR

Los ecocombustibles se abren paso como energia
de transicion que permite reducciones en las
emisiones contaminantes minimizando las
inversiones en vehiculos nuevos o en nuevas

infraestructuras.

un no habian llegado los afios no-
A venta, y en algunas mentes ya se en-

contraba la idea de implantar la
economia circular en Ia propulsion de los
motores. Seguro que los lectores recuerdan a
Emmet Brown, mas conocido por su apodo,
Doc, y quizas al “Sefior Fusion”: un disposi-
tivo capaz de transformar la basura en com-
bustible para sus viajes en el tiempo. A
nuestro querido Doc ya no le haria falta "re-
gresar al futuro”, porque gracias a los eco-
combustibles, el futuro es hoy.

Si bien es cierto que no es tan sencillo como
depositar basura en una suerte de catalizador y
que convierta directamente los desperdicios en
combustible, ya es posible utilizar los residuos
como materia prima para la produccién de
combustible liquido compatible con los vehicu-
los actuales.

Conocemos esta solucion energética como
ecocombustibles, que, en pocas palabras, se
definirian como combustibles liquidos bajos o
neutros en carbono, para cuya produccion se
emplean materias primas alternativas al petro-
leo como residuos -agrarios, forestales y urba-
nos-, CO, capturado e hidrégeno renovable.

Gracias a que mantienen el estado liquido y
la composicion quimica, son compatibles con
todos los vehiculos y flotas -maritima, aérea y
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de transporte pesado- de motor de combustion,
asi como con las infraestructuras de distribucion
y suministro. En otras palabras, no es necesario
invertir en nuevos vehiculos ni en nuevas in-
fraestructuras para que en el 3mbito de la movi-
lidad y del transporte se empiecen a reducir las
emisiones de CO,.

La realidad es que los ecocombustibles ya se
estdn incorporando. Actualmente, constituyen el
10% del combustible que repostan los usuarios, y
este porcentaje se ird incrementando progresi-
vamente hasta alcanzar el 100%.

Los
ecocombustibles
constituyen el 10%
del combustible que
se reposta en la
actualidad.

ll Descarbonizar la economia requiere una
vision integradora y completa que
abarque todos los sectores posibles,

economicos y sociales”.

No obstante, deben ser parte de una estra-
tegia mayor: la transicion energética. Descarbo-
nizar la economia requiere una vision
integradora y completa que abarque todos los
sectores posibles, econémicos y sociales. Por
eso, en la estrategia de implantacion de los eco-
combustibles esta contemplada la integracion de
la agricultura y la ganaderia en la cadena pro-
ductiva a traves de la revalorizacion de los resi-

duos que generan ambas actividades. Esto se
traduce también en inversiones en las 3reas ru-
rales y despobladas, con la consecuente dina-
mizacion economica.

En este sentido, no solo se contempla el
sector primario como productor de materia
prima, sino también como consumidor final, ya
que la maquinaria agricola o los buques del sec-
tor pesquero no cuentan a dia de hoy con otra
alternativa que no sean los combustibles liqui-
dos bajos o neutros en carbono que les permi-
tan reducir emisiones de forma inmediata.

Otro punto clave del uso de residuos como
materia prima, ya sean agrarios, forestales o
urbanos, es que son recursos autoctonos. El
contexto bélico al que ha dado lugar la invasion
rusa en Ucrania ha puesto de manifiesto la ne-
cesidad europea de incrementar su autosufi-
ciencia energética para reducir su dependencia
de otros paises extracomunitarios.

Probablemente, Ia mayor fortaleza de im-
plantar los ecocombustibles al nivel de otras op-
ciones energeéticas, tal y como se demanda
desde la Plataforma para la Promocion de los
Ecocombustibles, es que la dependencia ener-
gética no se traslada de unos paises a otros.
Hay una premisa de la que debe partirse, y es
que descarbonizar no es sindnimo de electrifi-
car, porque como cada opcion, la electrificacion

Los
ecocombustibles
tienen un gran
potencial para
reducir la
dependencia
energética.

también tiene sus inconvenientes. No se trata
solo de la escasez de puntos de recarga, ni de
las cuantiosas inversiones que se necesitan para
renovar el parque movil y las infraestructuras -
ya que no es una tecnologia aun madura para
transportes como el aéreo, el maritimo o el pe-
sado por carretera-; se trata de que para fabri-
car las baterias y los componentes se necesitan
minerales criticos que, en primer lugar, también
se encuentran en paises extracomunitarios y,
en segundo lugar, también se estan encare-
ciendo.

En este sentido, como puso de manifiesto la
Plataforma en el evento que celebro el pasado 8
de junio, la neutralidad tecnologica facilitaria no
solo que los usuarios tengan mas opciones
para escoger cual satisface mejor sus necesida-
des, de forma que las tecnologias se comple-
menten entre si, sino también Ia sana
competencia entre ellas, mejorando la relacion
coste-eficiencia de la transicion energética.

Para que la explicacion sea un poco mas
grafica, invito a los lectores a que se imaginen
un tridngulo. En cada vertice hay un elemento
de lo que conocemos como “trilema energée-
tico”: la sostenibilidad medioambiental, la se-
guridad de suministro y el acceso a la energia
a un precio asequible. Es casi imposible formar
un tridngulo equildtero, pero el objetivo debe
ser lograr el mayor equilibrio posible entre esos
tres elementos, por ello, apostar muy fuerte por
uno perjudica a los dos elementos restantes,
igualmente importantes. Una de las vias para
perseguir dicho equilibrio es que las tecnologias
compitan entre si, de forma que el vértice eco-
nomico no quede descompensado.

Para que la transicion sea justa debe ser ac-
cesible, la movilidad no puede convertirse, de
nuevo, en un privilegio de las rentas mas altas.
De hecho, la Union Europea recoge en sus tra-
tados el derecho a la libre movilidad de las per-
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sonas y las mercancias. La cuestion es como la
ciudadania puede moverse libremente si se le
obliga a optar por una alternativa, el vehiculo
eléctrico, que quizads no puede permitirse. Tam-
bién como va a garantizarse el comercio inte-
rior y exterior, ademas de por las cuantiosas
inversiones que requeriria renovar las flotas,
por la posible heterogeneidad de infraestructu-
ras energéticas que puede darse en el territorio
europeo. Tal y como puntualizo el sector del
transporte pesado por carretera integrado en la
Plataforma, los camiones necesitardn repostar
en sus trayectos internacionales, y se pregun-
tan como se resolvera que, por ejemplo, un
pais en lugar de apostar por la electricidad lo
haya hecho por el hidrogeno, o por los eco-
combustibles. En definitiva, cémo se va a ga-
rantizar la vertebracion de los territorios
espafiol y europeo para que la movilidad sea
segura y adecuada.

Cada pais es consciente de su potencial,
sus fortalezas y debilidades. Espafia cuenta
con uno de los territorios mas extensos de la
UE, lo que hace mas complicada su vertebra-
cion. Actualmente, hay un gran desequilibrio
entre las zonas urbanas y rurales, pues en las
segundas apenas hay puntos de recarga eléc-
tricos. También deben tenerse en cuenta las
necesidades reales de los segmentos poblacio-
nales, y la realidad es que las del mundo rural
distan de las que se presuponen en los 3mbitos
urbanos. Los trayectos en las metrépolis son
mas breves que los que se realizan en las dreas
rurales, en las que se necesitan vehiculos con
mayor autonomia.
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Los ecocombustibles
constituyen un paso
inicial para la
transformacion
energética que

Por todos estos motivos, y mas que sequro
se quedan en el tintero, 28 asociaciones forman
parte de la Plataforma para la Promocion de los
Ecocombustibles. La transicion energética es un
reto de toda la sociedad, desde la ciudadania
minimiza la inversién hasta el tejido empresarial. Y del mismo modo

en renovaciones de que todos debemos adaptarnos a las exigen-
flotas. cias, no ya de los organismos internacionales,
sino de nuestro entorno, las politicas energéti-

l’ La transicion energética es un reto de toda la
sociedad, desde la ciudadania hasta el tejido
empresarial. La sostenibilidad es un asunto
de todos”.

cas han de ser lo mas inclusivas posibles. La
sostenibilidad es un asunto de todos, y en este
sentido, nadie debe quedar atrds y cada sector
debe ser parte activa de la transicion y de la
solucién. No es necesario viajar al futuro,
la tecnologia existe y estd en funciona-
miento. Lo que necesitamos es que las
politicas publicas garanticen en el
presente un camino certero para
que todos transitemos por él hacia
un futuro tan sostenible como justo.
[

Inés Cardenal,

Representante de Plataforma
para la Promocién de los
Ecocombustibles

El escenario de una crisis energética

EL GASNATURALVIVEUN
MOMENTO DE GRAN AGITACION

La crisis energética desatada en Europa tras la invasion rusa de Ucrania ha convertido al gas
natural en elemento estratégico. En este dificil contexto, los paises del Viejo Continente aceleran
para contar con reservas de cara al invierno. Espana también reacciona con incrementos en
importaciones y exportaciones durante la primera mitad de 2022.

que deja la invasion rusa de Ucrania
como refleja el movimiento de gas en el
pais durante el primer semestre de 2022.

Este pasado mes de junio han aumentado
las importaciones netas de gas natural un 5,1%
anual hasta alcanzar 31.796 GWh.

Con ma3s detalle, en el periodo disminuyen
las realizadas a través de gasoducto un 65% con
relacion al mismo mes del afio pasado, mientras
que aumentan las de GNL un 67% anual.

En el acumulado del afio las importaciones
netas de gas natural alcanzan un volumen total
de 196.598 GWh, con un consiguiente incre-
mento anual de un 7%.

Durante junio, al tiempo, las importaciones
de gas natural se situan en 35.883 GWh, un
5,3% mas que hace un afio. De ese total, un
77% se importa como GNL y el 23% restante a
traveés de gasoducto.

Por zonas geograficas, aumentan intera-
nualmente los suministros procedentes de Ame-
rica del Norte un 764,7%, de América Central y
del Sur un 148,5% y de Europa y Euroasia un
28,3%, mientras descienden losde Oriente
Medio un 71,8% y Africa un 40,9%.

Con mas detalle, los Estados Unidos conti-
nuan como principalsuministrador de gas natu-
ral a Espafia con un 29,6% del total, sequido de
Rusia con un 24,4, registro que supone las ma-
yores importaciones desde 2004, y Argelia con
un 21,6%.

Asi mismo, en el acumulado anual las im-
portaciones de gas natural alcanzan 226.594
GWh, con un ascenso anual de un 13,9%.

A su vez, las exportaciones de gas natural
aumentan en junio un 6,1% con relacion al
mismo mes de 2021y se situan en 4.087 GWh.
El 80,7% se exporta a través de gasoducto y el
19,3% restante como GNL.

Francia continua como principal destino de
las exportaciones con un 77,8% del total. Ade-
mas, por primera vez se ha exportado gas na-
tural @ Marruecos, mientras que en el
acumulado anual las exportaciones de gas na-
tural, con un volumen semestral de 29.996
GWh, aumentan un 99,3% interanual. ®

E spafia se adapta al panorama energético

IMPORTACIONES, EXPORTACIONES Y EXISTENCIAS
DE GAS NATURAL EN ESPANA (Gigavatios/hora)

Importaciones

Exportaciones

Existencias
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Hacia un transicion energeética realista en el transporte por carretera

BIOCOMBUSTIBLES: ESPERANZA PARA
UNA TRANSICION REALISTA

Los biocombustibles pueden juegar un papel destacado en la transicion energética en un

segmento como el del transporte pesado por carretera, que aun no tiene una alternativa energética
realista. Estos compuestos ofrecen reducciones de emisiones inmediatas y permiten mantener el

nivel operativo.

ada vez parece mas claro que la tran-

sicion energética en el transporte de

mercancias por carretera de larga dis-
tancia no es cuestidn sencilla, ni tan rapida
como puede ser en otros segmentos de acti-
vidad.

De hecho, la transicion energética plantea
en el transporte de mercancias por carretera
de larga distancia el dilema de si jugarlo todo
a la carta del hidrégeno o, por el contrario, ir
utilizando algunas tecnologias que ofrecen re-
ducciones significativas de las emisiones con-
taminantes en un contexto de transicion.
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Los biocombustibles son una realidad que
permite reducir emisiones contaminantes
desde el primer momento, avanzando en el
cumplimiento de los objetivos de reduccion
de emisiones fijados”.

Asi pues, parece que la tendencia es ir avan-
zando en ambos caminos.

Por un lado, se trata de que la tecnologia
vaya evolucionando hasta consequir que los ve-
hiculos pesados de hidrogeno sean no solo una

’

realidad, sino un vector de operativa que su-
ponga mejoras con respecto a los actuales mo-
tores de combustion interna.

De igual modo, por otro lado, también se
trata de aprovechar todo el potencial que ofre-
cen tecnologias ya desarrolladas y que pueden
aportar reducciones significativas de las emisio-
nes de un modo inmediato y sin perjudicar a la
competitividad, flexibilidad y capilaridad que
ofrece actualmente el transporte de mercancias
por carretera.

Ademas, solo de este modo pueden conse-
quirse los ambiciosos objetivos de reduccion de
emisiones que se han fijado para los proximos
afos.

En este ultimo 3mbito, los motores de com-
bustion interna ofrecen un potencial de mejora
en cuanto a reduccion de emisiones que les
permite sequir ofreciendo un alto grado de ren-
dimiento.

Ello puede conseguirse de diversas maneras.
La primera de ellas es incorporar mejoras técni-
€as que permitan minimizar las emisiones utili-
zando gasoleo y la segunda se centra en el uso
de alternativas sintéticas para un combustible
mas sostenible desde un punto de vista me-
dioambiental.

Con esta doble estrategia se puede conse-
quir un transporte de mercancias mas sosteni-

-
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ble sin que pierda eficiencia, algo imprescindible
en un escenario de crecimientos destacados de
los volumenes a transportar para los proximos
afios, incluso teniendo en cuenta un escenario
de crisis complejo como el actual, y en el que
las economias no pueden perder competitivi-
dad, especialmente por un motivo loable como
la sostenibilidad frente a otros espacios geogra-
ficos en los que la exigencia medioambiental es
mas laxa.

" Los biocombustibles tienen importancia en
aquellos segmentos en los que el desarrollo
tecnoldgico no ofrece aun alternativas
realistas a los derivados del petrdleo”.

El porcentaje de
bicombustibles
sigua creciendo
en los surtidores
de manera
progresiva hasta
2050.

Sin embargo, todos estos desarrollos requie-
ren de una regulacion que permita realizar una
transicion energeética al transporte de mercan-
cias por carretera con las debidas garantias ju-
ridicas y con ayudas para facilitar una
renovacion de la flota paulatina y eficaz.

En un 3mbito con mirada abierta, los eco-
combustibles cuentan con una oportunidad
para jugar un papel importante en la descarbo-
nizacion del transporte de mercancias pesado y
de larga distancia.

¢Qué son los ecocombustibles?

Los ecocombustibles son combustibles li-
quidos fabricados a partir de otras fuentes dis-
tintas al petréleo que no tienen emisiones de
CO,, o las tienen muy bajas frente a los deriva-
dos del petroleo.

En concreto, para su fabricacion se utilizan
materias primas recicladas como, por ejemplo,
residuos urbanos, agricolas y forestales, car-
bono capturado e hidrégeno verde.

Los ecocombustibles se utilizan actualmente
como una mezcla con los combustibles tradi-
cionales en los surtidores y se prevé que su
porcentaje se vaya incrementando progresiva-
mente de cara al futuro, con la intencion de
sustituir a los derivados del petroleo a medida
que la tecnologia vaya permitiendo incrementar
su utilizacion y su capacidad energética.

En este sentido, el horizonte est3 fijado
para 2050, afio en el que todas las estaciones
de servicio del continente solo suministraran
biocombustibles. Este afio, ese porcentaje es un
10% y sigue aumentando de acuerdo con la
normativa europea.

Beneficios de los ecocombustibles

En este sentido, los ecocombustibles se
configuran como una fuente de energia im-
portante para la transicion energética, apor-
tando toda una serie de beneficios sociales y
economicos.
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Entre ellos se encuentran la capacidad que
tienen para ofrecer rendimiento desde el pri-
mer minuto, sin perjudicar, por tanto, a la com-
petitividad del sistema de transporte.

De igual modo, ofrecen una alternativa
energética en aquellos segmentos, como el
transporte pesado de larga distancia, en los que
el desarrollo tecnoldgico no estd en condiciones
de aportar posibilidades diferentes a los com-
bustibles tradicionales.

Asi mismo, pueden aprovechar la red actual
de abastecimiento de carburantes, con lo que
su suministro puede hacerse con seguridad vy, al
mismo tiempo, permiten reducir la dependencia
energética. En esta misma linea, la produccion
de biocombustibles puede tener un alto grado
de descentralizacion, lo que permite realizar una
distribucion de estos carburantes a nivel regio-
nal incluso, lo que facilita la distribucién de los
biocombustibles en el mercado.

Ademas, también permite aliviar la presion
sobre los operadores para que renueven sus
flotas con vehiculos mas ecologicos, permitién-
doles hacer frente al proceso de cambio de las
unidades de una manera programada y acorde
3 la realidad economica de cada empresa.

De igual manera, se estima que los biocom-
bustibles tienen un campo importante de desa-
rrollo en el transporte por carretera,
aprovechando la capilaridad que es posible en
su distribucion, asi como porque el transporte
por carretera no se presta, al contrario que
otros modos, para repostar en otras zonas de
fuera de la Union Europea, con estandares con-
taminantes menos exigentes.
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El uso de Sin embargo, pese a sus evidentes bonda-
biocombustibles des, los biocombustibles requieren de un apoyo
permite reducir la normativo que reconozca su papel como parte
dependencia de la transicion energética.
energética. Especialmente estos cambios deberian cen-
trarse en el Reglamento europeo de limites de
emisiones de CO,, con el fin de dar via libre a
soluciones pragmaticas como la de los biocom-
bustibles que no implican cambiar a corto plazo
el modelo actual y que, a la vez, facilitan Ia
transicion con reducciones de emisiones palpa-
bles desde el primer momento.

Los biocombustibles requieren de un marco
juridico que permita su utilizacion con las
debidas garantias con el objetivo de facilitar la
transicion energética”.

Para ello podria ser crucial que se permitiera
medir las emisiones en todo el ciclo integral
desde la fuente de produccion y no solo en el
momento en que la energia consumida aban-
dona los tubos de escape.

Ya existen proyectos en desarrollo, como la
inversion de 188 millones de euros que tiene
prevista Repsol para 2023 y con la que prevé la
construccion en la refineria de Cartagena de la
primera planta de biocombustibles avanzados
de Esparfia a través de materias primas recicla-
das que permitiran una reduccion de 900.000
toneladas anuales de CO, y que suministrara
250.000 toneladas de combustibles para avio-
nes, camiones y coches. @

Camiones electricos
frente a camiones diesel

Tanto en el mercado de furgonetas como en
el de camiones, los vehiculos eléctricos
puros a bateria seran competitivos a media-

dos de la década actual (2025) con respecto

a los de combustion interna.

Esta es una de las conclusiones del analisis
del Coste Total de Propiedad (TCO, en sus
siglas inglesas) incluido en el informe “Posi-
bles opciones y vias tecnolégicas para con-
seguir un transporte de mercancias por
carretera sin emisiones de carbono en Es-
pana’. En esa misma fecha alcanzarian la
paridad de coste, siempre en términos de
TCO, los camiones preparados para hacer
uso de las carreteras eléctricas mientras
que los de pila de combustible de hidrogeno
lo harfan en 2030.

El citado estudio concluye asimismo que
una rapida transicion a los sistemas de pro-
pulsion basados en esas tres tecnologias de
cero emisiones puede reducir sustancial-
mente las emisiones de CO, de la flota de
transporte de mercancias por carretera (res-
ponsable por si solo del 9,8% del total de
emisiones de gases de efecto invernadero
de Espafia en 2019).

Una adecuada regulacion a nivel europeo 'y
nacional es crucial para avanzar de forma
rapida y segura en la senda de la descarbo-
nizacion de este subsector del transporte,
contribuyendo a mejorar el TCO de las tec-

nologias de cero emisiones y, en consecuen-
cia, a adelantar la fecha en la que se alcance

la paridad de costes con los vehiculos pro-
pulsados por combustibles fosiles conven-
cionales.

Afortunadamente, existe un marco propicio
para ello. Por un lado, el paquete legislativo
europeo ‘Fit for 55”, dentro del cual, ademas
de la actual revision de la normativa en ma-
teria de emisiones de CO, de las furgonetas
(habiendo adoptado ya el Consejo y el Parla-
mento Europeo la decision de que a partir
de 2015 todas las nuevas furgonetas que se
vendan deberdan ser eléctricas), a mediados

del proximo otofio se presentara una pro-
puesta por la Comisién Europea de revision
de la regulacion sobre los estandares de
emisiones de CO2 de los vehiculos pesados.

Con respecto a esta Ultima, Transport & Envi-
ronment (T&E) ha propuesto establecer un
objetivo intermedio ambicioso de reduccion
de emisiones de CO, de al menos el 30%
para 2027 y aumentar significativamente el
objetivo de 2030. Para 2035, deberia apli-
carse un objetivo de reduccion de esas emi-
siones del 100% a la mayoria de las ventas
de camiones nuevos (incluyendo los urbanos,
los de reparto regional y los de largo reco-
rrido, en conjunto son mas del 95% de las
ventas). Ese mismo objetivo debe estable-
cerse para 2040 para los 'camiones vocacio-
nales' como los vehiculos de construccion

CARLOS BRAVO (< 5% de las ventas), para 2027 para los auto-
Responsable buses urbanos y para 2035 para los autoca-
Transporte res
Mercancias por '

Carretera T&E

"

T&E considera que deberia aumentarse la
ambicion del desarrollo de la infraestructura
de recarga de alta potencia para vehiculos
pesados. A ese respecto, hay que iniciar in-
mediatamente el proceso de planificacién
de ésta para no encontrarse con cuellos de
botella en el despliegue de los puntos de re-
carga en la segunda mitad de esta década,
asi como reducir los tramites burocraticos
en la solicitud de permisos.

Hay que desarrollar la infraestructura de
recarga de alta potencia para vehiculos
pesados, comenzando con una planificacion
que evite los cuellos de botella en el
despliegue de los puntos de recarga en la
segunda mitad de esta década.”

Por otro lado, la proxima discusion parla-
mentaria del Anteproyecto de Ley de Movili-
dad Sostenible, francamente mejorable, abre
en Espafia un amplio abanico de posibilida-
des en este ambito.
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Plan ‘REPowerEU’

RENOVABLE

LA ESTRATEGIA EUROPEA PARA
-l IMPULSO DEL HIDROGENO

Desde Bruselas, se pretende acelerar la incorporacion del hidrégeno renovable
para la descarbonizacion del transporte y los procesos industriales, pero para
eso, es necesario ampliar sus infraestructuras y apoyar las futuras inversiones.

on la publicacién del plan ‘REPowerEU’

en mayo de 2022, la Comision Europea

ha completado la implementacion de la
estrategia europea del hidrogeno, al mismo
tiempo que ha incrementado sus ambiciones
para el hidrégeno renovable para reducir la de-
pendencia de las importaciones de combusti-
bles fésiles desde Rusia.

El objetivo es producir 10 millones de to-
neladas e importar otros 10 millones de tone-
ladas de hidrégeno renovable en la Unién
Europea de cara a 2030, lo que supone un in-
cremento sustancial respecto a los 5,6 millones
de toneladas previstos en la revision de la Di-
rectiva de Energias Renovables que se habia
publicado en julio de 2021.

Desde Bruselas, se pretende acelerar la in-
corporacion del hidrégeno renovable, el amo-
niaco y otros derivados para descarbonizar el
sector del transporte y los procesos industria-

[

les. También serd necesario ampliar el desarrollo

de la infraestructura del hidrégeno y apoyar las
inversiones en esta energia.

El nuevo plan ‘REPowerEU’ se centra en el
ahorro de energia, la diversificacion de

suministros, la sustitucion de los combustibles

fosiles y la combinacién de inversiones y
reformas”.

En este contexto, en mayo se han lanzado
dos consultas para aclarar las normas de la UE
aplicables al hidrégeno renovable en virtud de
la Directiva sobre energias renovables de
2018. La primera cubre los combustibles reno-
vables de origen no bioldgico y establece los

criterios para los productos que entran en la ca-
tegoria de "hidrogeno renovable".

La segunda introduce un esquema detallado
para calcular las emisiones del ciclo de vida de
los combustibles de hidrogeno renovable y car-
bon reciclado para cumplir con el umbral de re-
duccion de emisiones de gases de efecto
invernadero establecido en |a Directiva sobre
energias renovables.

Entre las medidas para acelerar el uso del
hidrégeno, la Comisiéon propone establecer una
instalacion europea mundial de hidrégeno para
garantizar seguridad en la inversion y oportuni-
dades comerciales para la produccion de hi-
drogeno renovable a nivel europeo y mundial.

Para ello, las asociaciones de hidrégeno
verde también promoveran la importacion de hi-
drogeno renovable por parte de terceros paises
y contribuirdn a incentivar la descarbonizacion.

200

De este modo, tanto la instalacion europea
como las asociaciones impulsardn un marco
para asegurar que las asociaciones establecidas
por los paises de la UE y la industria garanticen
una igualdad de condiciones entre la produc-
cién de la UE y las importaciones de terceros
paises.

millones de euros en inversiones
adicionales a través de la
Empresa Comun del Hidrégeno.

Reducir la dependencia de Rusia

La agresion militar no provocada e injustifi-
cada de Rusia contra Ucrania ha interrumpido
el sistema energético mundial, disparando los
precios de la energia y aumentando las preocu-
paciones sobre la seguridad energética, ademas
de poner de relieve la dependencia excesiva de
la UE de las importaciones de gas, petréleo y "
carbon de Rusia.

En este sentido, desde Bruselas sostienen
que las elevadas cantidades pagadas por los
combustibles fosiles de Rusia han estado ayu-
dando a Rusia a sostener su guerra contra
Ucrania.

En marzo de 2022, el Consejo Europeo se
comprometié a eliminar la dependencia euro-
pea de las importaciones energéticas rusas lo
antes posible e invitaron a la Comision a pre-
sentar rdpidamente el plan REPowerEU e in-
troducir sanciones a las importaciones de
carbon y petréleo rusos.

Adema3s, las recientes interrupciones del
suministro de gas a Bulgaria y Polonia de-

Bruselas busca garantizar la
seguridad en las inversiones en
hidrégeno.

muestran la urgencia de tomar medidas
cuanto antes, acelerando una transicion lim-
pia y uniendo fuerzas para lograr un sistema
energético mas resistente y una verdadera
Union Energética.

El plan ‘REPowerEU’ se centra en ahorrar
energia, diversificar suministros, sustituir los
combustibles fosiles y combinar eficiente-
mente inversiones y reformas.

La aceleracion del hidrégeno

En este contexto, el hidrogeno renovable
serd clave para reemplazar el gas natural, el
carbon y el petrdleo en las industrias y el
transporte dificiles de descarbonizar.

‘REPowerEU’ establece un objetivo de 10
millones de toneladas de produccion nacional
de hidrogeno renovable y 10 millones de tone-
ladas de importaciones de hidrégeno renova-
ble para 2030.

Para ello, la Comision Europea ha pedido
al Parlamento y al Consejo europeos que ar-
monicen los objetivos fijados para los com-
bustibles renovables de origen no bioldgico
en el marco de la Directiva sobre energias re-
novables para la industria y el transporte, que
ascenderian a un 75% en la industria y a un
5% en el transporte.

También confian en que concluya lo antes
posible la revision del paquete de medidas
para el mercado del hidrogeno y el gas.

Por otro lado, se pretenden complementar
las inversiones del programa ‘Horizon Europe’
a a través de la Empresa Comun del Hidro-
geno, con una inversion adicional de 200 mi-
llones de euros, para duplicar el numero de
valles de hidrégeno y acelerar la implementa-
cion de la economia de hidrogeno en la UE.

El hidrégeno renovable sera clave para poder
reemplazar al gas natural, el carbon y el
petroleo en determinadas industrias y
transportes que resultan dificiles de
descarbonizar”.

Los valles de hidrégeno son ecosistemas
regionales que conectan la produccion y
transporte de hidrégeno, con sus usos finales,
ya sea para la movilidad o para actividades
industriales. En este momento, existen 23 va-
lles de hidrégeno en Europa en diferentes eta-
pas de desarrollo.

Ademds ya se han hecho publicos los dos
actos delegados para la definicion y produccion
del hidrogeno renovable que se han lanzado en
mayo, con el fin de poder recibir el ‘feedback’
correspondiente por parte de los interesados.
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La Comision apoyara el desarrollo de tres corredores de importacion
de hidrégeno a través del Mediterraneo, el Mar del Norte, y cuando
las condiciones lo permitan, Ucrania”.

En otro orden de cosas, la Comision tiene la
intencion de completar la evaluacion de los pri-
meros Proyectos Importantes de Interés Comun
Europeo sobre hidrégeno en el verano de 2022
y ha pedido a la industria que sigan trabajando
para la definicion de unos estandares en la indus-
tria del hidrogeno, en particular para su produc-
cion, infraestructura y aplicaciones.

Ademas, informara periodicamente, en es-
trecha cooperacion con los Estados miembros,
a partir de 2025, sobre la absorcion de hidro-
geno y el uso de hidrogeno renovable en apli-
caciones donde la transicion es compleja,
dentro de la industria y el transporte.

Un avance necesario

El documento publicado por la Comision
Europea mantiene, en cualquier caso, que para
poder implementar una infraestructura capaz
de producir, importar y transportar 20 millo-
nes de toneladas de hidrogeno para 2030 es
necesario pisar el acelerador.

La infraestructura de hidrégeno aun esta
en pafales, explican, aunque es verdad que la
base para la planificacion y el desarrollo de la
misma ya se establecido en la revision de las
redes transeuropeas de energia.

Se estima que las necesidades de inversion
totales en infraestructuras de hidrégeno osci-
lan entre los 28.000 y los 38.000 millones de
euros para tuberias internas dentro de la UE, y
entre 6.000 y 11.000 millones para su almace-
namiento.

En este sentido, para facilitar la importa-
cion de hasta 10 millones de toneladas de hi-
drogeno renovable, la Comision apoyara el

34 s cadenadesuministro

desarrollo de tres importantes corredores de

importacion de hidrégeno a través del Medite-
rraneo, la zona del Mar del Norte y, tan pronto
como las condiciones lo permitan, con Ucrania.

Igualmente, el establecimiento de colabora-
ciones para el impulso del hidrogeno verde faci-
litard las importaciones y la descarbonizacion de
los paises que participen.

En cualquier caso, otras formas de hidro-
geno libres de fésiles, en particular las de origen
nuclear, también seran clave para la sustitucion
del gas natural.

Para conseguir todo esto, esta previsto que
desde Bruselas se esbocen las necesidades preli-
minares de infraestructura de hidrogeno de cara
3 marzo de 2023, en un proceso en el que par-
ticiparan los Estados miembros, las autoridades
reguladoras nacionales, la Agencia Europea para
la Cooperacion de los Reguladores de la Energia,
la Red Europea de Operadores de Sistemas de
Transmision de Gas, y los promotores de proyec-
tos, pero también otras partes interesadas.

También se movilizardn fondos europeos
mediante el mecanismo CEF, Ias politicas de co-
hesion y los fondos de Recuperacion y Resilien-
cia. Por ultimo, se establecera una linea de
trabajo dedicada a la compra conjunta de hi-
drégeno renovable en el marco de la Plataforma
de Energia de la Union Europea.

Hidrogeno en la industria y el transporte

En otro orden de cosas, para impulsar la
captacion de hidrégeno vy la electrificacion en
los sectores industriales, desde Bruselas piensan
promover contratos de carbono por diferencia
en el marco del Fondo de Innovacion.

El objetivo es apoyar un cambio total de la
produccion de hidrégeno actual en los proce-
sos industriales, pasando del gas natural a las
energias renovables, y la transicion a procesos
de produccion basados en hidrégeno en nue-
vos sectores industriales, como Ia produccién
de acero.

Asimismo, se publicard una orientacion diri-
gida a los Estados miembros sobre energias re-
novables y acuerdos de compra de energia y
se desarrollard un servicio de asesoramiento
técnico para apoyar proyectos de energias re-
novables basados en acuerdos para la compra
de energia.

Es necesario acelerar el desarrollo de
infraestructuras de produccion y
almacenamiento.

uaboIpPAH

La Comision
Europea quiere
acelerar la
transicion hacia
los vehiculos de
cero emisiones

3.000

L

Para desbloquear la inversion industrial, la
Comision duplicara la financiacion disponible
para la convocatoria de 2022 del Fondo de In-
novacién que est3 prevista para este otofio, que
finalmente se incrementara hasta los 3.000 mi-
llones de euros.

En esta linea, se habilitard una ventana es-
pecifica para apoyar las aplicaciones innovado-
ras de electrificacion e hidrogeno en la industria,
y el desarrollo de tecnologias limpias, como
pueden ser por ejemplo electrolizadores y pilas
de combustible, sistemas de almacenamiento
de la energia o bombas de calor para usos in-
dustriales.

millones de euros para el Fondo de
Innovacion de la Comision Europea en
la convocatoria de 2022.

Tambien se financiaran pilotos enfocados en
validar, probar y optimizar diferentes solucio-
nes innovadoras.

En el caso del sector del transporte, la elec-
trificacion se puede combinar con el uso del hi-
drogeno libre de fosiles para poder reemplazar a
los combustibles habituales, por lo que la Comi-
sion Europea tiene un plan para mejorar el aho-
rro y la eficiencia energética en el sector y
acelerar la transicion hacia los vehiculos de cero
emisiones.

Esto incluye la aprobacion de una iniciativa
legislativa para aumentar la proporcion de vehi-

Esta previsto que en el aho 2023 se apruebe
un paquete legislativo especifico sobre la
descarbonizacion en el transporte de
mercancias”.

culos de cero emisiones en las flotas publicas y
corporativas de cierto tamafio, y la peticion a
los diferentes Estados miembros para que pro-
cedan cuanto antes a la transposicion de las
propuestas pendientes sobre combustibles al-
ternativos y otras normativas relacionadas con
la movilidad ecoldgica.

Precisamente, esta previsto que en el afio
2023 se apruebe un paquete legislativo sobre
la descarbonizacién en el transporte de mer-
cancias.

Por ultimo, cabe apuntar que tampoco se
ha olvidado la Comision Europea de un punto
tan sefialado como la preparacion de los traba-
jadores para la adquisicion de las nuevas com-
petencias que requiere la industria del
hidrogeno.

En este caso, se aprovecharad para ello el
programa Erasmus+ y la Empresa Comun para
el Hidrégeno Limpio.®
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Impactos de una guerra

LA INVASION DE UCRANIA PONE PATAS
ARRIBA EL MERCADO ENERGETICO

Europa sufre de manera especial la evolucion que estan viviendo los mercados mundiales de
productos energéticos, tanto por su fuerte dependencia del exterior para el suministro de
energia, como por el papel que juega Rusia como proveedor principal de la Union Europea.

a invasion rusa de Ucrania est3 te-
L niendo un efecto perturbador en los
mercados mundiales.

En especial la situacion tiene un efecto
brutal sobre los precios combustibles y de al-
gunos alimentos, como los cereales, el maiz o
el aceite de girasol.

De igual modo, la guerra también ha ge-
nerado incertidumbre en cuanto a la seguri-
dad del abastecimiento energético.

Esto se nota en Europa, que es un conti-
nente especialmente dependiente de los su-
ministros internacionales de productos
energeticos y, especialmente, de los deriva-
dos del petroleo procedentes de Rusia, que es
el principal proveedor de combustibles fosiles
de la Union Europea.
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La invasion de
Ucrania ha
desestabilizado el
mercado
energético
mundial.

En este sentido, Rusia ha suspendido el
suministro de gas a varios Estados miembros
de la UE, lo que ha llevado a la UE a reaccio-
nar para intentar asegurar el abastecimiento
en todos los paises.

El pais, inmerso en una campafa militar
de invasion en Ucrania no ha dudado en utili-
zar su posicion como uno de los principales
productores mundiales de petrdleo y gas
como arma de guerra.

De manera particular, Rusia ha utilizado
los productos energéticos primero como
fuente de ingresos para financiar la invasion
de Ucrania y, después, a medida que se le
han ido imponiendo sanciones internaciona-
les, ha jugado con el suministro a sus clientes
en la Union Europea.

EVOLUCION DE LOS PRECIOS DE LA ENERGIA EN LA UE

920
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Todo este contexto ha colocado a la UE al
borde de una crisis que, si bien no ha llegado
al desabastecimiento, si que ha abocado a
pagar unos precios extraordinariamente
altos por la energia, e incluso en algunos
casos se han recuperado fuentes energéticas
como el carbon que se habian ido abando-
nando progresivamente para cumplir con los
exigentes estandares medioambientales que
se ha ido imponiendo la propia Unién en las
Ultimas décadas.

'l Rusia es el principal proveedor de
gas, petroleo y combustibles fosiles
solidos de la Union Europea. Europa
depende de Rusia en un 40% para el
suministro de gas”.

Ante la situacion, las autoridades de Ia
zona economica han ido introduciendo medi-
das para intentar capear una situacion para la
que no existen precedentes en la historia re-
ciente.

Asi pues, el pasado mes de marzo, los di-
rigentes europeos acordaron eliminar gra-
dualmente la dependencia de las
importaciones de combustibles fosiles de
Rusia y consequir una mayor diversificacion
de las fuentes de abastecimiento energético,
un desplieque mas rapido de las energias re-
novables y la mejora de las interconexiones
de las redes energéticas.

Precio de importacion
de la energia

4 Precio de la |
,* produccion industrial §
nacional de la energia :

Precios al consumo de
la electricidad, el gas y
otros combutibles

JUN'21 JUL'21 AGO'21 SEP'21 OCT21 NOV'21 DIC'21

Indice medio (2015 = 100) sin ajustar. Fuente: Eurostat

PROCEDENCIA DE LA ENERGIA DE LA UE

Renovables 39,60%

Producida en UE

. > “Petréleo 5,64%

~ Gas7,13%

Producida en la UE

Importada de otros paises

B 2o%
57% 56%
Petréleo Gas Carbén

otros paises I Rusia
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DEPENDENCIA ENERGETICA DE LOS PAISES MIEMBROS DE LA UE (%)

La media de dependencia
energética de la UE se
situa en el 57,5%

Posteriormente, en mayo el Consejo Eu-
ropeo acordo la prohibicion de casi el 90% de
todas las importaciones de petroleo proce-
dente de Rusia antes de finales de 2022, con
una excepcion temporal para el petroleo
crudo suministrado por oleoducto.

Segun el Consejo Europeo, mas del 40%
de la energia producida en la Union Europea
procedia de fuentes renovables, mientras que
alrededor de un tercio se generaba en cen-
trales nucleares.

Rusia es el principal proveedor de com-
bustibles fosiles de la UE. Mas de la mitad de
los combustibles fosiles solidos importados
en 2020, principalmente carbon, asi como el
43% del gas natural importado, provenia de
este mismo pais.

Ademas, este mes de junio, el Consejo ha
adoptado nuevas normas para mejorar la se-
guridad del suministro energético a la Union
en el contexto de la guerra en Ucrania.

En concreto, los Estados miembros de la
Union se han comprometido a que sus insta-
laciones de almacenamiento de gas se llenen
antes del invierno y a compartir Ias instala-
ciones de almacenamiento con espiritu de
solidaridad.

La mayoria de los Estados miembros de Ia
Union Europea disponen de instalaciones de
almacenamiento de gas en su territorio.

Ma3s en detalle, la capacidad de almace-
namiento en cinco paises, como son Alema-
nia, Italia, Francia, los Paises Bajos y Austria,
representa dos tercios de la capacidad total
de la UE.
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Fuente: Eurostat

Con todas estas medidas se ha intentado
dar respuesta a una situacion sin precedenes
en la que entre diciembre de 2020 y diciembre
de 2021, el precio de importacion de la energia
en la zona del euro aumento en mas del doble,
mientras que los precios al consumo de la
electricidad, el gas y otros combustibles au-
mentaron un 25 %.

En esta misma linea, los precios de la pro-
duccion nacional de la energia aumentaron un
73%.

La escalada de precios afecta de manera especial
a la Union Europea por su fuerte dependencia
energética de los suministros del exterior”.

Los precios de importacion de la energia,
aun siendo bastante volatiles, nunca habian
registrado variaciones superiores al 3% anual
en el pasado, mientras que los precios de la
produccion nacional no habian variado en mas
de un 1% anual.

La Union Europea estima que en la evolu-
cion que se ha vivido en los Ultimos meses de
los precios de la energia han tenido mucho que
ver algunos factores como el aumento sin pre-
cedentes de los precios del gas en los merca-
dos mundiales, con una subida de mas de un
170% en 2021.

De igual manera, también se ha registrado
un incremento de la demanda de energia pro-
vocado por el largo y frio invierno de princi-
pios de 2021, que se tradujo en un mayor Uso

de la calefaccion, sequido de un largo y calu-
roso verano en el que se utilizaron mas que de
costumbre los aparatos de refrigeracion;

Ademas, el aumento de la demanda de gas
natural licuado ha dado lugar a un pronunciado
aumento de su precio, mientras el mayor con-
sumo de gas que se ha producido en Asia de-
bido a la recuperacion econémica tras la
pandemia también ha tenido gran influencia.

Por ultimo, el aumento de las tensiones geo-
politicas, en particular la invasion en Ucrania ha
sido otro factor decisivo por el peso que tiene
Rusia en el suministro energético a la Unidn, es-
pecialmente para ciertos paises centroeuropeos
y de manera particular para Alemania, auténtica
locomotora econémica de la UE.

En concreto, Rusia es actualmente el princi-
pal proveedor de petroleo crudo, gas natural y
combustibles fosiles sélidos de Ia Union.

Europa depende de Rusia para aproximada-
mente el 40% de sus necesidades de gas natu-
ral. Ademas, en 2019, el 27% de las
importaciones de petroleo crudo de fuera de la
UE procedio de Rusia.

CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO

DE GAS DE LA UE

Francia:
128,5 TWh

Espafia:

34,2 TWh
Portugal:

36TWh

Estados sin capacidad de almacenamiento
pero con acuerdos de solidaridad con otros
Estados miembros

Suecia:
(sin informacion)

Alemania: ]
Polonia
2453 TWh 358 TWh

Hungria:

672TWh RUINENER

33,0TWh

Croacia:
52 TWh

Bulgaria:

Estados con capacidad
de almacenamiento
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Nuevos servicios e instalaciones

| NUEVO PAPEL DE LOS
UERTOS COMO HUBS
NERGETICOS DEL FUTURO

U

La transformacion energética afectara no solamente a las propias intalaciones
portuarias, sino también a toda su zona de influencia, donse se desarrollaran
nuevas industrias y procesos que demandaran a su vez el establecimiento de
nuevos servicios en los puertos del pais.

en los Ultimos afios en nodos multimoda-

les transfronterizos que sirven no sola-
mente como hubs de transporte sino también
como puertas para el comercio, clUsters indus-
triales y hubs energéticos.

Ademas, en el contexto geopolitico provo-
cado por la invasion rusa en Ucrania en febrero
de 2022, resultan fundamentales para salva-
guardar el suministro de energia y reducir la
dependencia energética de Rusia. De hecho,
gracias a ellos se podran establecer rutas alter-
nativas para el suministro de gas y aumentar el
almacenamiento del mismo.

I 0s puertos europeos se han convertido

El puerto de Huelva
acogera el mayor
complejo de
biocombustibles e
hidrégeno verde de
Espafa.

l Gracias a los puertos, se podran establecer
rutas alternativas para el suministro de gas y
aumentar el almacenamiento del mismo,
reduciéndose la dependencia de Rusia.
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Al mismo tiempo, la transicion energética
supondra toda una revolucion en el uso del es-
pacio en los puertos, los servicios solicitados por
los clientes, y los equipos portuarios y la in-
fraestructura requeridos. A medida que cambia
el panorama energeético, surgen nuevas indus-
trias y procesos de produccion, que exigirdn
nuevos servicios e instalaciones portuarias.

La transicion energética también afectard
directamente a los flujos de materias primas
energéticas a traveés de los puertos, dado que
el mix energético esta cambiando, mientras
que el uso de la energia eolica marina, la
solar y los biocombustibles también requeri-
ran el transporte de diferentes tipos de carga,
como pueden ser las turbinas.

Evolucion de los puertos

El cambio se dara en diferentes niveles,
empezando por los que se produciran en el pro-
pio puerto, al establecerse nuevas medidas de

eficiencia y ahorro energético, apostar por la
electrificacion de la maquinaria, equipar los
muelles para garantizar el suministro eléctrico
a los motores de los buques durante su estancia
en el puerto y promover el bunkering de com-
bustibles alternativos limpios, para lo que debe-
rian iniciar ya una adecuada planificacion.

Igualmente, los puertos estan centrando sus
esfuerzos cada vez mas en la generacion de
energia a partir de fuentes renovables en las
propias areas portuarias.

En un segundo nivel, la transformacion
energeética afectara al drea circundante de los
puertos, que empieza a alojar plantas para la
transformacion de residuos en electricidad y
calor, pero también plantas offshore para apo-
yar el desarrollo de la energia edlica marina e
industrias clave para la descarbonizacion, como
refinerias, instalaciones para la produccion de
hidrégeno y amoniaco, y empresas quimicas y
siderurgicas, entre otras.

En este sentido, es importante sefalar que
los puertos estan estrechamente conectados
con las areas urbanas, al presentarse como pla-
taformas logisticas para el trdnsito de recursos
energeéticos, ya sean los actuales, como GNL,
carbon o petroleo, o los del futuro, como elec-
tricidad renovable o combustibles renovables,
tales como el hidrogeno.

Algunos podran ser distribuidos a través de
las infraestructuras actuales, aunque serd pre-
ciso realizar adaptaciones para el futuro sumi-
nistro energético.

Ademas, no solo la infraestructura de
abastecimiento y distribucién de combusti-
bles se verd afectada por el cambio de los
combustibles convencionales, sino también el
almacenamiento de los mismos en su forma
liquida, ya sea el GNL, el hidrogeno, el amo-
niaco o el metanol.

Otro punto clave que puede impular el desa-
rrollo del hinterland portuario ser3 el estableci-
miento de proyectos para la captura de
carbono, si bien en la actualidad se encuentran
en fase de desarrollo, por lo que aun se consi-
dera una tecnologia emergente.

El futuro de los puertos esparioles

En la actualidad, son varios los puertos es-
pafioles que estan trabajando en diferentes ini-
ciativas para apuntalar su futuro como hubs
energéticos.

Los puertos estan estrechamente conectados
con las areas urbanas y se presentan como
plataformas logisticas para el transtio de
recursos energéticos”.

La apuesta del
puerto de
Valencia por el
hidrégeno es
fundamental en
su camino a las
cero emisiones.

Destaca por ejemplo el puerto de Huelva,
que gracias a Cepsa, acogerd el mayor com-
plejo de biocombustibles e hidrogeno verde de
Espafia, conviertiéndose de este modo en un
hub de referencia para la produccion y distribu-
cion de los nuevos combustibles limpios deman-
dados en el escenario actual de transicion
energeética.

La instalacion cuenta con una elevada de-
manda de hidrégeno, combinada con una gran
capacidad de produccion de energia fotovoltaica,
y desde |a Autoridad Portuaria estiman crucial
garantizar el suministro energético a proyectos
como la futura Zona de Actividades Logisticas de
la Punta del Sebo, la ampliacion del Muelle Sur o
el Hub Logistico de Frio Sostenible.

Del mismo modo, contempla el desarrollo de
proyectos de suministro de energia eléctrica a
buques en los atraques, con el fin de reducir
emisiones durante su estancia en puerto.

-
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La electrificacion de muelles también es uno
de los objetivos en los que trabaja el puerto de
Barcelona a traves de su proyecto Nexigen, al
que destinard 110 millones y que supondr3 la
elecrificacion de todos los puntos de atraque de
los cruceros, el Muelle Prat, y las terminales de
ferries de la darsena de San Bertrdn y el Muelle
de Costa.

En concreto, 20 millones corresponden a la
conexion a la futura Subestacion Ronda Litoral
y los otros 90 a a las inversiones que se haran
en sistemas OPS para conectar los barcos a la
red eléctrica general una vez atracados, utili-
zando energia limpia con certificacion de origen
100% renovable.

2030

Endesa X también ha solicitado a la Autori-
dad Portuaria de Cadiz una concesion adminis-
trativa para la construccion y explotacion de
una Instalacion OPS para los cruceros que esca-
lan en el puerto.

Aunque en una primera fase el sistema es-
tara preparado para alimentar un solo buque de
hasta 16 MVA, la instalacion serd modular por lo
que serd posible alimentar en el futuro otros
barcos de forma simultanea en el mismo muelle
Alfonso Xl y en el muelle Ciudad.

El puerto de Valencia, por su parte, dispon-
dr3 de dos subestaciones eléctricas, con una
potencia de 90 megavatios cada una, que per-
mitirdn conectar a la electricidad los motores
auxiliares de los barcos mientras permanezcan
atracados.

En cuanto a su apuesta por el hidrégeno,
fundamental para alcanzar su objetivo de con-
vertirse en un puerto cero emisiones en 2030,
se ve reflejada en el proyecto H2Ports, que per-

emisiones.
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La planta de
biocombustibles
de Cartagena
producirad 250.000
toneladas al afio.

ano fijado por el puerto de Valencia para
convertirse en un puerto de cero

mitird la instalacion de una hidrogenera mavil en
el Muelle Norte, asi como la alimentacion de
ciertos equipos portuarios.

Asimismo, se estd investigando junto a
Standler Ia posibilidad de desarrollar una loco-
motora para desplazamientos internos.

Nuevos hubs y plantas

Mientras, en el puerto de Bilbao, Petronor ha
iniciado reciemente las obras de un nuevo hub
de descarbonizacion, que contard con una
planta destinada a la produccion de combustibles
sintéticos.

En concreto, se invertirdn 103 millones ene
ste desarrollo, que se convertird en una de las
mayores instalaciones de estas caracteristicas en
el mundo.

Alli, se producirdn combustibles de huella
cero con el agua y el CO, retirado de Ia at-
mosfera, como Unicas materias primas. Ade-
mas, se iniciard un proyecto de valorizacion de
residuos urbanos, como papel, carton, plasti-
cos o telas, con el objetivo de obtener energia
baja en carbono.

' El puerto de La Coruia aspira a ser el primero
de Espana autosuficiente energéticamente,
mediante el uso de energias renovables y con
cero emisiones a la atmdsfera”.

En su caso, Repsol ha activado una inver-
sion de casi 200 millones en la construccion de
la que ser3 la primera planta de biocombusti-
bles avanzados de Espafia, que estard ubicada
en la refineria que tiene la empresa energética
en Cartagena.

Con capacidad para producir 250.000 to-
neladas al afio de biocombustibles avanzados
como biodiésel, biojet, bionafta y biopropano,
que se podran usar en aviones, barcos, camio-

nes o coches, las nuevas instalaciones entra-
ran en funcionamiento en el primer semestre
de 2023.

El proyecto se estd desarrollando en cuatro
areas diferentes que abarcan una superficie de
41.500 m?, una de ellas en las instalaciones del
puerto de Cartagena donde opera la compaiiias,
donde se habilitaran las infraestructuras necesa-
rias para el almacenamiento de las 300.000 to-
neladas anuales de residuos que llegaran por
via maritima, y su posterior suministro al mer-
cado nacional o de exportacion.

Conviene recordar el caso del puerto de Te-
nerife, que pretende establecer una alianza
entre los sectores industriales de Canarias, que
supondra la instalaciéon de una planta fotovol-
taica de 30 megavatios y de plantas fotovoltai-
cas flotantes de 2,3 megavatios con el vertido a
una nueva red eléctrica para la comunidad ener-
gética del puerto, asi como la generacion de hi-
drogeno verde y biocombustibles y de cuatro
puntos de conexion eléctrica para cruceros.

Ademas, Totisa invertira 100 millones en una
planta de almacenamiento de GNL facilitard el
suministro a buques y la generacion de electrici-
dad mediante motores que admitan una propor-
cion de hidrogeno mezclada con gas natural.

Otras iniciativas

Mencion aparte merece el puerto de La Co-
rufia, que aspira a convertirse en el primer
puerto de Espafia autosuficiente energética-

200

Los puertos
siguen centrando
sus inversiones
en las conexiones
OPS.

mente, mediante el uso de energias renovables
y con cero emisiones a la atmosfera.

En este contexto, trabaja en la creacion de
un hub de energias renovables que ya empieza
a concretarse junto a compafiias como Inditex,
que contard con un parque edlico en el Puerto
Exterior, o Enerfin, que ha elegido Punta Lan-
gosteira para la instalaion de su planta de hidro-
geno verde.

millones de inversion de Repsol en la
primera planta de biocombustibles
avanzados de Espaia.

En este sentido, la implicacion de grandes
compafiias serd decisiva, segun sostienen desde
la Autoridad Portuaria, para avanzar en el obje-
tivo del autoabastecimiento energético, nosolo
del propio Puerto Exterior, sino también permi-
tiendo que las industrias del entorno puedan uti-
lizar las energias verdes que se generaran para
sus procesos industriales y de movilidad.

El nuevo Plan del puerto recoger3 el im-
pulso del programa “A Coruria Green Port”,
con dos importantes lineas para crear un polo
industrial en Punta Langosteira: por un lado,
toda la cadena de valor de la generacion y dis-
tribucion de hidrogeno y amoniaco verde; vy,
ademas, la industria offshore, con el objetivo
de convertir el Puerto Exterior en un hub de
construccion de componentes de eolica marina
para la exportacion.

No solo eso, sino que la Autoridad Portuaria
estd avanzando en la constitucion de una em-
presa de gestion y comercializacion de energia
eléctrica con fuentes renovables, para ofrecer la
energia lo mas barata posible a las empresas
instaladas en el recinto portuario.

A su vez, la iniciativa ‘Puerto Verde’ del
puerto de Malaga ha entrado en 2022 en su se-
gunda fase, que incluye medidas como la insta-
lacion de marquesinas fotovoltaicas junto a la
sede del organismo publico para que la energia
generada revierta en la red de Autoridad Por-
tuaria, la construccion de instalaciones de coge-
neracion a traves del aprovechamiento de
energias renovables, la monitorizacion de la cali-
dad del aire, la medicion del ruido ambiental, o
la medicion de la calidad del agua.

En otro orden de cosas, Repsol y la danesa
@rsted han suscrito un acuerdo para identificar y
desarrollar proyectos de edlica marina flotante
en Espafia, que dispone de una de las mayores
flotas de parques edlicos y fotovoltaicos terres-
tres del mundo.

El pais producira de cara a 2030 energia re-
novable a gran escala a partir de parques eolicos
marinos flotantes. En total, se preve contar con
3GW de edlica marina flotante.®
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Nuevas energias y combustibles

UNA APROXIMACION REALISTA
A LA DESCARBONIZACION DEL

TRANSPORTE MARITIMO

El amoniaco, el hidrogeno o el metanol son algunos de los combustibles en los que
esta invirtiendo el sector, pero los ‘scrubbers’ siguen teniendo atin un importante
papel en este camino, especialmente por los precios actuales del VLSFO.

decidirse por una tecnologia concreta

para alcanzar los ambiciosos objetivos fi-
jados por la OMI para la reduccion de emisiones
de cara a 2050. En concreto, la Organizacion
pretende reducir el total de las emisiones de
gases de efecto invernadero en un 50% res-
pecto a los niveles de 2008, estando prevista
una revision de la estrategia para el afio 2023.

El amoniaco, el hidrégeno o el metanol son
algunos de los combustibles en los que est3 in-
virtiendo el sector para tratar de ofrecer una na-
vegacion mas sostenible medioambientalmente,
sin olvidar los buques con motores eléctricos
para ciertas rutas cortas, o el Gas Natural Li-
cuado, que todavia sigue siendo una de las
grandes apuestas de las navieras.

En cualquier caso, un 8% de la flota mundial
sigue utilizando ‘scrubbers’ que les permiten
sequir optando por el fueldleo pesado a la hora
de recargar los buques.

La opcion, de hecho, parece bastante ace-
rada ahora mismo, dado que los que cuentan
con estos sistemas estan disfrutando de un des-
censo de mas de 500 dolares por tonelada en
Asia en comparacion con otros combustibles
mas limpios.

La diferencia de precios es en este sentido mas
marcada en el hub de Singapur, pero sigue siendo
elevada en otros centros de reabastecimiento de
combustible de Oriente Medio y Europa.

El colapso en los precios del HSFO se explica,
en parte, por el aumento de los flujos proce-
dentes de Rusia hacia Asia y Oriente Medio,
como resultado de las sanciones impuestas por
Estados Unidos y Europa.

E | sector del transporte maritimo sigue sin

La OMI revisara
su estrategia para
la reduccion de
emisiones en
2023.

Los armadores que cuentan con buques
equipados con ‘scrubbers’ estan disfrutando
ahora de un descenso de hasta 500 délares por
tonelada en el precio del fuéloleo pesado”.

Mientras, el precio del combustible bajo en
azufre ha aumentado porque las refinerias
estan aumentando la produccion de gasolina
para tratar de compensar el incremento de los
precios, en detrimento del VLSFO.

Sequn los datos proporcionados por Drewry,
alrededor del 19% de los buques portacontene-
dores estan equipados con ‘scrubbers’, lo que
supone la proporcion mas elevada entre los di-
ferentes tipos de buques, sequidos por los pe-
troleros y graneleros con alrededor del 13%.

En el contexto actual, probablemente mas
armadores se planteen Ia instalacion de estos
sistemnas de depuracion, especialmente si cuen-

El GNL sigue
siendo el
combustible
alternativo lider

tan con grandes flotas que consumirian una
gran cantidad de VLSFO, pero la incertidumbre
actual sobre la deriva que tomaran los precios y
la necesidad obligada de buscar soluciones a
largo plazo podria frenar decisiones de este tipo.

‘scrubbers’ para la reduccion de sus
emisiones.

80/ de la flota mundial sigue utilizando
o

Adema3s, existen paises que han prohibido el
uso de ‘scrubbers’ de ciclo abierto, que utilizan
agua del mar que posteriormente se limpia y se

en la actualidad.

devuelve de nuevo, aunque también hay otras
zonas donde solamente algunos puertos han es-
tablecido limitaciones.

En cualquier caso, desde Wartsild sostienen
que el mercado de los ‘scrubbers’ puede adap-
tarse a las necesidades futuras, al tratarse de
una tecnologia modular cuyo disefio ha sido
mejorado en los ultimos afios para ocupar
menos espacio, pudiendo complementarse con
otros sistemas.

En este momento, la investigacion se centra
en lo relacionado con la depuracion del azufre,
pero también en la reduccion de particulas, o la
integracion con sistemas de recirculacién de
gases de escape para reducir las emisiones de
oxidos de nitrogeno, o con sistemas para la cap-
tura de carbono.

l El metanol destaca por su disponibilidad, su
densidad energética y su capacidad para
reducir significativamente las emisiones”.

Por tanto, el objetivo es que los ‘scrubbers’
actuales para la reduccion del contenido de azu-
fre puedan evolucionar hacia una plataforma de
reduccion de las emisiones del transporte mari-
timo, con un disefio modular que dependera de
las necesidades y las capacidades financieras,
pero también de las regulaciones futuras.

Igualmente, algunos sistemas ya instalados
en embarcaciones podrian adaptarse para com-
binarse con otros sistemas de reduccion, si bien
la edad de los buques y el precio del combusti-
ble influirdn en cualquier decision de inversion.

El impulso del metanol

Aunque en los Ultimos afios se han visto in-
versiones en diferentes tipos de tecnologias,
llama la atencion la apuesta de algunas de las
mayores navieras del mundo por el metanol,
que destaca por su disponibilidad, su densidad
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PRECIO DE LOS COMBUSTIBLES MARINOS 2020-2022 ($/T)

IFO 380 - 3,5%S ——MGO-0,1% S VLSFO - 0,5% S

Jul'20

energética y su capacidad para reducir significa-
tivamente las emisiones.

Segun un informe de Longspur Research, el
metanol puede reducir las emisiones del trans-
porte maritimo en un 60%. En concreto, el me-
tanol producido a partir de gas natural ofrece un
ahorro inicial de CO, de entre el 10% y el 15%,
que puede aumentar 3 mas del 90% cuando se
utiliza metanol renovable.

o) de los buques encargados hasta mayo
63 /0 estaran propulsados por combustibles

alternativos.

Algunos lo consideran como la mejor solu-
cion disponible en la actualidad, dado que ya
estd disponible y ha sido probada, pudiendo utili-
zarse tanto en buques de nueva construccion
como en flotas ya existentes, previa adaptacion.

Igualmente, su sequridad fue confirmada en
noviembre de 2020 por Ia OMI con Ia publica-
cion de las guias para un uso seguro del meta-
nol como combustible.

En 2024, Maersk comenzar3 a introducir en
su flota sus primeros buques propulsados por
e-metanol neutro en carbono o biometanol
sostenible.

De momento, se han anunciado ocho bu-
ques de 16.000 TEUs de capacidad, mas otros
cuatro que llegaran en 2025, todos ellos para
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pudiendo llegar a duplicarse, lo que acabara te-
niendo su repercursion en los cargadores.

A la naviera danesa se ha sumado en junio
de 2022 CMA-CGM, que hasta ahora se habia
mantenido firme en su apuesta por el GNL. En
concreto, ha encargado seis buques dual-fuel
que pueden ser propulsados por metanol con
una capacidad de 15.000 TEUs, que se incorpo-
raran a la flota a finales de 2025.

Otros que ya han revelado su apuesta por
este combustible son X-Press Feeders y Danaos,
mientras que ONE ha realizado recientemente
un pedido de 10 buques en el que se incluyen
unidades propulsadas por metanol y por amo-
niaco, y preparadas para la captura de carbono.

También MSC se incorporo en 2021 al Insti-
tuto del Metanol para explorar el uso de esta
energia alternativa, dado que est3 evaluando
diversas tecnologias y cree que esta podria ser
una de las mas relevantes a largo plazo.

El futuro del GNL

Por primera vez, la mayoria de los pedidos
realizados en 2022, sequn cifras hasta mayo re-
cogidas por Clarkson Research, corresponden a
buques propulsados por combustibles alterna-
tivos. En concreto, el 63% de los mismos en tér-
minos de GT, frente al 30 % de los dos afios
anteriores.

solo el 28%. También se han encargado 26 bu-
ques hibridos o de bateria, ademas de cuatro
portacontenedores que pueden funcionar con
metanol y varios buques para el transporte de
GLP alimentados con GLP/etano.

Igualmente, destaca el aumento de pedidos
de buques que pueden adaptarse para el uso de
diferentes combustibles, con mas de 20 unida-
des encargadas hasta ahora que pueden fun-
cionar con GNL pero estan listas para el uso de
amoniaco, o metanol si fuera necesario.

En este sentido, aunque en la actualidad los
pedidos de buques propulsados por energias al-
ternativas son mayoria, habria que valorar
cuantos de los buques dual-fuel a GNL en reali-
dad estan operando actualmente con gas,
cuando el combustible tradicional en realidad
estd mucho mas barato.

Este arfio, de hecho, muchos buques dual-fuel
han sido adaptados para funcionar con fueldleo
de muy bajo contenido en azufre, ya que es
considerablemente mas barato que el GNL.

Los elevados precios del Gas Natural Licuado
estan obligando a algunos de los mas firmes de-
fensores de este combustible a dejar a un lado
sus preferencias por el momento.

Avances con el hidrégeno y el amoniaco

El hidrégeno verde y el amoniaco obtenido a
partir de hidrégeno verde son combustibles es-
calables y muy versatiles que podrian desempe-
fiar un papel fundamental en la consecucion de
los objetivos de reduccién de emisiones de Ia
OMI, sequm un estudio de UMAS.

Se espera que la produccion a gran escala de
motores marinos de hidrogeno y amoniaco co-
mience a mediados de la década de 2020,
mientras que las pilas de combustible estaran
listas para su uso a nivel comercial en 2023.

Sin embargo, en este caso, debido a la in-

madurez de estas tecnologias en el sector del
transporte maritimo, deben establecerse algu-
nas reglas y pautas para controlar los riesgos de
seguridad asociados con la inflamabilidad y la
toxicidad de dichos combustibles.

DNV, por ejemplo, ha establecido ya algunas
pautas para el uso seguro del hidrogeno y el
amoniaco como combustibles, pero se necesita-
ran fijar normas internacionales.

Por otro lado, cabe apuntar que el hidrégeno
verde depende en gran medida del coste de la
electricidad renovable y, por lo general, es m3as
caro debido al coste de los electrolizadores, que
sigue siendo muy alto debido a su inmadurez.

Dada la inmadurez de tecnologias como el
hidrégeno o el amoniaco para el transporte
maritimo, deben establecerse reglas y pautas
para controlar los riesgos de seguridad”.

Se espera que la
produccién de
motores marinos
de hidrégeno
comience a
mediados de la
década.

Sin embargo, cuando se reduzca el precio
de Ia electricidad renovable y se desarrollen
electrolizadores mas economicos y de mayor ta-
mafio, se espera que se reduzcan sustancial-
mente los costes, pudiendo caer en mas de un
50% para 2050.

En cuanto al amoniaco, teniendo en cuenta
todos los costes asociados a la produccion, estos
serian mas elevados, pero dada la necesidad de
almacenar el hidrégeno a temperaturas criogé-
nicas o a una elevada presion, el gasto en térmi-
nos energeéticos es mayor, por lo que los costes
de ambos combustibles serian comparables.

En lo que se refiere a los esfuerzos para con-
sequir que el proceso de produccion sea sosteni-
ble, una de las opciones que se estarian
valorando a corto plazo seria la incorporacion
de tecnologia de captura y almacenamiento de
carbono en las plantas de produccion de hidré-
geno y amoniaco existentes.

Dado que los sectores del transporte, la in-
dustria pesada y la energia ven al hidrégeno
como una solucion clave para la descarboniza-
cion, es de esperar que se desarrolle antes una
economia del hidrégeno.

El caso del amoniaco es diferente, ya que la
demanda actual, si se habla de amoniaco azul,
podria satisfacerse suficientemente con la pro-
duccion de hidrégeno gris, pero seria necesario

l Habria que valorar cuantos de los buques dual-fuel
a GNL estan operando en la actualidad realmente
con gas, cuando el combustible tradicional resulta
mas econémico.”

sustituir embarcaciones antiguas, lo que permi-

tird obtener una reduccion de emisiones de CO,

equivalente a un millén de toneladas anuales.
Ademas, dispondran de un motor dual-fuel

evaluar el potencial de las instalaciones de pro-
duccion para la captura y almacenamiento de
carbono.

Sin embargo, si la demanda de amoniaco

para poder operar con metanol o con combus-
tible convencional bajo en azufre.

Sin embargo, tal y como admiten, utilizar
combustibles verdes como este supondran un
fuerte incremento de su gasto en esta materia,
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El GNL sigue siendo el combustible alterna-
tivo lider en la actualidad, con el 59% de los pe-
didos, mientras que el afio pasado representd

aumenta rapidamente de cara a la década de
2040, cuando los buques mas grandes vayan
haciando la transicion hacia las cero emisiones,
seran necesarias instalaciones de produccion
adicionales.®
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