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Editorial

El gas natural se afianza

como el combustible de la
transicion

Cada afio que pasa, la apuesta de las autoridades naciona-
les y europeas por la electromovilidad es mas evidente. Las
nuevas regulaciones, los objetivos de reduccion de emisio-
nes e incluso las ayudas para el cambio de vehiculo, van cla-
ramente en esa direccion. Sin embargo, en la transicion
hacia ese transporte completamente limpio, es necesario
apollarse en tecnologias maduras que permitan ir dando
pasos hacia ese objetivo, con vehiculos que se adapten a las
necesidades de los usuarios.

El transporte por carretera ha hecho una apuesta decidida
por el gas natural y todo apunta a que seguira asi, dado que
aun no existen alternativas eléctricas viables y suficiente-
mente desarrolladas para los vehiculos pesados, como las
que empiezan a estar disponibles para vehiculos comerciales
o turismos. Mientras tanto, este combustible esta contribu-
yendo a la descarbonizacion del transporte maritimo, donde
los proyectos para el uso de electricidad también escasean
de momento.

Los motores duales que se utilizan en ambos sectores son
otra opcidn intermedia que va ganando fuerza para poder
reducir las emisiones sin renunciar a las ventajas de los
combustibles tradicionales. Ademas, con la creciente presion
para adaptar las flotas a las nuevas normativas, muchas
empresas estan optando por la transformacion de sus vehi-
culos diésel o gasolina para que puedan utilizar gas.

Su extensa red de suministro permite a los operadores optar
por esta fuente de energia con la garantia de que podran
realizar todas sus operaciones sin sufrir problemas por la
falta de estaciones de repostaje. Igualmente, en el ambito
maritimo, los puertos espafioles estan cada vez mejor pre-
parados para el suministro de GNL y disponen de una cre-
ciente capacidad de almacenamiento.

A la espera de que la electricidad sea una posibilidad mas
realista, que ofrezca la suficiente autonomia y una minima
cantidad de puntos de recarga para apostar con seguridad
por ella, el gas seguira siendo la mejor solucion en el ca-
mino hacia un transporte eficiente y sostenible.
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El gas natural consolida su papel en
un mercado en crecimiento

En un entorno globalizado, la cadena de suministro del gas natural también presenta una alta
complejidad y un alargamiento que le permite acceder a cualquier punto del globo desde los

principales paises productores.

esde el inicio de la dé-
cada, la produccién mun-
dial de gas natural viene
creciendo aiio tras aiio a
un fuerte ritmo, de tal modo que entre
2014y 2016 ha registrado tres afos con-
secutivos de crecimiento récord.

En este tiempo, el mercado mundial de
gas natural se ha ido convirtiendo en un
mercado flexible, diversificado y dind-
mico. La abundancia de reservas, junto
con el aumento en la utilizacién de este
recurso natural, han propiciado un creci-
miento rapido y diversificado que genera
nuevas rutas de abastecimiento.

Este aumento en los traficos de gas na-
tural a nivel mundial se debe fundamen-
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talmente a factores relacionados con la
mayor facilidad de acceso y explotacion
de los yacimientos de esta fuente de
energia a nivel mundial.

En este sentido, la reservas existentes
parecen suficientes para cubrir la de-
manda futura que se prevé de este com-
bustible, por lo menos hasta 2040, e
incluso mas alld. Ademas, los nuevos ya-
cimientos se encuentran muy repartidos
por todo el planeta, lo que asegura un

abastecimiento mas diversificado, asi
COMO una mayor competencia con res-
pecto a los precios de la fuente primaria
de energia.

Por Gltimo, los avances tecnoldgicos en
las técnicas de prospeccion y explotacion
de los yacimientos de gas han permitido
acceder con mayor seguridad y con una
mayor rentabilidad a estas areas de pro-
duccion.

Todas estas circunstancias han contri-

€ € £/ mercado internacional de gas natural es flexible,
diversificado y dindmico, gracias a la existencia de reservas y las
innovaciones que mejoran la explotacién de yacimientos. »




buido a que a lo largo de las dos dltimas

décadas el transporte de gas naturalpor
medios convencionales de transporte,
como camiones o buques, haya crecido
al doble de velocidad que el movimiento
de esta fuente de energia a través de ga-
soductos.

El proceso de licuefaccion del gas a
través de su enfriamiento hace que su

€€1q potencia de los Estados Unidos y Australia como grandes
exportadores de gas natural, asi como la pujanza de China como
gran consumidor configuran una cadena de suministro que intenta
adaptarse a los cambios que se producen a escala global.’ )

transporte y almacenamiento sea mas
seguro, antes de su posterior regasifica-
Cion para su distribucion a los clientes fi-
nales a través de tuberia, aunque
también es posible utilizarlo en su es-
tado liquido directamente, como sucede
en el caso de los barcos que utilizan el

llo del mercado exportador de GNL haya
tocado techo, lo que unido a que el mer-
cado asiatico seguira tirando, podria es-
trechar el mercado mundial de gas
natural licuado para 2023, si no se pre-
vén nuevas inversiones en instalaciones
para el procesado de esta fuente de

GNL como combustible. energia.
Desde comienzos del siglo XXI se ha
producido un importante incremento en
el ndmero de paises que reciben carga-
mentos de GNL, principalmente a través
de la via maritima, hasta sumar un total
de 35 en 2016, con lo que la capacidad
total de regasificacion se ha duplicado PAISES IMPORTARON GNL
en 2016 en todo el mundo.

en todo el planeta entre 2015y 2017.
Asi mismo, otros doce paises tienen
practicamente a punto sus regasificado-
ras para convertirse en importadores de

gas natural licuado.

El mercado mundial de gas natural
Sin embargo, por otro lado, la Agencia

Internacional de la Energia espera que
para finales del aio préximo el desarro-

En este nuevo escenario, el sector se
enfrenta a un panorama marcado por el
auge de China como el principal consu-
midor de GNL a nivel mundial, a la apari-
cion de los Estados Unidos como uno de
los principales productores y exportado-
res de gas natural a nivel mundial y, en

CAPACIDAD DE IMPORTACION DE TERMINALES Y TASA DE
REGASIFICACION POR PAIS 2017 A 2023
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tercer lugar, por el relevo que va a colo-
car a la industria como el principal
cliente para el GNL a nivel mundial, por
encima incluso de las plantas producto-
ras de energia, que hasta ahora son las
que mas gas natural han venido consu-
miendo.

Por lo que respecta a los importadores,
a lo largo del presente ejercicio se espera
que China supere a Japén como el princi-
pal mercado mundial para el GNL, de tal
modo que el pais asiatico asumira el
37% del crecimiento de la demanda pre-
visto para los préximos cinco aios.

En cuanto a los exportadores, como ya

tiene sus implicaciones en todo lo que
tiene que ver con la gestién de la cadena
de suministro de esta fuente energética,
sus precios internacionales y la evolu-
cion de la propia demanda en otros mer-
cados.

El transporte del gas natural

En términos generales, el transporte
por via maritima del gas natural licuado
se realiza en el marco de acuerdos de
término medio, principalmente de entre
dos y cinco afos, dentro de un mercado
que cada vez es mas complejo y alar-

€ € £ sureste asidtico se configura como el destino de la mitad de
las exportaciones mundiales de GNL para 202397

se ha dicho se espera que los Estados
Unidos gane terreno al frente, con Aus-
tralia como otro pais cuya produccion de
gas natural seguird creciendo con fuerza
de cara a los préximos afios.

Asi pues, el sector del GNL se enfrenta
a una situacién en la que el precio es el
principal factor que marcara la competi-
tividad de esta fuente de energia frente
a otras a nivel mundial.

De igual modo, el sureste asidtico se
configura como el destino de la mitad de
las exportaciones de GNL de todo el
mundo para 2023, una circunstancia que
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gado, por la aparicién de mdltiples ope-
radores, hasta el punto de que la flota
mundial para el transporte de GNL su-
pera holgadamente los 410 buques. Esta
circunstancia ha provocado una sobreca-
pacidad en este segmento del transporte
maritimo que ha presionado los precios
del transporte a la baja, lo que a su vez se
ha traducido en un incremento en la
competitividad de esta fuente de energia
frente a otras alternativas.

La ampliacion del Canal de Panama ta-
mién ha supuesto un impulso para el
transporte maritimo de GNL, sobre todo

teniendo en cuenta el cada vez més im-
portante papel que juegan los Estados
Unidos como productor y que los princi-
pales centros de consumo se encuentran
en el sureste asidtico, con lo que el paso
transoceanico en Centroamérica se con-
vierte en un elemento vertebrador de
primera magnitud para el abasteci-
miento de esta fuente energética.

El almacenamiento de GNL

Més alla del transporte, otro elemento
fundamental en la logistica del GNL se
encuentra en su almacenamiento.

A este respecto, se prevé que la impor-
tancia estratégica del almacenamiento
de gas natural licuado crezca con fuerza,
toda vez que la produccion de esta
fuente energética cambiara radicalmente
con lairrupcién de los Estados Unidos
como uno de los principales productores
de GNL a nivel mundial.

Las plantas de almacenamiento se
convertiran en un elemento de gran im-
portancia para modular el abasteci-
miento de gas y adecuar el suministro a
las necesidades reales de la demanda,
algo que les permitira ademas conver-
tirse en centros de servicios para aprove-
char su flexibilidad y la propia
disponibilidad del combustible para dar
servicio a clientes oportunistas que de
este modo pueden acceder a la fuente
de energia en buenas condiciones.




Un paso natural.
Impulsado por gas.

(Quiere reducir las emisiones sin que afecte a su productividad?

El nuevo Volvo FM GNL ofrece el mismo rendimiento que el Volvo FM diésel que ya
conoce. Pero con un 20% menos de emisiones de CO, *. Un camién rentable para su
negocio que reduce considerablemente el impacto medioambiental.

* Esta cifra incluye las emisiones del vehiculo durante su uso, lo que se conoce como "reduccion del depdsito a las ruedas".

www.volvotrucks.es

Volvo Trucks. Driving Progress




Espaiia, pais clave para el GNL en
Europa

Gracias a su privilegiada posicion
geoestratégica, Espaiia se coloca como
una de las principales puertas de entrada
para el gas natural licuado en los princi-
pales mercados europeos. Al mismo
tiempo, la propia fortaleza del mercado
espaiiol de GNL le otorga un papel pre-
eminente en la gestion del suministro a
nivel continental.

Actualmente, Espaiia es el pais euro-
peo con mds plantas de regasificacion,
hasta un total de siete, que suponen el
33% de la capacidad total de regasifica-
cion del Viejo Continente.

En este contexto, es de esperar que el
consumo de gas natural crezca en toda
Europa, toda vez que esta fuente de
energia se configura como la mejor alter-
nativa a corto plazo para su utilizacién
como alternativa para el transporte por
carretera, frente a otros combustibles f6-

siles, contemplado en el proceso actual
de descarbonizacion que se esta lle-
vando a cabo en los principales paises
europeos, con el fin de reducir las emi-
siones contaminantes para cumplir los
compromisos internacionales.

Espafia no puede autocomplacerse por
su extraordinaria posicién geogréficay
por el crecimiento previsto en el con-
sumo de gas natural, sino que tiene que
seguir mejorando la competitividad de
sus instalaciones para aprovechar al ma-
ximo el potencial de almacenamiento de

Es de esperar que el
consumo de gas natural
crezca en toda Europa.
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€€Lq posicion geoestratégica de Esparia juega a favor de su
desarrollo como hub logistico para las importaciones de gas

natural hacia Europa.

gas natural y ofrecer nuevos servicios lo-
gisticos asociados a la cadena de sumi-
nistro internacional de GNL.
Concretamente, Espaiia debe aprove-
char su papel como hub regional con el
fin de profundizar en los mercados tanto
de pequeiia escala, como de gran escala.
Por lo que respecta a estos ltimos,
podria profundizarse, como sefala Gas-
nam, en servicios como la regasificacion
estandar, las recargas y el trasbordo, ya
sea para descarga, almacenamiento o
para recarga de cara a la exportacion, asi
como la rotura de cargay el almacena-
miento.
En cuanto a los servicios de pequena
escala, podria optarse por operaciones

de bunkering de tuberia a barco, servi-
cios logisticos para carga de GNL en cis-
ternas o en tren, asi como para conumo
final tanto en vehiculos de carretera,
como en buques.

En este sentido, las plantas regasifica-
doras del pais se encuentran en una si-
tuacion idonea para poder aprovechar la
conjuncién que se espera del aumento de
oferta de esta energia, por un lado, con el
incremento de la demanda, por el otro, si
finalmente los mercados europeos per-
miten con medidas de fomento del uso
de este combustible que le vaya ganando
peso a los derivados del petréleo como
fuente energética hegemonica en el
transporte terrestre del continente. I

INCREMENTO EN LAS IMPORTACIONES DE GNL 2017/2016

14 127
12 4 = Africa Asia wAsiaPacific wEurope mLatin America Middle East = North America = Other
10 4
8.
Ee- 4.9
4 - 24 23 23 20 18
. 2 15 1.5 1.5
2 1—1.1-1.0-0.8 4 0.4
5 B E B eww= o
-2 -0.3 -04-07:11 il
-4 -2.5
B @ T N W @ @~ @O N Mm@ @ T MY o ® WM T N M T T NN N ®
@ ¥ YW o~~~ B8 g d S g F BT T - @3 O == S 6 4 g ™o o
LR e Y oas g T M o W e g g £ b = & - &8 @ £ & uy g5 ¥
ISR EERFREEEEEREERNESELEEENE
§ S sgase, i s F §232c88§5°35=gggg o
- @ =]
5 = = [ = E = s g g
=z
Fuente: IGU World Gas LNG Report 2018
_ cadenae
8 CDSUITIII‘IISCI”O



RedTortuga cuadruplicara
sus estaciones de GNL en 2019

El partner de referencia en gestion de flotas, con una red de mds de 1.500 estaciones en toda
Europa, refuerza su apuesta por el gas natural este ano.

RedTortuga vuelve a anticiparse a las tendencias del
mercado invirtiendo en la ampliacion de su red de estacio-
nes con suministro de gas natural. De las 15 estaciones ya
activas con este servicio, este 2019 esperan ofrecer un total
de 76 en toda Europa.

Actualmente, las tarjetas de combustible de RedTortuga,
pueden usarse para repostar gas en 10 estaciones de servi-
cio de Espana, 4 de Francia y 1 en Bélgica, cifras que se in-
crementaran en los proximos meses, incorporando ademas
nuevos paises a la red, como ltalia, Holanda y Eslovenia.
Estas estaciones estan ubicadas en puntos estratégicos
de las rutas internacionales de transporte, con lo que se
asegura un repostaje constante en ruta.

El gas, la opciéon mas limpia y econémica para el
transporte internacional.

El sector de la automocion esta inmerso en un proceso
de transformacion hacia una mayor sostenibilidad. Esto im-
plica que la industria trabaja en el desarrollo de soluciones
para una movilidad mas limpia. En cuanto al transporte profe-
sional, los distintos actores del mercado van de la mano en
una apuesta por el gas natural vehicular.

Cada dia son mas las compaiias que renuevan su
flota con camiones propulsados con esta tecnologia.
Solo en 2018, se registraron un 146% mas de matriculacio-
nes de vehiculos a gas, segun datos de Gasnam. El aumento
de la demanda se debe a las ventajas que ofrece, con unas
menores emisiones y mas ahorro.

Apostar por una flota de GNL, por ejemplo, supone una
reduccion del coste del 30% en combustible respecto al dié-
sel, y del 50% en relacion a la gasolina. En cuanto al impacto
medioambiental, el gas reduce un 25% de las emisiones
de CO, y de un 85% en el caso del NO,, responsable de las
particulas en suspension (PM).

De esta forma, RedTortuga da respuesta a una de las
necesidades crecientes del sector,en una una opcion que se
ha consolidado como la mejor alternativa para las empre-
sas de transporte.

Repostar GNL
en ruta con

TORTUGA

Apuesta por el GNL y el GNC

El gas natural licuado (GNL) es ideal para el transporte
de larga distancia, por la autonomia que proporciona, de
hasta 1.500 kilémetros. En cambio, para los vehiculos lige-
ros es mas adecuado el gas natural comprimido (GNC),
que permite realizar trayectos de hasta 500 kilometros.

RedTortuga hace una apuesta equilibrada por ambos
combustibles, ya que en su conjunto cubren la demanda
del sector. Actualmente, de las 15 estaciones activas, 13 ya
ofrecen tanto GNL como GNC.

Socios de AESSGAN

La Directiva Europea 2014/94 obliga a los estados miem-
bros a impulsar redes de suministro de combustibles alterna-
tivos, entre ellos el gas. En este sentido, empresas de
servicios al transporte internacional como RedTortuga deben
contribuir a mejorar el repostaje de gas natural. Por ese
motivo, la compania se ha sumado recientemente a la nueva
asociacion Empresarial Small Scale de Gas Natural (AES-
SGAN), intergrada por empresas del sector de la distribucion
y comercializacion de gas natural. Su objetivo es defender el
desarrollo de la distribucién de este combustible, garanti-
zando asi el buen funcionamiento de las empresas del trans-
porte que apuesten por alternativas mas limpias.

/ ” ‘-\ o |
= / ’ Zere \)
f. i | / . |
7 -~ S / . ol ral
b= N w7 atlbiEs AN
I - '.," I Ty
S Jiay
/ o Y e
f'l / - 7 -~
! I 7 ,/
P Iy . /
I A A o /. /
1 X Iy S =N
Ly
I



Entrevista a
Samuele Furfari

“El puente
del gas
Ccomo
energia de
transicion
sera
larguisimo’

Con un discurso heterodoxo y

repleto de verdades como puiios,

Samuele Furfari llama la
atencion sobre los verdaderos
problemas que articulan el
cambio de modelo energético,

sus riesgos y la falta de sentido

comtin que los politicos han

traido a un proceso crucial para

el futuro de la sociedad actual.

amuele Furfari es un presti-

gioso experto en el dmbito de

la movilidad y el uso de fuen-

tes de energia, que enfoca
temas relacionados con la energia desde
un punto de vista profundamente perso-
nal, muchas veces heterodoxo y a veces
poco complaciente con las opiniones do-
minantes en estos ambitos.

Furfari ha desarrollado una intensa ca-
rrera académica relacionada con el im-
pacto geopolitico del uso de la energiay
su relacién con el desarrollo econdmico,
tanto desde su catedra de la Universidad
Libre de Bruselas, como en su papel de
experto asesor en materia energética
para las instituciones de la Uni6n Euro-
pea.

Este profesor poliglota, nacido en
Charleroi en 1953, aunque ciudadano
italiano, ha publicado diez libros y multi-
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tud de articulos sobre energia y desarro-
llo sostenible, entre los que se encuentra
‘The changing world of energy and the
geopolitical challenges’.

- Cadena de Suministro (CdS): ;Estd vi-
viendo el transporte una revolucion
energética?

- Samuele Furfari (SF): Todo el mundo
esta viviendo una revolucién energética,
no solo el transporte. La demanda de
energia esta subiendo porque aumenta
la poblacién mundial y sube la calidad de
vida en Asia y Africa.

Vivimos en un mundo que consume
cada vez mds y tenemos que adaptarnos

a esta nueva situacién que nos pide vivir

en un planeta mas limpio.

Sin embargo, no es tan fdcil cambiarlo
todo tan rapidamente.

Para el transporte, el problema es que
no hay soluciones econémicas eficientes
alternativas a los productos petroliferos.
Hasta 1973 no habia ningln problema.
Fueron las crisis del ‘73 y del ‘79 las que
han creado tension en el transporte que
se tradujo en subidas del petroleo.

Esto ha obligado a buscar soluciones
para evitar este problema, pero no hemos
encontrado ninguna solucién por las ca-
racteristicas fisicas Unicas del petroleo.

€ € Vivimos en un mundo que utiliza cada vez mds energia y
tenemos que adaptarnos a esta nueva situacion que nos exige vivir

en un planeta mas limpio. ”»




En este sentido, el petréleo cuenta con
dos ventajas imbatibles. En primer lugar,
los liquidos son mas faciles de transpor-
tar que los sélidos y que los gaseosos. La
otra gran ventaja del petréleo es su alta
densidad energética por volumen, que lo
hace ideal para su utilizacion en el trans-
porte como combustible.

Por eso el 95% del transporte en Eu-
ropa se hace con productos petroliferos,
a pesar de la voluntad politica existente
para cambiar desde los afios ‘80 del siglo
pasado.

- CdS: ¢Hasta cudndo seguirdn siendo
hegemoénicos los derivados del petréleo
en el transporte por carretera?

- SF: La tecnologia lleva buscando so-
luciones durante los tltimos 40 afios.
Ahora los politicos piensan que pueden
imponer soluciones con la prohibicién
del uso del diésel en ciudades y con el
apoyo al vehiculo eléctrico. No son solu-
ciones tecnolégicas ni econémicas, son
politicas. Y por eso no son sostenibles.

Es algo parecido a lo que ha pasado
con los biocarburantes desde 2008, que
ha sido un fracaso total.

Quizés en el futuro veamos que las
otras soluciones que imagindbamos no
lo son en absoluto.

Las soluciones, si son buenas serdn a
nivel mundial, para que todo el planeta
las adopte, porque todo el mundo se en-
frenta a los mismos problemas.

Esta solucién mundial no existe hoy
por hoy.

95%

DEL TRANSPORTE EN EUROPA

se realiza con productos petroliferos.

- CdS: Aunque en su opinion el trans-
porte es el sector mds dificil de la activi-
dad humana, ;cudndo contaremos con
alternativas eficientes y rentables?

- SF:En general, en la politica energé-
tica europea se piensa que hay que hacer
mucha mds energia renovable. En el
resto del mundo no hay el mismo animo.

Desde hace 40 aiios empujamos a
favor de las renovables y ahora vemos
que este camino es mds dificil de lo que
creiamos.

Se dice que el futuro serd renovable y
el gas natural actiia como puente transi-
torio, que se tolera aunque no sea bueno.

En mi opinién, el puente del gas como
energia de transicion de camino a la elec-
trificacion serd larguisimo, y durar este
siglo, porque la demanda de energiava a
crecer mucho y la demanda de gasva a
subir porque hay mucho gas y en dife-
rentes zonas.

Gas hay y habra y es tan limpio que lo
utilizamos en nuestras cocinas.

Tenemos una energia limpia, abun-
dante, sin peligro geopolitico como el del
petrdleo, por eso debemos utilizarla.

El gas se esta convirtiendo en una
energia para el transporte por su desa-
rrollo en los Estados Unidos. Alli los
grandes transportistas han empezado a
usarlo porque es una energia barata, no
ha sido una decisién politica.

El gas también esta haciendo camino
en Europa, porque es limpio y menos rui-
doso que el petréleo.

Pese a la voluntad politica de opo-
nerse a los combustibles fosiles, el gas se
estd imponiendo en Asia, los Estados
Unidos y en Europa.

El vehiculo eléctrico es una buena so-
lucién para vehiculos ligeros, no para pe-
sados, por el peso de la bateria que
acabaria siendo mayor que el de la carga
atil.

Ademas, el vehiculo eléctrico tiene un
consumo bajo, aunque tiene otro pro-
blema. Si demasiada gente demanda
energia para cargar sus vehiculos al
mismo tiempo se producira una caida de
la red. Debemos desarrollar antes una
red eléctrica inteligente que pueda asu-
mir picos de demanda.

€€ tecnologia lleva buscando alternativas al petroleo en los ultimos

40 afios y ahora los politicos piensan que pueden imponer soluciones. 24

La demanda de energia va seguir creciendo en los proximos anos.
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€ € £s ridiculo atacar al diésel, porque es el diésel viejo el que
contamina, no el nuevo, y esto, la opinion publica no lo sabe y los

politicos no lo quieren saber.

Si al vehiculo eléctrico, pero pensando
antes el desarrollo de su infraestructura,
paso a paso, mientras que el gas ya estd
en todas las ciudades.

- CdS: ¢Estd muerto el diésel como com-
bustible o atin le queda recorrido tecnolo-
gico para seguir siendo un combustible
eficaz para el transporte de mercancias?

- SF: Cuando se pensaba que se iba a
acabar el petréleo se empez6 a desarro-
llar diésel sintético a partir del gas. Es
algo que ya existe en las gasolineras. La
ventaja del diésel sintético es que me-
jora su combustién y contamina menos.

Su problema es que es mas caro que el
diésel tradicional. El diésel viejo conta-
mina, el nuevo, no. Es ridiculo atacar al
diésel en general.

Ademas, los escandalos de algunos fa-
bricnatess han costado mucho al resto de
marcasy al propio combustible diésel,
que se ha ganado una imagen pésima.

Nosotros sabemos que el diésel puede
ser limpio, pero la opini6n publica no lo
sabey los politicos no lo quieren saber.
Hay que hacer pedagogia, porque no se
estd comunicando.

- CdS: En el dmbito de la distribucion
urbana, ;cudndo se desplegard plena-
mente la electricidad?

- SF: El gran problema estd en la in-
fraestructura. Hoy dia no es posible car-

- cadenas
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gar muchos vehiculos eléctricos con las
actuales plantas eléctricas. Necesitamos
una gestion inteligente de las redes eléc-
tricas y del aporte de la energia nucleary
del gas para producir electricidad.

- CdS: ;Qué papel estdn llamadas a
jugar la tecnologia y las smart cities en
la distribucién urbana de mercancias?

- SF:Es un concepto que se desarrolla
en China con nuevas tecnologias y que
apunta a la digitalizacion del transporte,
utilizando la informatica para gestionar
el transporte.

Las ciudades no tienen capacidad ni
dinero para llevar a cabo este proceso de

I‘.'
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El vehiculo eléctrico =
es una buena solucion para
los ligeros, no para pesados.

digitalizacion. Se habla mucho, pero hay
poco desarrolloy es una lastima, porque
se podria hacer una gestion mas limpia
del tréfico,.

Esta gestién implica la introduccién en
los vehiculos de dispositivos de gestion.
De aqui a unos afos se van a conocer de-
sarrollos que nos van a sorprender.

Sin embargo, el desarrollo de la movi-
lidad verde también puede tener conse-
cuencias sobre el actual sistema de
transporte publico en las ciudades.

Los politicos buscan soluciones e in-
tentan todo, pero de aqui a diez aios
vamos a ver si las medidas que han plan-
teado son soluciones reales o simples
palabras. En este sentido, hay que tener
cuidado porque no todo lo que se vende
como algo limpio lo es y, sin embargo,
puede esconder algiin otro interés econo-
mico.



Lecciones practicas de seguridad

Como repostar gas con
seqguridad

A la hora de llenar un deposito de GNL hay que observar una serie de
medidas de sequridad para que el proceso pueda llevarse a cabo de
manera rdpida y eficiente.

Lrepostaje de gas natural no

es una operacion compleja.

Unicamente requiere tomar

una serie de medidas de se-
guridad para evitar fugas, y que se con-
densan en un decalogo.

1.- Ponerse el equipo de proteccién
individual que incluye peto, guantesy
proteccién facial.

2.~ Asegurarse de que el freno de
mano esta puesto y desconectar las ba-
terias del vehiculo.

3. Conectar la toma de tierra.

4.~ Comprobar la presién del depé-
sito.

5.= Limpiar las boquillas de llenado
y de venteo antes de conectarlas.

6.~ Conectar, primero la boquilla de
venteo, y, después, la de carga.

En este punto, la valvula que controla
el flujo de gas que sale del depdsito, de
color rojo, deberd estar permanente-
mente abierta, mientras que la valvula
de venteo, de color gris, debera cerrarse
antes de repostar, para volverla a abrir al
final del proceso.

7 .= Una vez repostado, desconectar
la boquilla de carga.

8.- Desconectar la boquilla de ven-
teo.

9.- Desconectar la toma de tierra.

10.- Volver a conectar las baterias
del vehiculo. 1

; -
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€ € £/ GNL se almacena a
-160°C lo que obliga a tener
mucha precaucion, evitando
cualquier tipo de accidente. )
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as empresas “deben ser vistas
como defensoras de aquellos
productos y servicios que ver-
daderamente merecen com-
prarse y utilizarse, y prometer el valor y
la excelencia”. La excelencia que el
cliente pide y merece.

Asi reza una de las contundentes afir-
maciones que el autor empresarial Jim
Champy recetaba en su libro ‘Inspira’.
Una afirmacién que a todas luces sigue
vigente en la actualidad principalmente
por dos razones. La primera por que
hoy, al igual que en la época de la obra
comentada, el mundo se encontraba su-
mergido en un profundo cambio de mo-
delo, en la comunicacion y el marketing
con la maduracién de las redes sociales
que permitian empoderar a los clientes
de una forma evidente y total. La se-
gunda razén es que en la actualidad vol-
vemos a estar en una ola de cambio.
Cambios en la conciencia global, cam-
bios en el modelo de consumo, cambios
en el enfoque del futuro de nuestro pla-
neta.

Para poder atender esta demanda

_ cadenae
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www.fraikin.es
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creciente, Champy (USA 1942) se sus-
tentaba en cuatro axiomas que debia se-
guir toda empresa, inspirando con ellos
a sus empleados y a sus propios clien-
tes. Hay que desarrollar productosy ser-
vicios realmente nuevos, que contengan
innovacién y aportaciones relevantes.
Productos que conecten con los valores
del cliente, y que estén alineados con la
demanda. Para conseguirlo, es impres-
cindible que las empresas estén prepa-
radas para desafiar las ideas
preconcebidas del sector en que se en-
cuentren o en la categoria que operen. Y
finalmente, decia Champy, con todo ello
la empresa debe perseverar. Perseverar
para mantener el posicionamiento lo-
grado, para seguir con el compromiso
firme con sus clientes.

En Fraikin nos tomamos muy en serio
este andlisis y lo seguimos practicando

El eco-renting
COMo respuesta

—i»’-;‘

Fraikin especialista
en renting de
vehiculos
multimarca para
todas las
aplicaciones, ha
sido pionero en
impulsar el gas
natural como
combustible en la
flota de vehiculos, que
solo en Espana estad
integrada por mds de 6.500

hoy. Cualquier demanda del cliente es
una oportunidad para valorar, estudiar,
debatir y desarrollar una nueva solucion,
una nueva respuesta capaz de atender
una necesidad y desde luego dimensio-
narla en su justa medida.

Actualmente los clientes demandan
herramientas que les acomparien en su
estrategia empresarial de respeto con el
medio ambiente, con el entorno y con el
futuro del planeta.

Por eso, en Fraikin hemos culminado
uno de los grandes retos de los dltimos
cinco ainos, como es el de contar con
una flota de vehiculos ecolégicos. Por
eso, en 2018 el 15% de los vehiculos que
se han incorporado a la flota, lo han
hecho bajo criterios ecoldgicos.

Conscientes de que en la actualidad
la industria del transporte por carretera
se enfrenta a un gran reto, como es el de

¢¢ Hay que desarrollar productos y servicios realmente nuevos
que conecten con los valores del cliente y estén alineados con la

demanda. )




ofrecer una movilidad ecolégica com-
pletay que la industria debe entender y
apropiarse de términos tan complejos
como los de la sostenibilidad, estamos
orgullosos de ser parte del cambio de
forma relevante, al menos tanto como
nuestro mercado nos lo exige.

En este contexto de cambio, en los
Gltimos meses se ha acelerado la de-
manda de vehiculos industriales a gas
natural. No son pocos los factores que
han propiciado este cambio. Por un lado
la conciencia global para abordar un mo-
delo mds sostenible y respetuoso, que
cumpla con la maxima de que los cam-
bios de hoy, afectan directamente al
manana.

También ha sido determinante la vo-
luntad de los fabricantes de adaptarse a
la introduccion de los combustibles alter-
nativos a los carburantes derivados del
petréleo, incrementando el rendimiento
y manteniendo a la vez las prestaciones,
como la capacidad de carga o la autono-
mia.

Impulsando el gas natural

Sin embargo uno de los factores deci-
sivos ha sido la voluntad de progreso y
de cambio de modelo, empezando por
la administracién, con una responsabili-
dad global hacia la salud y el medio am-
biente.

En lo que respecta al uso del gas
como combustible, a dia de hoy existen

DE LOS NUEVOS VEHICULOS

se han incorporado bajo criterios eco-
logicos.

cuatro tecnologias. El Gas Natural Com-
primido (GNC), se trata de gas natural a
alta presién, el Gas Natural Licuado
(GNL) gas natural en fase liquiday a -
120°C, el Gas Licuado del Petréleo (GLP),
también conocido como Autogas, mez-
cla de butano y propanoy el biogds,
como el Bio-GNV/Bio-GNC/Bio-GNL, obte-
nido a partir de residuos de la industria
agro-alimentaria, o incluso de lodos de
plantas de tratamiento de agua.

A su vez, los vehiculos de gas pueden
ser de dos tipos: los que consumen ex-

Uno de los retos de Fraikin de los

Gltimos anos ha sido el de contar con

una flota de vehiculos ecologicos.

B

clusivamente gas y los mixtos dual-fuel,
que funcionan con gas y combustibles
derivados del petréleo.

Fraikin es la empresa europea lider en
el renting de vehiculos multimarca para
todas las aplicaciones, que van desde
transporte de mercancias secas o refri-
geradas, hasta transporte sanitario, de
residuos, de pasajeros, obras publicasy
mantenimiento, etc. Actualmente sélo
en Espaiia contamos con una flota activa
de mds de 6.500 unidades que gestiona-
mos desde las 20 delegaciones en el te-
rritorio nacional.

Por este motivo, hemos querido ser
pioneros en impulsar el uso del gas
como combustible en nuestros vehicu-
los. Son muchas las ventajas que ofre-
cen, como las bajas emisiones de 6xidos
de Nitrégeno (NOx), casi nulas en parti-
culasy menores emisiones de CO2 que
el resto de combustibles, especialmente
en el caso del biogés, ademas de las
bajas emisiones sonoras de los motores o
los menores costes de explotacion.

Estas ventajas son sin duda mayores
que los inconvenientes todavia por re-
solver, como son la necesidad de contar
con una red suficiente de puntos de re-
postaje, que se incrementa dia a dia, o el
mayor precio de los vehiculos.

A este respecto, en Fraikin aportamos
soluciones en Renting a la medida de
cada necesidad y en cualquier tipo de
flota mediante nuestro programa ECO-
RENTING que nos permite estar en con-
tacto con la realidad y perseverar en el
empeiio de liderar el cambio. I

cadenas _
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El gas suma
nuevos
puntos de
repostaje

y sigue

Nuevos proyectos incorporan
mds gasineras para el servicio
al transporte terrestre,
ampliando la cobertura
geogrdfica de abastecimiento
de este combustible mientras
que, en paralelo, también crece
el nimero de empresas
interesadas en incorporar
vehiculos de gas a sus flotas

L gas natural sigue ganando nue-

vos clientes que lo utilizan como

combustible. De hecho, en los

dos primeros mesesde este
mismo aio las matriculaciones de vehiculos
que utilizan gas natural se ha disparado un
86,94% con respecto a los primers dos
meses de 2018, hasta las 3.451 unidades, lo
que supone, pese al incremento, solo un
1,78% del mercado de automocion espaiiol
en total, frente al 0,87% que suponian hace
un ano.

De estas 3.451 matriculaciones de los dos
primeros meses del ejercicio, la mayor parte
corresponden a unidades de GLP, que, de
este modo, totalizan 3.226, lo que implica un
impulso anual de un 166,61%.

Las 225 unidades restantes corresponden
amotores de GNCy GNL, lo que supone un
retroceso de un 64,62% con relacién al
mismo periodo de 2018

En paralelo, los puntos de abastecimiento
de gas natural también han ido creciendo
para dar servicio a un volumen creciente de
clientes que buscan una alternativa fiable
para la movilidad.

Segun Gasnam, a fecha de marzo de 2019
hay un total de 86 gasineras en funciona-



miento en toda la peninsula ibérica, a las
que hay que anadir otras 55 que comen-
zaran a operar de manera inminente.

Alo largo del pasado 2018 y los pri-
meros meses de este 2019 se han ido su-
cediendo miiltiples iniciativas de
diversas empresas con la construccién de
nuevos puntos de abastecimiento. Tam-
bién en los Gltimos meses se han su-
mado nuevos puntos de abastecimiento
modviles que garantizan un repostaje fle-
xible y permiten adaptar el suministro a
las necesidades concretas de cada zona.

Nuevas gasineras

Tal es el caso del Grupo Ham, que
sigue ampliando su red de abasteci-
miento de gas natural con una nueva es-
tacion mévil para abastecer de GNL a
vehiculos pesados en Ribarroja de Turia.

De igual modo, por lo que respecta a
las instalaciones fijas, en los Gltimos
meses, Endesa ha inaugurado una nueva
estacién de suministro de GNL, en las
instalaciones centrales de la empresa de
transporte Campillo Palmera, en el muni-
cipio murciano de Molina de Segura, la
primera de estas caracteristicas que se
abre en la regi6n de Murcia.

Por otra parte, Ham también ha abierto
dos nuevas gasineras en Asturias, Extre-
madura, Madrid y Zaragoza.

Molgas Energia ha abierto a finales de
2018 una nueva estacion de repostaje
en la localidad madrileiia de San Fer-
nando de Henares, que se suma a las 12
gasineras operativas con las que contaba
la compania.

La compaiiia ha logrado situarse como
la primera en Espaiia en volumen de ven-
tas de GNL para el transporte en 2018,y
prevé abrir hasta 15 gasineras mas proxi-
mamente.

Ademads, Repsol ha puesto en marcha
una nueva gasinera para el suministro de
GNCy GNL en el municipio gerundense
de Hostalets, una zona con una alta in-
tensidad de tréfico pesado internacional
que sale de Espaiia hacia Francia por La
Junquera.

€ € En marzo de 2019 hay ya 86 gasineras en servicio en toda la
peninsula ibérica, a las que hay que afadir otras 55 que van a
empezar a operar de manera inminente.

Las nuevas instalaciones se encuadran
dentro del proyecto europeo Eco-Gatey
cuentan con el primer Repsol Truck, unas
estaciones de servicio desarrolladas por
la petrolera para el transporte de largo
recorrido, con servicios para el vehiculoy
conductor.

Asi mismo, desde el afo pasado, la Au-
toridad Portuaria de Barcelona, ha pre-
sentado la primera gasinera del sistema
portuario espaiiol, integrada en la esta-
cién de servicio de la calle Y del puerto y
que ha contado con financiacién europea
a través del proyecto CHAMeleon, que
aspira a desarrollar una infraestructura
de suministro de gas como combustible
vehicular en el corredor entre Barcelona
y Eslovenia.

Junto con estas nuevas gasineras ya en
marcha, Vigo contard este mismo aiio
con su primera gasinera publica, que
serd explotada por Naturgy y estara ubi-
cada en una zona industrial cerca de las
localidades de Coya y Bayona, que esta a
falta de las autorizaciones pertinentes
para el inicio de las obras.

En el primer semestre de 2019, En-
desa pondra en marcha la primera gasi-
nera de Cérdoba con una inversion de

casi 800.000 euros, a los que se anadiran
fondos europeos del proyecto Eco-Gate,
dotado con 10 millones de euros.

La estacion, que ocupara 1.400 m2y
sera la tercera de este tipo que construye
en Andalucia, estard habilitada para el
suministro de GNL a camiones, aunque
dispondra también de un surtidor de
GNC, para vehiculos ligeros.

También Gas Natural Fenosa ha abierto
alo largo del pasado 2018 50 nuevas ga-
sineras en Madrid, Barcelona, Bilbao, Va-
lencia, Zaragoza, Sevilla, Malaga, Murcia,
Alicante, Cérdoba, Valladolid, Vigo, Gijén,
La Corufia y Santander, entre otras, hasta
alcanzar un total de estaciones ascen-
derd a 100.

La empresa gasista esta desarrollando
un plan de fomento de la movilidad con
el objetivo de potenciar la utilizacion del
gas natural como combustible como la
mejor alternativa sostenible frente a los
combustibles fésiles derivados del pe-
tréleo, con la intencion de reforzar la es-
tructura ya existente en Madrid y
Barcelona, asi como abrir nuevas estacio-
nes en las principales ciudades.

Por dltimo, Andamur y Molgas han

constituido una nueva empresa para la

cadenas _
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El parque de vehiculos que utilizan gas
natural en Espana ha crecido un 68%
en 2018 con respecto al ano anTerior.

construccién y operativa de una nueva
red de estaciones multienergia para la
recarga de Gas Natural Licuado, GNL, y
Gas Natural Comprimido, GNC, que inici6
sus actividades a principios de 2019.

Interés entre los transportistas

Como un reflejo en paralelo, cada vez
mds empresas de transporte terrestre
han empezado a utilizar gas natural para
alimentar sus vehiculos en los dltimos
meses.

Asi, por ejemplo,Delgo ha incorpo-
rando a su flota 33 nuevas tractoras de
GNLy cuatro rigidos.

También Alimerka ha invertido mas de
12 millones de euros en su nueva flota
de camiones de distribucion, integrada
por 66 vehiculos propulsados por GNL.

Havi Logistics, por su parte, ha incor-
porado a su flota en Espaiia antes de fin
de aio 14 nuevos vehiculos de gas para
realizar servicios de distribucion a res-
taurantes McDonald's desde sus plata-
formas de Madrid y Barcelona.

De estas unidades que se sumaran a
otros dos de GNC que ya tiene el opera-
dor, 12 funcionan con gas natural li-
cuado, mientras que los otros dos
utilizan gas natural comprimido.

De igual modo, como parte de su es-
trategia de reduccién de emisiones con-
taminantes, Central Lechera Asturiana ha

_ cadenas
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incorporado cinco nuevas tractoras de
gas natural licuado para ampliar la flota
con la que cubre sus rutas de transporte.

Transportes Hermanos Pereira, em-
presa de transporte de mercancias por
carretera radicada en la localidad pa-
cense de Almendralejo, también ha in-
corporado a su flota diez nuevos
vehiculos alimentados con GNL.

Al tiempo, Taisa Logistics ha incorpo-
rado a su flota cuatro nuevos camiones
de GNL, como parte de su compromiso
para completar la renovacién de toda su

€Cg parque de vehiculos

que utilizan gas natural en
2018 suma 14.216 unidades,
un 68% mds que en 2017. )

flota para 2025, mientras que Casais y
Cia, especializada en transporte de pro-
ductos alimenticios en cisternas, ha ad-
quirido 18 tractoras de GNL para iniciar
la transformacién de su flota al gas natu-
ral, como Smet Espaia, que también ha
incoporado diez unidades de gas.

Dados estos incrementos que se ha
producido en las instalaciones para el su-
ministro de gas natural a vehiculos, asi
como los que se esperan para el pre-
sente 2019, y pese a la incertidumbre
politica, el gas natural parece una fuente

de energia con gran recorrido por de-
lante, a la vista de que el volumen de
matriculaciones aun se coloca por de-
bajo del 2% del mercado espariol de au-
tomocion, que en el caso de los
vehiculos comerciales e industriales esta
copado en un 91,2% por el diésel, segln
los datos oficiales de matriculaciones de
2018.

Sin embargo, al mismo tiempo, el gas
natural cuenta con una fortaleza tecnolo-
gica que supone una gran ventaja frente
al poco desarrollo que adn tienen los ve-
hiculos eléctricos para el transporte pro-
fesional, ya sea de pasajeros o de
mercancias.

Ademas, en este Gltimo caso, dicha
ventaja se acentda si hablamos de largas
y medias distancias, dondeel vehiculo
eléctrico estad dando sus primeros y bal-
buceantes pasos, frente a la tecnologia
del gas natural, que ha visto un desarro-
llo espectacular en cuanto a prestaciones
en los ultimos tres aiios, en los que ha
conseguido alcanzar potencias de servi-
cio y rendimientos similares a las del dié-
sel.

Buena prueba de que el gas natural ha
seguido consolidandose como una alter-
nativa viable son las 5.745 matriculacio-
nes de vehiculos a gas registradas en el
pais, lo que supone un incremento del
146% con relacién a 2017.

Entre ellas, se encuentran 508 camio-



nes propulsados por GNL, 96 camiones
de GNCy 936 furgonetas de GNC, con lo
que el parque de vehiculos que utilizan
gas natural suma 14.216 unidades, un
68% mas que en 2017.

De ese volumen total, 3.407 unidades
corresponden a camiones de GNCy GNL,
que suman un aumento anual del 127%,
mientras que las furgonetas suman
2.000 unidades, lo que representa un as-
censo del 93% con respecto a 2017.

La presion de los clientes hace que
cada vez mas empresas de transporte
busquen vehiculos que les permitan con-
trolar sus emisiones contaminantes, en
linea con las politicas de reduccién de la
huella de carbono en las actividades lo-
gisticas que muchos cargadores disefian
dentro de su responsabilidad social cor-
porativa.

Esta presion no es mas que una trasla-
cién aguas arriba del interés que dia tras
dia muestran mas clientes finales por el
consumo de productos mds sostenibles.

La disponibilidad del gas hace que los
transportistas valoren seriamente su uso.

Asi pues, no es de extranar que la pre-
sién para acelerar el cambio energético
tenga su impacto sobre toda la cadena
de suministro que busca alternativas
para una movilidad sostenible, no solo
para reducir su huella, sino también para
mejorar su imagen.

Ademas, a esta evolucién también hay
que afiadir la propia presién politica, un
factor que a veces constituye un factor
perturbador, dadas las variaciones que se
producen con los cambios y la falta de
una politica de Estado para el conjunto
del mercado.
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GASINERAS OPERATIVAS EN LA PENINSULA IBERICA (MARZO 2019)

Vitoria
Vitoria Eurocam
San Isidro
HAM Asturias
Molgas Almendralejo
HAM Mérida
Bon Pastor
GALP Cornella
HAM Abrera
HAM Hospitalet
HAM Igualada
Molgas Barcelona
HAM Sant Sadurni
Hospitalet Botanica
Marenostrum Litoral
Puerto de Barcelona
Naturgy Matar6
Sta. Perpetua Mariné
Viladecans
ZF Petronieves
Beroil Rubena
Fontioso Bestway
Algeciras
Mojo Gallardo
Trans. Monfort
Santa Cruz de Mudela
Motilla Monegas
Roces
La Junquera
El Hostalet Ecogate
Salt
Alovera
Guadalajara
HAM Torremocha
Gasogas Olaberria
HAM Irdn
MOLGAS Huelva
Guarroman Bestway
HAM Ferrol
Aisa Valdemoro
Alcorcon Megino
Aravaca

Avda. de Cérdoba
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GNC
GNC-GNL
GNC-GNL
GNC-GNL

GNL
GNC-GNL

GNC

GNC
GNC-GNL

GNC

GNC

GNL
GNC-GNL

GNC

GNC
GNC-GNL

GNC
GNC-GNL

GNC
GNC-GNL

GNL
GNC-GNL
GNC-GNL
GNC-GNL
GNC-GNL
GNC-GNL
GNC-GNL

GNC
GNC-GNL
GNC-GNL

GNC
GNC-GNL

GNC
GNC-GNL
GNC-GNL

GNL

GNL
GNC-GNL

GNL
GNC-GNL

GNC

GNC

GNC

EDP
Naturgy
Naturgy

HAM

Molgas Energia

HAM
Naturgy

HAM

HAM

HAM

HAM

Molgas Energia

HAM
Naturgy
Naturgy

HAM
Naturgy
Naturgy
Naturgy
Naturgy

Beroil
Repsol
ENDESA
Repsol
Monfort
ENDESA
Naturgy

EDP

HAM
Repsol
Naturgy
Naturgy
Naturgy

HAM

AVIA

HAM

Molgas Energia
Repsol

HAM
ENDESA
Naturgy
Naturgy
ALIARA

C/ Vitorialanda,12
A-1,km 342. Pol. Ind. Subillabide
¢/ Fidel, Pol. Ind. La Granadina
Av. de Oviedo
Camino del Molino 0,800
AUTOVIA A5 KM. 341
C/ FraJuniper Serra, 75
C/ Albert Einstein (Pol. Almeda)
c/Treball 1
Ctra. Del Mig, 36
E.S. Repsol. Av. Europa, 2
Carrer dels Motors, 310
C/ Francisco Moragas 17

C/ Botanica, 114

C/ Doctor Aiguader / Pza. del Gas, 1. Cintu-

CalleYn° 29

Ctra. Barcelona, 50 P. Hortes Del Cami Ral.

Ctra. B-142,km 0,5
Av. Progrés. 4E
Calle B n° 15 Zona Franca.
Madrid-Iran, km 247
Madrid-Irdn A-1, Km 187,700
Sector Pp Menacha Ejecutado, 27
A-381 PK. 20, MARGEN D
C/ Cuadra Saboner
Pol. Ind. Campo de la Aviacién s/n
N-320,km 71
C/ Avenida de Oviedo,176
Ctra N-Ilkm.774
Pl Hostalets (EL HOSTALETSS)
Disseminat el Sitjar, 1
A-2, km 47,5 (Salida 48)

C/ Guadalajara-Jalisco, 9
N-II, Km. 117. E.S. Petromiralles
CARRETERA N-1, KM417
c/Antxon-Txipi 4

Poligono Nuevo, 38-18

Autovia de Andalucia N-1V, Km. 280

Rua Catavento PI Vilar Do Colo
Calle Narciso Monturiol
C/ Ebanistas, 2. Pol. Ind. Urtinsa
C/ Rafael Boti, 5
Avenida de Cordoba,41

Vitoria
Nanclares de la Oca
San Isidro
Norefa
Almendralejo
Mérida
Barcelona
Cornella de Llobregat
Abrera
Hospitalet
Igualada
Hospitalet
Sant Sadurni d'Anoia
Hospitalet
Barcelona
Barcelona
Matar6
Sta.Perpetua Mogoda
Viladecans
Barcelona
Rubena
Fontioso
Algeciras
Jerez de la Frontera
Castellon de la Plana
Santa Cruz de Mudela
Motilla del Palancar
Gijon
Girona
El Hostalets
Salt
Alovera
Guadalajara
Torremocha del C.
Olaberria
Irdn
Palos de la Frontera
Guarroman
Fene
Valdemoro
Alcorcon
Madrid
Madrid

Alava
Alava
Alicante
Asturias
Badajoz
Badajoz
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona
Burgos
Burgos
Cadiz
Cadiz
Castellon
Ciudad Real
Cuenca
Gijon
Girona
Girona
Girona
Guadalajara
Guadalajara
Guadalajara
Guiplzcoa
Guipuzcoa
Huelva
Jaén
La Coruia
Madrid
Madrid
Madrid
Madrid
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Avda. de los Poblados GNC ALIARA Avenida de los Poblados, 128 Madrid Madrid
Calle Fuente de Lima GNC ALIARA Calle de Fuente de Lima Madrid Madrid
Calle Portomarin GNC ALIARA Calle Portomarin, 19A Madrid Madrid
Fuembellida GNC Naturgy C/ Fuembellida, 3 Madrid Madrid
HAM Jarama GNC-GNL HAM A-Km 26,200, Ctra, 1 SS. de los reyes Madrid
HAM Tres Cantos GNC-GNL HAM Autovia Tres Cantos-Colmenar Viejo M-607 sa- Tres Cantos Madrid
Molgas La Garena GNC Molgas Energia Isaac Newton, 7 Alcala de Henares Madrid
Molgas San Fernando GNC-GNL Molgas Energia Calle Cerrajeros S.Fernando de Henares ~ Madrid
Sanchinarro EMT GNC Naturgy Av. Francisco Piy Margall, 5 Madrid Madrid
Serparela GNC Naturgy M-408 / c/ Pinto. Centro Comercial el Ferial Parla Madrid
Vallecas CTM GNC Naturgy Av. Eje Central, 7. Centro Transportes Madrid Madrid Madrid
Vicélvaro GNC Naturgy C/ Rivas, 14 Madrid Madrid
Villaverde GNC Naturgy C/ Pifiuecar, 53 Madrid Madrid

EMT P. De Mallorca GNC ENDESA Cami Fondo s/n. E coll den Rebassa Palma de Mallorca Mallorca
Murcia GNC Naturgy Ctra. RM-611 (Av. de la Paloma, Era Alta) Murcia Murcia
Molina de Segura GNL ENDESA Pol. Ind. La Serreta Molina de Segura Murcia
Villaba GNC Naturgy Ctra. NA-2517, km 4 (Av. de Pamplona, s/n) Villava (Atarrabia) Navarra
San Cibrao GNC Naturgy C/ Ricardo Martin Esperanza n® 12 San Cibrao das Vinas Orense
HAM Sevilla GNC-GNL HAM Enlace entre SE30 y A-92 km.3 Alcala de Guadaira Sevilla
Sevilla Tussam GNC Naturgy Av. de Andalucia, 11 Sevilla Sevilla

HAM Tarragona GNC-GNL HAM C/ Sofre n® 3. Polig Ind Riu Clar. Tarragona Tarragona
Sesena Bestway GNC-GNL Repsol Autovia de Andalucia A-4 PK 36,5 Sesefa Toledo
Toledo GNC Naturgy C/ Rio Jarama, 55. AVIA Toledo Toledo
Ribarroja GNC-GNL Naturgy C/ dels Pedrapiquers, 2 Riba-roja de Tiria Valencia
Molgas Alaquas GNL Molgas Energia ¢/ Mariana Pineda Alaquas Valencia
Valencia Taxco GNC Naturgy C/ dels Gremis, 18. Pol. Vara de Quart Valencia Valencia
HAM Ribaroja de Turia GNL HAM Avenida Madrid, 26 Riba-roja de Turia valencia
HAM Bilbao GNC-GNL HAM Barrio Refradigas N°3 Zierbena Vizcaya
HAM Benavente GNL HAM Calle Canada Berciario Benavente Zamora
Autotaxi Zaragoza GNC Cooperativa auto- Calle Alcalde Gomez Laguna Zaragoza Zaragoza
HAM Alfajarin GNC-GNL HAM Poligono Industrial EL Saco, N-Il kilémetro 341 Alfajarin Zaragoza
Viagas GNC-GNL Autopista A-2, km 328 Zaragoza Zaragoza
Carregado GNC-GNL Dourogas Quinta da Mendanha Alenquer Portugal

AS Galp Azambuja GNC-GNL GALP EN.3km 8,9 Azambuja-Lisboa Portugal
Elvas GNC-GNL Dourogas Lugar de Caia Elvas Portugal

Carris GNC Dourogas Av. Dr. Augusto de Castro X Av. Mar. Gomes da Lisboa Portugal

Loures Sto. Anténio Ca- GNC Dourogas Rua José Malhoa, Lote 16, Casal do Monte Loures Portugal
Galp Matosinhos GNC-GNL GALP 3.8 e 4,1dosublngoN Matosinhos-Porto Portugal
Urjais GNC Dourogas Cachdo-Frechas Mirandela Portugal

STCP GNC Dourogas Rua Eng. Luis Delgado dos Santos Porto Portugal

Picoto GNC-GNL Dourogas EN 1, Mozelos Santa Maria da Feira Portugal
Molgas Sines GNL Molgas Energia Sines Portugal
Escariz GNC Dourogas Rua do Couto, Escariz Vila Real Portugal
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El camino hacia la descarbonizacion

¢ Qué papel ocupa el gas natural en
el cambio de modelo energético?

Ante el escaso desarrollo que han tenido hasta el momento los vehiculos eléctricos,
especialmente en el transporte pesado, parece inevitable que el sector siga apostando por el
gas natural para la reduccion de sus emisiones.

a movilidad de cero emisiones

se ha convertido en el objetivo

principal en Europa en lo que

se refiere a la sostenibilidad.
Ciudades como Londres, Paris o Madrid
ya cuentan con politicas, mas restrictivas
0 menos segUln el caso, para evitar el ac-
ceso de vehiculos contaminantes a los
centros urbanos.

El objetivo, dicen desde los organis-
mos europeos, es lograr eliminar las emi-
siones del transporte para el aiio 2050.
Un reto ambicioso teniendo en cuenta
que ni siquiera existen actualmente en el
mercado modelos eléctricos para los ve-
hiculos industriales.

La bisqueda de opciones intermedi-
das, como la utilizacion del gas natural
como combustible o la implementacién
de planes de achatarramiento que per-
mitan incorporar al parque de vehiculos

_ cadenae
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otros mas modernos y eficientes, parece
inevitable en la situaci6n actual.

Sin embargo, las politicas actuales y
las ayudas disponibles suelen priorizar
la movilidad eléctrica por encima de
estas posibilidades, que se adaptan
mejor a las necesidades de la mayoria de
los consumidores.

En este sentido, conviene recordar que
los vehiculos eléctricos que van llegando
al mercado, tanto en el ambito de los tu-
rimos como de las furgonetas, no propor-
cionan una autonomia suficiente como
para realizar trayectos largos, lo que esta
llevando a muchos clientes a elegir en su
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lugar modelos hibridos.

También es una posibilidad que otor-
gan ya algunos camiones, pudiendo utili-
zar la propulsion eléctrica tinicamente en
el centro de las ciudades.

La experiencia indica que adn queda
un largo recorrido hasta que la electrici-
dad se imponga frente a los motores de
combustion tradicionales y el gas natural
puede jugar un papel muy valioso en
este periodo de transicién por su capaci-
dad para reducir sustancialmente las
emisiones.

Las empresas de transporte llevan
anos apostando por este tipo de mode-

€€ s politicas actuales suelen priorizar la movilidad eléctrica,
pese a que el gas se adapta mejor a las necesidades de la

mayoria de consumidores.




los, cuya tecnologia esta cada vez mas
evolucionaday aporta numerosas venta-
jas en sus operativas diarias. En 2018, se
han matriculado en Espaia 5.745 vehi-
culos a gas, de los cuales 508 correspon-
den a camiones propulsados por GNL, 96
a camiones de GNCy 936 a furgonetas
de GNC.

No obstante, el parque de vehiculos
actual incluia hasta diciembre del ejerci-
cio anterior 3.497 camiones y unas
2.000 furgonetas a gas.

Las plantas espariolas construyen cada
vez mas modelos de este tipo y las in-
fraestructuras del pais estan adaptdn-
dose al suministro de este combustible,
con una amplia red de gasineras por toda
la peninsula.

El gas natural vehicular elimina las
emisiones de azufre y particulas y reduce
en un 85% las de NOx. Ademas, propor-
ciona una gran autonomia y garantiza un
repostaje rdpido, sin penalizar la carga
atil como lo hacen las baterias.

Son vehiculos que, en el caso de Es-
pafia, disponen de la etiqueta ECO, lo
que garantiza su acceso a los centros ur-
banos incluso en escenarios de contami-
nacion muy restrictivos, lo que ha
llevado a numerosas empresas por inte-
resarse por esta opcién para cumplir con
las regulaciones actuales.

gnC 'Gng

€€ s empresas de transporte llevan afios apostando por los
vehiculos de gas para mejorar sus operativas. )

Mencién aparte merece el gas renova-
ble, dada su capacidad para reducir a
cero las emisiones de CO2. Se trata de
biometano producido por la captura de
las emisiones procedentes de residuos ur-
banos, aguas residuales, residuos agrico-
las, ganaderos y forestales, e hidrégeno,
que se genera a partir del excedente de
energia eléctrica.

500

PLANTAS EUROPEAS

ya suministran gas renovable.

Para incentivar su uso en el transporte
es necesario que alcance un nivel compe-
titivo, con la ejecucion de infraestructu-
ras adecuadas y la definicién de un
marco normativo que contemple un sis-
tema de certificados de origen y las con-
diciones de inyeccién en la red.

Actualmente, existen mas de 500 plan-

£ El gas natural vehicular
. elimina las emisiones de
azufre y particulas, reduciendo
enun 85%"‘&5.@0)(.

tas europeas que suministran gas reno-
vable, un combustible que va poco a
poco consoliddndose en Europa. Asi-
mismo, la Directiva Europea de Energias
Renovables ha fijado una cuota del 14%
de energia renovable para el transporte
en 2030, de la cual un 3,5% corresponde
al gas renovable.

A diferencia de otros paises de la
Unién Europea, como Alemania o Suecia,
el gas renovable aiin estd en un estado
incipiente en Espaiia, tal y como seiialan
desde Sedigas. Por ello, seria necesario
fijar una politica de estado que esta-
blezca unos objetivos coherentes con Eu-
ropa, acompanada por un marco
regulatorio apropiado.

Ante este panorama, con las posibili-
dades que ofrece el gas natural en una
mano y el escaso desarrollo que ha te-
nido adn la movilidad eléctrica en la otra,
la Union Europea ha lanzado un nuevo
reto: la reduccién de un 30% de las emi-
siones de los vehiculos industriales para
2030y de un 31% para las furgonetas.

Si bien en el dmbito de los comercia-
les, las posibilidades son mds variadas,
al transporte pesado solamente le queda
por el momento la opcidn de apostar por
el gas natural para poder cumplir con los
objetivos europeos sin perjudicar sus
operativas diarias ni perder un apice de
competitividad.

Igualmente, en el transporte maritimo,
el gas cumple en la actualidad un papel
muy destacado para la reduccion de emi-
siones. Ya se estan realizando las prime-
ras pruebas con buques eléctricos o
buques que se conectan a la red eléctrica
en los puertos para no generar contami-
nacion en las instalaciones, pero la tec-
nologia atin debe madurar mucho mds
hasta que la propulsién eléctrica pueda
ser considerada una opcion a tener en
cuenta frente a los combustibles marinos
oelgas. U

cadenas _
chuministro 23



Toma de contacto con el Volvo FH GNL 460 CV

Rompiendo esquemas

El fabricante sueco de vehiculos industriales da una nueva vuelta de tuerca a la tecnologia del
gas natural, para pasar de utilizar motores de gasolina a adapta u? motor diésel al uso de
GNL, con unos resultiados espectaculares en cuanto a

prestaciones y eficiencia en el consumo.
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n el dltimo lustro, la tecno-
logia que utilizan los moto-
res de gas natural para
vehiculos pesados ha ido
dando grandes pasos de gigante, de tal
modo que ahora las prestaciones de
estas unidades son practicamente equi-
parables a las de los motores diésel.

Para vehiculos que trabajan en largas
distancias y de los que se hace un uso
muy intensivo, por el tiempo que se utili-
zan a diario, y exigente, en la medida en
que se adaptan a cualquier condicién de
la carretera, la fiabilidad y el rendi-
miento son elementos que pueden mar-
car diferencias de competitividad para
cualquier empresa de transporte.

De igual modo, el tercer factor a tener
en cuenta es el econémico, algo que en
el caso del gas natural justifica por si
solo una inversién, mientras que el
cuarto esta relacionado con el precio, las
condiciones de amortizacion de los vehi-
culos y su valor residual.

Por lo que respecta a este dltimo as-
pecto, aunque los vehiculos de gas na-
tual son mas caros que los de gaséleo,
también ofrecen mas afios de utilizacion,
a pesar de la actual indefinicion exis-
tente en el actual marco legislativo, y
dada la persecucién a que se esta viendo
sometido el combustible diésel, que pa-
rece indicar que dejara de utilizarse a
medio plazo.

A todo este cuadro hay que afiadir la
existencia de ayudas publicas para la
adquisicion de estos vehiculos, aunque
son ciertamente dificiles de conseguir
dados los pocos fondos con que se les
dota.

En este marco propicio para el desa-
rrollo del gas natural como una energia
alternativa con un gran presente y un
gran futuro en la larga distancia, Volvo ha
dado un paso mds en la evolucion de
esta tecnologia.

Un nuevo ciclo

El fabricante sueco se ha lanzado al
mundo de gas natural vehicular sin per-

€ € Las tractoras Volvo propulsadas por GNL ofrecen una gama de
potencias que van desde los 420 CV hasta los 460 CV, con una
autonomia de hasta 1.000 kilémetros de distancia. ??

der de vista la eficacia que durante déca-
das han ofrecido sus motores diésel, para
combinar ambas tecnologias en un nove-
doso concepto que atina conciencia eco-
logica y rendimiento.

La marca nérdica ha conseguido unir
en un mismo motor la eficiencia energé-
tica del diésel con la reduccién de emi-
siones contaminantes que ofrecen los
vehiculos de gas.

Los nuevos camiones Euro 6 del fabri-
cante sueco propulsados por GNL estén
en condiciones de ofrecer el mismo ren-
dimiento que sus modelos diésel gracias
a una solucion Unica desarrollada por el
fabricante, con una gama de potencias
que van desde los 420 CV a 460 CVy pue-
den utilizarse en operaciones de trans-
porte pesado regional y de largo
recorrido, ya que ofrece una autonomia
de hasta 1.000 kilémetros de distancia.

El fabricante ha partido de que sus
clientes necesitan motores potentes y de
alto rendimiento para mantener su com-
petitividad intacta, lo que ha obligado a
buscar soluciones imaginativas, al
tiempo que mantienen la ventaja compe-
titiva que en términos de imagen y res-
ponsabilidad medioambiental aporta el
uso de energias alternativas.

Asi mismo, la marca sueca también ha
querido preservar las sensaciones al vo-
lante de sus modelos de larga distancia,
lo que se traduce en una necesidad de
aproximarse a la potenciay el par motor

Calentador para el GNL antes
de su inyeccion en el motor.

»
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€ € £/ doble sistema de inyeccion del gas y diésel permite
controlar la cantidad de cada combustible y la presion que
soporta cada inyector, lo que redunda en una mejora de la vida
util del motor y en un menor gasto de combustible.? ?

que ofrecen los modelos del fabricante
con motores diésel para que los conduc-
tores puedan disponer de las prestacio-
nes necesarias en cualquier condicién de
circulacion.

Gracias a la solucién técnica ideada
por Volvo Trucks, una pequena cantidad
de gasoéleo, entreun 5%y un 10% con-
cretamente, se utiliza para que la mezcla
con el gas natural se encienda con la pre-
sién, lo que, segln el fabricante, permite
aprovechar toda la ventaja que ofrece la
potencia de un vehiculo diésel, al tiempo
que reduce las emisiones de CO2 en
hasta un 20%, y que en el caso del uso
de bio-GNL puede llegar al 100%.

En idéntico sentido, el consumo de Ad-
Blue, imprescindible al utilizarse gaséleo
en la combustién, también se recorta en
un rango que va desde un 10% hasta un
20%.

Para la mezcla, el fabricante sueco pro-
pone GNL frio, lo que le permite maximi-
zar la autonomia del vehiculo y reducir
las emisiones, gracias al disefo seguro
de su tanque.

Esta solucién técnica le permite a la

_ cadenae
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marca aprovechar el rendimiento de los
motores de ciclo diésel, que, segln sus
calculos, es un 15% superior al de otros
equivalentes de ciclo Otto, que es el que
utilizan los vehiculos puros de gas natu-
ral, y que le coloca a la par de unidades
diésel equivalente en todos los aspectos,

460 cv

OFRECE LA VERSION DE GNL

con un par maximo de 2.300 Nm, con
curvas de par y mesetas de
rendimiento parecidas a las que
tienen otras unidades de gaséleo de
similares caracteristicas

incluyendo su curva de potencia, meseta
de par o capacidad de reaccién.

Asi mismo, la solucién de Volvo Trucks
también ha conseguido minimizar las
emisiones de metano que pudieran pro-
ducirse, ya que el sistema que incorpo-
ran las unidades ha sido disefiado para
devolver cualquier fuga de metano no

quemado al tanque para evitar que salga
al exterior.

Estos vehiculos constituyen, por tanto,
una alternativa con un bajo impacto me-
dioambiental, que cubre las necesidades
de rendimiento, ahorro de combustible y
autonomia operativa, ajustandose asi a
las expectativas de los clientes.

El gas natural ofrece claras ventajas
medioambientales, y actualmente tiene
un precio competitivo con respecto al
diésel, lo que se traduce en unos meno-
res costes operativos.

La version de gas de 460 CV ofrece un
par maximo de 2.300 Nm, mientras que la
version de gas de 420 CV ofrece 2.100
Nm, cifras similares a las de los corres-
pondientes motores diésel del fabricante.

Con ambos modelos, Volvo se centra en
ofrecer a sus clientes equipos que les per-
mitan contar con una ventaja competitiva
frente a otros transportistas mas contami-
nantes, con una motorizacion sélida y de
rendimiento comparable a otros motores
diésel, con la que mejorar su impacto me-
dioambiental, que le ayude a reducir los
costes de combustible, una de las princi-
pales fuentes de gastos de las empresas
de transporte de mercancias por carretera.

Ciclo diésel para un motor de gas

La peculiaridad de los nuevos vehicu-
los de gas de Volvo radica en la utiliza-
cion de un motor diésel modificado para
su empleo con gas natural como com-
bustible, frente a la modificacién de mo-
tores de gasolina, como se venia
haciendo hasta ahora.

En este sentido, la marca sueca ha de-
sarrollado un doble sistema de inyeccion
para el gas y para el gasdleo que se en-
carga de dosificar cada combustible en
las cdmaras de los cilindros.

Este sistema de dobles inyectores,
ademas de mantener presiones indepen-
dientes para cada tipo de combustible,
también es capaz de adecuar la presion
concreta que necesita cada inyector, con
lo que se usa la mezcla precisa, algo que
contribuye a racionalizar el gasto de



combustible y mejora tanto el rendi-
miento como la vida Gtil de la unidad.
Gracias a esta configuracién, el motor
del Volvo FH de 460 CV permite igualar
las curvas de par y las mesetas de rendi-
miento de unidades diésel similares in-
cluso en recorridos exigentes, en los que
la electrénica y la sincronizacién que
pueden ofrecer las cajas de cambio auto-
matizadas pueden hacer que el rendi-
miento de la unidad de gas y su
equivalente de gaséleo sea practica-
mente idéntica incluso en cuestas pron-
dunciadas o en maniobras agresivas.

Alvolante del nuevo Volvo FH de gas

Cuando se utiliza el nuevo Volvo FH de
gas nada parece indicar que estamos
ante un vehiculo que solo utiliza el gasé-
leo de manera auxiliar.

Su rendimiento y manejo son exacta-
mente iguales que los de cualquier otra
unidad diésel similar de la marca.

Tan solo la rumurosidad parece algo
menor que la de otros motores diésel.

Elarranquey las evoluciones en mar-
chas cortas son impecables, muy en el
estilo del fabricante nérdico, con ese em-
puje tan caracteristico que denota la ca-
pacidad de tiro que tiene la tractora.

La conjuncién de la caja automatizada
y del motor Volvo hacen que el vehiculo
ofrezca las mismas sensaciones de fuerza
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€ € Al volante, la unidad de gas ofrece las mismas sensaciones de
potencia que cualquier otro Volvo diésel, con esa misma energia
tan caracteristica de la marca para mantener altas velocidades
medias sin importar la dureza del recorrido. 24

y potencia que buscan los marquistas en
las tractoras de la marca sueca, y que les
permite mantener altas medias de velo-
cidad en los viajes, independiente de la
orografia.

Por lo que respecta a los interiores de
la cabina, no corresponde analizarlos en
un articulo centrado en el rendimiento
de un motor de gas, aunque cabe men-

cionar que ofrecen un puesto de conduc-

cién extraordinariamente cémodo, que
proporciona un control muy adecuado
tanto para la conduccién como para la re-
alizacién de maniobras.

Asi mismo, en cuanto a los relojes del
salpicadero, hay que mencionar su facili-
dad de uso, la integracion tan inteligente
que se ha realizado en el espacio dispo-
nible y la accesibilidad a todos los con-
troles para el conductor.
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Entrevista con
Manuel Lage, secretario
general de Aessgan

“El gas
natural es el
combustible

del transporte

profesional”

Manuel Lage estd jugando un

papel destacado en el impulso y

consolidacion de Aessgan, una

asociacion que quiere potenciar el
papel de las pequeias y medianas

en el desarrollo de lared de

suministro de gas naturalen la

peninsula ibérica.

anuel Lage es un
personaje historico
en la introduccion
del gas naturalen la
movilidad desde hace algo mas de dos

décadas.

Primero, Lage tuvo un papel desta-
cado en el impulso que dio a esta tecno-
logia desde el dmbito de los fabricantes
de vehiculos industriales y, después,
también ha jugado un papel decisivo
para la consolidacion del gas desde el
plano asociativo, donde ha jugado un
importante papel de catalizador de inte-
reses.

Cadena de Suministro ha tenido oca-
sion de hablar con este profesional
sobre sus nuevos proyectos, centrados
ahora en el lanzamiento de Aessgan,
Asociacion Empresarial Small Scale Gas
Natural, creada el afio pasado y que ya
cuenta con ocho miembros.

Aessgan, segun Lage, “es una asocia-

- cadenas
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Cién con fines propios, creada para de-
fender los intereses de las pequeiias y
medianas empresas, no de los grandes
grupos energéticos, y cuyos intereses em-
presariales venian quedando ensombre-
cidos frente a las grandes
corporaciones”.

En este sentido, a su juicio, “el gran
crecimiento de la infraestrutura de abas-
tecimiento de carga de gas natural que se
ha producido en los ultimos afios se debe
a los grupos pequeiios y medianos”.

Asi pues, frente a unos afos en los
que ha sido importante difundir las ven-
tajas del gas para convencer a los usua-
rios, ahora, segln Lage, “necesitamos
potenciar y ensanchar la red de distribu-

cion y, en este sentido, las pequenas y

medianas empresas son las mds dgiles
para hacer crecer la red”.

Con respecto a los fines de Aessgan,
Lage afirma que "la asociacion tiene
entre sus prioridades no solo el gas natu-
ral, sino poner un ojo puesto en todas las
energias renovables”y en este sentido,
pone la vista en el uso de gas natural
renovable un combustible de gran fu-
turo, y, mas adelante, en el hidrégeno,
ya que el camino hacia un uso generali-
zado de esta energia pasa, a su juicio
“por su utilizacién en motores de gas na-
tural mezclado en proporciones del 20%,
algo que va abriendo el camino y la logis-
tica hacia el hidrégeno”.

€ € Necesitamos hacer crecer la red de distribucién de gas natural
y, en este sentido, las pequenas y medianas empresas son las mads
agiles para llevar a cabo este cometido.
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integraran Aessgan afinales de 2019.

Con respecto al momento presente
de la organizacion, Lage cree que Aes-
sgan estd en “fase de consolidacion y
crecimiento”, con la vista puesta en su
primera asamblea, que tendra lugar du-
rante el mes mayo y con el objetivo de
acabar el afio con una masa de entre 15
y 20 socios.

Para Manuel Lage, “el gas natural es el
combustible del transporte profesio-
nal”, toda vez que, desde su punto de
vista, “no hay vehiculos eléctricos con la
autonomia que necesitan los profesiona-
les”, e insiste en que “hoy por hoy, la
unica alternativa competitiva es el gas
natural”, sobre todo en la larga distan-
cia.

Lage incluso avanza que el gas natu-
ral servird incluso como energia prima-
ria para producir carburante para la pila
de combustible, ya que uno de los prin-
cipales inconvenientes del vehiculo
eléctrico se encuentran en la forma de
generacion de la energia eléctrica, aso-
ciada al uso de combustibles fosiles y
energia nuclear.

Sin embargo, el gran problema para el
desarrollo del gas natural se encuentra
en como hacer la transicion hacia flotas
mads ecoldgicas principalmente en el
caso de los auténomos, para los que, en
términos generales, Lage recomienda la
realizacién de transformaciones a dual
fuel, como paso previo para ir a vehicu-
los de gas en posteriores renovaciones.

Para facilitar la transicién a pequefias
y medianas empresas, Lage pide més
sensibilidad desde el punto de vista ad-
ministrativo y pone como ejemplo la
posibilidad de dar permisos temporales
limitados a aquellos transportistas que
hayan transformado sus vehiculos de
mayor antigiiedad, algo que, a su juicio

¢¢ Espana tiene que aprovechar la buena posicion que tiene a
nivel internacional en el mercado del gas natural »

serviria “para facilitar las transformacio-
nes y luego la renovacion de la flota”,
con el fin de “encontrar una solucién
vdlida para todos".

En este sentido, Manuel Lage destaca
la evolucién que ha vivido el uso del gas
natural, especialmente en la larga dis-
tancia, en los dltimos afos, y que ha lle-
vado a que las empresas tengan
conciencia de que el gas funciona exac-
tamente igual que el diésel, precisa-
mente cuando la oferta de vehiculos de
gas ha crecido con fuerzay sus presta-
ciones se han equiparado a las que tie-
nen los vehiculos de gaséleo.

Pero, ademés, la implicacion de las
Administraciones es un elemento cru-
cial para apoyar el desarrollo de la in-
fraestructura del gas v, en este sentido,
para Lage, "las Administraciones estdn
sensibilizadas, pero existe cierta desin-
formacion”.

En este sentido, al responsble de Aes-
sgan, le parece que los politicos “estdn
deslumbrados por la electricidad, pero
no todo es posible, y ademds la electrici-
dad hay que producirla”. Y continda "si
se analiza con detalle, es un poco decep-
cionante, mientras que el gas no tiene el

problema de la produccién de energia y
ademds parece mds cerca el uso a gran
escala del gas natural renovable”.

Lage anima a aprovechar las ventajas
que tiene Espaiia en el uso del gas natu-
ral, tanto por la posicién geoestratégica
del pais, como por la pujanza de su flota
de cisternas de transporte de gas natu-
raly por el papel que esta llamada a
jugar esta energia también en el trans-
porte maritimo.

Manuel Lage, secretario general de
Aessgan.
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Incentivos para una movilidad limpia

Las ayudas al gas, imprescindibles
para la transicion energética

Las autoridades nacionales y autonémicas siguen promoviendo el uso de vehiculos
propulsados por energias alternativas, pero el gas, fundamental en este periodo de transicion
hacia la movilidad eléctrica, no recibe las suficientes ayudas para contribuir como deberia a la
descarbonizacion del transporte por carretera.

n un momento en el que las

politicas municipales, nacio-

nales y europeas avanzan sin

freno hacia la movilidad de
cero emisiones, el gas natural puede
jugar un papel fundamental para una
correcta transicion entre el diésel y la
gasolina y los vehiculos eléctricos, cuyo
desarrollo aun esta lejos de ser el nece-
sario para poder atender la demanday
las necesidades de autonomia de los
ciudadanos.

El gas, en cambio, supone una alter-
nativa realista y suficientemente desa-
rrollada por la que el sector del
transporte por carretera esta realizando

- cadenas
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una apuesta decidida para tratar de re-
ducir sus emisiones.

En este sentido, desde la Asociacion
Ibérica del Gas Natural para la Movili-
dad, Gasnam, solicitaban a principios de
2019 al Gobierno que no se discrimi-
nara en los programas de ayudas a nin-
guna de las energias alternativas,
incidiendo en que no se deberia depen-
der Gnicamente de la movilidad eléc-

trica como la solucién para la contami-
nacion.

Es mas, consideran que se debe facili-
tar el uso de una amplia gama de tecno-
logias que permitan cumplir con los
objetivos previstos.

Conviene apuntar que mientras el gas
estd disponible ya para todo tipo de ve-
hiculos, los camiones atin no cuentan
con alternativas eléctricas viables y de-

CCg plan Moves ha reducido en mas de un 80% las ayudas a la
movilidad con gas natural respecto a los antiguos planes Movea y

Movatt. D




penden de este combustible para poder
reducir sus emisiones.

Sin embargo, pese a sus evidentes
ventajas para la descarbonizacién del
transporte por carretera, el Programa de
Incentivos de Movilidad Eficiente y Sos-
tenible, Moves, al que la Administracion
ha dotado con un total de 45 millones
de euros, ha reducido en mds de un 80%
las ayudas a la movilidad con gas natu-
ral respecto a los antiguos planes
Movea y Movalt.

En total, Moves destinara entre 0,9 y
2,2 millones a los camiones propulsa-
dos por gas, aunque dejaré fuera a los

turismos y furgonetas.

Antes de este programa, el Ejecutivo
habia comenzado a perfilar el Plan Vea
para incentivar la compra de vehiculos
de energias alternativas, lo que incluye
vehiculos eléctricos, de GLP, GNC'y GNL,
con un total de 55 millones.

Sin embargo, con el no a los Presu-
puestos Generales del Estado, el pro-
yecto ha quedado paralizado
temporalmente.

En cuanto al Movalt, dotado con 20
millones de euros, en la Gltima convoca-
toria se agotaron las ayudas en 24
horas, lo que pone de manifiesto la ne-
cesidad de apostar por este tipo de pro-
gramas.

En el dmbito del gas natural, se han
gestionado 899 solicitudes, por un im-
porte de 8.841.500 euros, de los cuales
101.000 se han destinado a vehiculos
comerciales, 100.600 a camiones pe-
quenos y 6.938.000 euros a los de
mayor tamafio.

Las ayudas y bonificaciones por
regiones

A estos planes a nivel nacional, se
suman otros como el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible puesto en marcha a
finales de 2018 por la Comunidad de
Madrid y dotado con dos millones de
euros, que podian destinarse a la com-
pra de turismos, motocicletas o cuadri-
ciclos, pero que sin embargo no
contemplaba ayudas para vehiculos co-

merciales o industriales.

No obstante, los usuarios de furgone-
tas si han podido acogerse al Plan de In-
centivos al Vehiculo Comercial Ligero
Eficiente, Auxiliar y de Servicios, PIV-
CEM-Madrid, dotado con un millén de
eurosy destinado a autdnomos y
pymes, que pretendia fomentar la susti-
tucién de los vehiculos comerciales por
modelos de bajas emisiones.

45

MILLONES DE EUROS

son los que se repartiran en el Plan
Moves.

Conviene destacar también las ayudas
a inversiones en transporte eficiente y el
Plan Renove de vehiculos por valor de 6,2
millones de euros que concederd el Ente
Vasco de la Energia para impulsar la re-
novacién del parque a través de la incor-
poracién de vehiculos menos
contaminantes.

En el primer caso, se destinaran 1,2
millones a la adquisicion de ciclomotores
y vehiculos pesados que utilicen energias
alternativas, siendo la cuantia maxima
de 18.000 euros para los camiones a gas.

En el segundo, con un presupuesto de
cinco millones de euros, se asignardn
entre 2.000y 3.000 euros para la com-
pra de turismos y furgonetas, estando

El gas es una alternativa viable para to

diferencia de la movilidad eléctri

it
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obligados los beneficiarios al achatarra-
miento de su vehiculo anterior.

Ademés, otras Comunidades Auténo-
mas han impulsado subvenciones para la
instalacion de estaciones de repostaje
para el gas natural.

Es el caso de Asturias, donde se han
destinado 129.500 euros a este con-
cepto, en el marco de las subvenciones
para el uso de energias renovables,
mientras en Andalucia, permanecerd ac-
tivo el programa de ayudas para la ad-
quisicion o transformacion de vehiculos
eficientes, que incluye tanto a las furgo-
netas como a los camiones que prestan
servicios publicos.

En Castilla-La Mancha, también esta
disponible hasta mayo un programa de
500.000 euros en total para la adquisi-
cién de vehiculos que utilicen energias
alternativas y para la transformacion del
motor a GLP, GNC, GNL o hidrégeno, \le-
gando en el caso de las furgonetas hasta
los 2.000 euros por vehiculo de gas, y
hasta los 15.000 para los camiones lige-
ros y pesados.

Ademés, en determinadas zonas de Es-
paa los vehiculos con emisiones inferio-
res a 120 g/km estdn exentos del pago
del impuesto de circulacion, mientras
que en poblaciones como Madrid, Barce-
lona, Gerona, Murcia o Valladolid se boni-
fica parte del Impuesto de Vehiculos de
Traccién Mecanica.

Ayudas insuficientes

Para Gasnam, la eficacia de un plan de
movilidad sostenible requiere apoyar a
aquellos sectores que son capaces de
producir un mayor beneficio medioam-
biental.

En este caso, el transporte profesional
cuenta con una gran capacidad para la
descarbonizacion del sector dada la can-
tidad de kilémetros recorridos en sus
operaciones, por lo que requiere de la
aplicacién de unos planes de ayuda ade-
cuados para que los autonémos y empre-
sarios puedan apostar por el transporte
sostenible sin ver alterado su rendi-
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€€ s ayudas a la compra de vehiculos no contaminantes siguen
muy alejadas de las necesidades de los consumidores y de las que
se ofrecen en otros paises europeos. )

miento o competitividad.

En su momento, la patronal de conce-
sionarios Faconauto también calificé de
insuficiente el presupuesto del Plan
Moves, haciendo hincapié en que se
habia perdido una oportunidad para es-
tablecer un plan mds ambicioso que in-
cluyera a todas las tecnologias
disponibles capaces de reducir las emi-
siones.

Las autoridades apuestan cada vez
mas por la movilidad eléctrica, como ha
podido comprobarse con el anteproyecto
de Ley de Transicion Energética presen-
tado por el Gobierno, que en cualquier
caso, prevé impulsar también el gas re-
novable y el biometano.

Sin embargo, no debe olvidarse que
las ayudas a la compra de vehiculos no

contaminantes siguen muy alejadas de
las necesidades de los consumidores y de
las que se ofrecen en otros paises, como
Alemania, donde los transportistas po-
drén recibir hasta 12.000 euros para la
compra de camiones a gas, y ademas es-
taran exentos del pago de peajes a lo
largo de 2019y 2020.

En Espana, gran parte de las ayudas
disponibles se agotan en cuestion de
horas o en el mejor de los casos, dias, lo
que demuestra claramente que la reno-
vacion del parque de vehiculos, con la
consecuente contribucion a la mejora de
la calidad del aire que ello supondria,
Unicamente depende de que los usuarios
tengan la capacidad financiera sufi-
ciente para poder afrontar esa compra
con garantias.

' La eficacisfdeiniplan deiiBVilidad sosten

" requie
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(Gas natural, la alternativa inmedidata
en la distribucion urbana

El gas constituye una alternativa para el reparto urbano de mercancias en un marco cada vez
mads restrictivo desde un punto de vista medioambiental, por motivos de eficiencia, coste y

operativa.

n el &mbito de la distribu-

cion urbana de mercancias,

el gas natural también esta

llamado a jugar un rolim-
portante en el proceso de transicion
energética hacia fuentes de energia
mas sostenibles.

La propia madurez de los motores de
gas natural hace que sean una alterna-
tiva realista y con posibilidades de utili-
zacién inmediata, sin que, por otro lado,
perjudique la rentabilidad y la propia
operativa de las empresas que se de-
cide a utilizarla.

En este sentido, a pesar de que la tec-
nologia de los motores eléctricos
avanza con fuerza, sigue teniendo dos
flancos débiles, por lo que respecta al

_ cadenas
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transporte profesional de mercancias

El primero de ellos es la autonomia,
ya que, aunque las baterias siguen
avanzando, segun diversos empresa-
rios, la necesidad de repostar con mas
frecuencia obliga a realizar més viajes,
algo que no es sostenible ni rentable,
maxime en un segmento en que los
costes estan aquilatados al maximoyy el
tiempo es un valor escaso.

El segundo punto débil también esta
relacionado con las baterias, pero mas

con su peso y el espacio que ocupany
que, consecuentemente, se le resta a la
capacidad de carga de unos vehiculos
que deben ir optimizados al maximo
para rentabilizar su uso y evitar, en la
medida de lo posible, viajes en vacio,
uno de los grandes sumideros de gasto
para el sector logistico y de transporte.

Ventajas de una tecnologia madura

Asi pues, el gas natural ofrece, por un

€ € £ uso de la electricidad en transporte profesional de
mercancias aun queda lejos, lo que abre la puerta a la utilizacion
del gas natural en la distribucion urbana.




lado, una gran autonomia, un rendi-
miento y fiabilidad similares a los de
unidades diésel similares, al tiempo
que mantiene idéntica capacidad de
carga util.

Quizas la Gnica sombra que puede al-
terar el funcionamiento de los vehicu-
los de gas en el ambito de la
distribucién urbana de mercancias esta
relacionada con la actual indefinicion
legal en cuanto a su consideracién
como vehiculos ecolégicos. Un terreno

I PR
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€ € Actualmente existe una indefinicién por parte de las
administraciones, en cuanto a la consideracion de los vehiculos a

gas, como ‘vehiculos ecoldgicos’ 24

en el que se esperan avances toda vez
que el mercado no ofrece aln alternati-
vas eléctricas asumibles para las em-
presas de transporte y distribucion.

Pese a todo, tanto los vehiculos ali-
mentados por GNC, como los que utili-
zan GNL, llevan etiquetado de categoria
ECO, segin los estandares de la DGT Yy,
al mismo tiempo, cuentan con algunas
ventajas fiscales como reducciones en
elimpuesto sobre vehiculos de traccién
mecanica, asi como de rebajas para las
areas de estacionamiento regulado de
algunas ciudades.

Todas estas circunstancias ayudan en
la eleccion de una tecnologia que per-
mite reducir emisiones y ahorrar en la
partida de los combustibles.

GNC y GNL para su uso en el reparto
urbano

En este sentido, el uso de gas natural
en la distribucion urbana se centra en
gas natural comprimido y en gas natural
licuado.

Por otro lado, ademas, también es
bastante frecuente el uso de GLP o au-
togds, asi como, en menor medida, de
biocarburantes.

e favorece el uso d e gas natural en distribucién

a ante la imprevisibilid ad del

Otro elemento que facilita el uso de
gas natural es la posibilidad de realizar
una transformacion para que un vehi-
culo diésel o gasolina pueda empezar a
utilizar gas natural.

Esta transformacién permite ampliar
la vida util de vehiculos contaminantes
en entornos de acceso restringido, ya
que tienen un coste bastante menor
que lo que supondria adquirir un vehi-
culo nuevo y, ademas, pueden amorti-
zarse en un periodo que va de los seis
meses al afio, en funcién de su utiliza-
cién y consumo.

En concreto, la tecnologia bi-fuel per-
mite transformar un motor de gasolina
para su uso, bien con este mismo com-
bustible o con GNC.

Por otro lado, la tecnologia dual-fuel
se centra en la modificacién de motores
diésel para su utilizacién con gas, aun-
que se sigue utilizando el gaséleo para
laignicion del ciclo.

En ambos casos, los vehiculos trans-
formados mantienen sus curvas de par
y las prestaciones que ya tenian ante-
riormente y, en cualquier caso, al no ser
un procedimiento intrusivo, puede des-
montarse el kit de transformacién, con
lo que el vehiculo volveria a su estado

cadenas _
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Madrid
Central

€€ g transformaciones permiten alargar la vida util de vehiculos
contaminantes, adaptando sus motores con una intervencion
minima y econdmica al uso de gas natural. ’

original.

Asi mismo, también es posible la
transformacion para el uso de autogds
0 GLP, que no es propiamente gas natu-
ral, y que no requiere intervencién di-
recta sobre el motor, aunque incluye
cambios en el depésito, la instalacién
de un nuevo dep6sito toroidal, otro mas
cilindrico, e un boca de carga, una tube-
ria para el gas, la correspondiente elec-
trovélvula para regular el flujo, un
reductor-vaporizador, nuevos inyecto-
res adaptados, una centralita y el con-
mutador ya en el salpicadero del
vehiculo.

Por lo que respecta a los vehiculos
nuevos de gas, existe una amplia gama
tanto en lo que respecta a las diferen-
tes opciones de combustible, como en

- cadenas
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lo que se refiere a la configuracion de
los vehiculos que, en el caso de la dis-
tribucién urbana de mercancias, van
desde los derivados de turismo hasta
camiones medios y rigidos.

Esta variedad de gama se extiende a
los carrozados que emplean y que tie-
nen la misma versatilidad que las uni-
dades diésel equivalentes.

El gas natural como parte de una
nueva forma de hacer logistica

El mundo de la distribucién urbana
vive tiempos de cambio acelerados, en
los que, por un lado, intenta adaptarse a
nuevos entornos regulatorios mas res-
trictivos en lo que respecta a las emi-
siones contaminantes, mientras que,
por otro lado, se enfrenta a un incre-
mento de los volimenes que se mue-
ven en el reparto de dltima millay en
las entregas domiciliarias, como conse-
cuencia del impulso que genera el
canal del comercio electrénico.

Esta situacion ambivalente y contra-
dictoria provoca que las empresas in-
tenten desarrollar alternativas
operativas y de gestion que les permi-
tan amoldarse a la normativa para se-
guir dando servicio en un marco de
gran competitividad y, consecuente-
mente, de precios bajos que apenas se
compensan con el movimiento de gran-
des volimenes.

Asi las cosas, la distribucién urbana
evoluciona para intentar acercar los
stocks de mercancias a las ciudades, co-
locdndolos dentro de los principales
ndcleos de poblacién, con el fin de op-
timizar las operaciones y reducir el mo-
vimiento de mercancia a lo
esencialmente indispensable.

En este sentido, diferentes empresas
europeas y norteamericanas vienen de-
sarrollando centros urbanos de proxi-
midad en almacenes de tamaiio
deducidos para mercancia de alta rota-
cion que aprovechan establecimientos
comerciales u otros locales, para desde
alli afrontar el reparto de dltima milla
con vehiculos sostenibles en radios de
acciéon muy cortos.

Dentro de este esquema, sin em-
bargo, la gran laguna estd en el abaste-
cimiento de estos hubs de proximidad
desde plataformas logisticas ubicadas
en segundas o terceras coronas, dado

€€Lq aproximacion de los stocks a las ciudades necesita de
vehiculos sostenibles con los que redlizar la distribucion al cliente
final de productos de alta rotacion. 24




que el acceso a los ndcleos de pobla-
cién debe hacerse con vehiculos respe-
tuosos con el medio ambiente.

Precisamente en estos servicios es
donde el gas natural puede jugar, por
fiabilidad y economia, un papel crucial,
maxime cuando los motores eléctricos
aln cuentan con importantes handi-
caps, tal y como ya se ha descrito, y
estos trayectos presentan una gran va-
riabilidad en cuanto al tiempo de tra-
yecto, ya que suelen cruzar diferentes
circunvalaciones y vias radiales de ac-
ceso, por lo general muy congestiona-
dasy que pueden suponer un problema
con la autonomia que actualmente ma-
nejan los vehiculos eléctricos para la
distribucién urbana de mercancias.

De igual modo, el gas natural tam-
bién puede jugar un papel importante
en el reparto nocturno, dentro del es-
quema citado anteriormente.

Asi mismo, la utilizacién de cajas de
cambio automatizadas, dentro del am-
bito mecénico, y de sistemas de gestién
de flotas, desde el punto de vista de
gestion, pueden actuar como comple-
mentos ideales que pueden ayudar a
proyectar el uso del gas natural como
una alternativa eficaz para realizar todo
o0 una parte del reparto urbano de mer-
cancias, con un nivel de eficiencia que
no suponga aumentar desplazamientos
y penalizar los costes de unas empresas
que compiten en un mercado encarni-

LI

Los ‘riders’ empiezana

sformarpartedel paisaje
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€ € s vehiculos de gas, en su empleo en la distribucién urbana,
tienen un menor coste por kildémetro que las unidades diésel,
ademds de un menor nivel e emisiones. ? ?

zado.

En este mismo sentido, y en términos
generales, los vehiculos de GNCy GNL
para el reparto urbano cuentan con
bajo nivel de emisiones por unidad de
energia, ofrecen prestaciones similares
a vehiculos equipables diésel o gaso-
lina en cuanto a rendimiento y autono-
mia.

Ademas, estos combustibles también
ofrecen la posibilidad de combinar los
depositos de gas con otros de gasolina
para extender alin mas su radio de ac-
tuacion, aunque con un impacto me-
dioambiental mayor, al tiempo que
ofrecen un ahorro econémico en el
gasto de combustible, debido a su
menor coste por kilometro. [l
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El gas
requiere una
técnicade
conduccion
adaptada

Manejar el volante y las marchas
de un vehiculo alimentado por
gas natural no presenta muchas
diferencias con respecto a los que
utilizan otros combustibles. Sin
embargo, si que existen algunos
condicionantes que deben tenerse
en cuenta.

ese a que las prestaciones que
ofrece un vehiculo de gas natural
son practicamente idénticas a las

que tiene cualquier motor diésel,
también conviene tener presente algunos ele-
mentos particulares de los vehiculos de gas a la
hora de colocarse en el puesto de conduccion
de una de estas unidades.

Al volante de un vehiculo alimentado por gas
hay que tener bien claro desde el principio que
la reaccion no va a ser tan rdpida como la que
ofrece cualquier vehiculo de gasolina o diésel,
ante cualquier maniobra o arranque.

Esto es algo que conviene tener en cuenta,
sobre todo, con cambios automdticos, toda vez
que obligara al conductor a anticipar ligera-
mente la suelta del pedal de freno para que el
motor pueda iniciar su ciclo de encendido, en
una situacién que recuerda mucho, salvando las

€€ g mayores diferencias al
volante de un vehiculo alimentado
por gas natural se encuentran a la
hora de arrancar, en ciertas
maniobras, asi como en la manera
de afrontar las cuestas. 24




distancias, al tiempo que tarda en encen-
der cualquier caldera tras abrir el grifo
del agua caliente, algo que se debe a las
particularidades de la tecnologia que
emplean los motores de gas frente a los
ya conocidos diésel, en los que el com-
bustible no se incendia, sino que explota
por el aumento de la presién.

Este condicionante debe tenerse en
cuenta sobre todo durante la circulacion
a bajas velocidades, en entornos urba-
nos, donde las paradas y los arranques
son constantes, asi como en retenciones
y a la hora de maniobrar en campas o
playas.

De igual modo, estas diferencias en el
rendimiento a bajas revoluciones tam-
bién deben ser observadas durante ma-
niobras como los adelantamientos que,
en el caso particular de los vehiculos pe-
sados, supone largos lapsos de prepara-
cionyy realizacién.

En marcha, el manejo de las unidades
no varia practicamente en nada con res-
pecto a otras unidades diésel.

El cambio de velocidades se hace en
pardmetros de régimen de vueltas simi-
lares a los vehiculos diésel, en un con-
texto de conduccién defensiva, que es la
que habitualmente llevan los profesiona-
les del transporte en ruta.

Si que hay que tener en cuentg, el
breve lapso que tarda en entrar en fun-
cionamiento el ciclo del gas a la hora de
circular sin pisar el pedal del acelerador
para ahorrar combustible, en cuesta

v P
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€Csise afronta la conduccién de un vehiculo de gas natural
desde técnicas de conduccion eficiente, apenas se observaran
diferencias en el manejo de estas unidades con respecto a otras

equivalentes de gaséleo. »

abajo o llaneando, aprovechando las
inercias que se generany que deben
saber aprovecharse para realizar una
conduccién eficiente.

Esta circunstancia debe contemplarse
a la hora de afrontar ascensiones, ya que
obligara a anticipar y coordinar la exi-
gencia de rendimiento al motor con las
limitaciones de velocidad y el régimen de
velocidad que requiera la carretera, para
poder hacer frente a cada subida en con-
diciones 6ptimas, sin penalizar la veloci-
dad media.

Una vez en marchay en condiciones
normales de circulacion, el funciona-
miento de unidades de transporte de
mercancias diésel y de gas natural son
absolutamente similares, toda vez que la
meseta de par motor de los vehiculos de
gas ha ido aproximandose a medida que
ha ido mejorando la tecnologia a la ex-
traordinaria capacidad de aprovecha-
miento de la energia que ofrecen los
vehiculos de gaséleo.

Quizas si que los usuarios de vehiculos
ligeros noten que las furgonetas diésel
ofrecen una aceleracién que solo puede
ser superada por los vehiculos eléctricos
que, a riesgo de penalizar su autonomia,

si que ofrecen capacidad de traccion
desde puesta en marchay, al no tener
cambios secuenciales, permiten acelerar
sin solucién de continuidad hasta alcan-
zar la velocidad de crucero deseada en
cada caso.

En lo demas, son idénticas en cuanto a
maniobrabilidad y facilidad de conduc-
cion, si bien obligan a una conduccién
mas suave y menos nerviosa, sobre todo
en entornos urbanos.

Por contra, los chdferes de vehiculos
pesados, mas acostumbrados a realizar
una conduccién eficiente orientada en
todo momento al aprovechamiento de
las inercias y a utilizar las relaciones de
vueltas de una manera racional, la utili-
zacién de un vehiculo de gas entra mas
dentro de los parametros que estan acos-
tumbrados a emplear, con las Unicas sal-
vedades ya analizadas.

Por lo demés, la conduccién de vehi-
culo de gas también ofrece un menor
nivel de ruido que un vehiculo diésel,
mientras que las vibraciones que pueden
producirse por efecto del funciona-
miento del motor es similar al que pu-
diera tener cualquier unidad de gaséleo
similar.

En marcha, el manejo de las

-“unidades no variapracticamente
en nada con respecto a .

unidades diésel._/""'
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El gas en el sector maritimo

Los puertos espanoles adaptan sus
infraestructuras para el GNL

El suministro de GNL es una actividad que va ganando cada vez mds peso en el trabajo diario
de los puertos espaiioles, lo que estd llevando a muchas de las instalaciones del pais a
destinar recursos al desarrollo de nuevos proyectos en este dmbito, apostando por una
tecnologia limpia capaz de reducir sustancialmente las emisiones del transporte.

L Gas Natural Licuado se ha

convertido en los Gltimos

anos en una de las tecnolo-

gias preferidas por las navie-
ras y los operadores de transporte para
tratar de reducir sustancialmente sus
emisiones, dado que resulta més efi-
ciente desde un punto de vista me-
dioambiental.

De hecho, reduce las emisiones de NOx
entorno a un 85% 0 90%, las de CO2 al-
rededor de un 25%y las de SOx y parti-
culas practicamente en un 100% con

- cadenas
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respecto a los combustibles tradiciona-
les.

En la actualidad, estan operativos en el
mundo 143 buques a GNL, segin las ci-
fras que maneja la Asociacion Ibérica del
Gas Natural para la Movilidad, Gasnam,
aunque existen otros 135 en carteray

135 mas preparados para su adaptacion
a este combustible.

El gas se presenta como una de las op-
ciones mas realista para lograr cumplir
con las especificaciones de la Organiza-
cién Maritima Internacional, que ha es-
tablecido un limite maximo para el

€g puerto de Barcelona es el que ha acogido un mayor
numero de operativas de bunkering desde el ano 2012, seguido

por el de Valencia. »




contenido de azufre de los combustibles
marinos que entrara en vigor en 2020.
Sin embargo, uno de los mayores in-
convenientes con que cuenta el GNL a la
hora de su implantacién como combusti-
ble en el &mbito maritimo es el de la
falta de adaptacion de las infraestructu-
ras de los puertos, para su suministro a
los buques que asi lo demanden. Algo

que pretenden resolver los gestores por-
tuarios, para estar preparados ante el
mas que previsible incremento en la de-
manda de los préximos afos.

Gracias a su situacion geoestratégica
y a las inversiones realizadas para po-
tenciar la actividad del bunkering de
GNL, Espaiia se ha situado en el primer
puesto de la Unién Europea en cuanto al
ndmero de plantas regasificadoras y el
que dispone de una mayor capacidad
de almacenamiento para este combusti-
ble.

Su crecimiento estd llevando a los
puertos a destinar cada vez mas recursos
para mejorar sus instalaciones para el
bunkering de GNL, ya sea en operaciones
‘ship to ship’, ‘pipeline to ship’ o ‘truck to
ship’, que son las tres opciones de sumi-
nistro de GNL a un barco durante una es-
cala en puerto.

Alo largo de 2018, se han realizado 60
operaciones de suministro, de las que la
mayoria, 58 corresponden al suministro
desde el camion cisterna al buquey otras
dos al que se realiza de buque a buque.
El volumen total de gas suministrado ha
sido de 4.617 m3, que supone duplicar
las cifras de 2017.

El puerto de Barcelona es el que hare-
gistrado un mayor niimero de operativas
de este tipo en los iiltimos afios, con 57
desde el afo 2012, seguido de las 34 de
Valenciay las 11 de Bilbao.

Puerto a puerto

EL dltimo en adaptar sus infraestructu-
ras para el avituallamiento a buques ha
sido el puerto de Ferrol, que en febrero
de 2019 ha acogido sus primeras opera-
ciones de este tipo. Repsol ha
utilizado cinco camiones cisterna carga-
dos en la terminal de Reganosa, ubicado
en la localidad de Mugardos, para dar su-
ministro a dos ferries que se dirigian a los
fiordos noruegos.

OPERACIONES DE GNL

se han registrado en los puertos
espanoles en 2018.

La terminal esta trabajando para con-
vertir sus instalaciones en el puerto ga-
llego en hub de GNL en el noroeste
iberico, pudiendo atender operaciones a
pequena escala.

Por su parte, la Xunta de Galicia tiene
previsto realizar una inversion de 215
millones de euros en el periodo 2018-
2020 en este proyecto, que requerira la
construccion de un tercer tanque de al-
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macenamientoy de un segundo atraque
para diversificar los servicios ofertados y
garantizar el abastecimiento.

Igualmente, se pondrdn en marcha es-
taciones satélite en los puertos de Vigo,
Marin, Vilagarcia, La Corufia, y Viveiroy
Ribadeo, en Lugo, ademéas de unaen la
Costa da Morte, para surtir a los clientes
locales, y se utilizara un buque ‘feeder
para facilitar las operaciones y cubrir la
demanda en la zona.

El programa de la Xunta contempla
también la primera fase del gasoducto
que enlazard Galicia con la meseta, entre
la localidad lucense de Guitiriz y la pro-
vincia de Zamora.

proyecto Core LNGas hive, impulsado por
Puertos del Estado,, que ha permitido es-
tablecer que el GNL es capaz de reducir
en un 80% las emisiones durante las es-
calas de la autopista del mar con Francia.

Estos datos corresponden a los resul-
tados obtenidos con el nuevo sistema de
‘cold ironing’ que ha estado testando
Suardiaz. Se trata de suministrar energia
eléctrica a los buques atracados me-
diante un generador alimentado por gas,
para que puedan apagar sus motores y
generadores auxiliares durante sus atra-
ques en la instalacion viguesa.

Los integrantes del proyecto, que tie-
nen previsto probar esta tecnologia tam-

€ € q iniciativa LNGhive2 ha sido seleccionada por la Comision
Europea para promover el uso del gas natural en el ambito

maritimo y ferroviario.

Ademaés, Reganosa ha iniciado una co-
laboracién con Sojitz Corporation para
disefar soluciones a medida en el sector
del gas en Asia, Europa, Oriente Medio e
Iberoamérica.

También en Galicia, el puerto de Vigo
ha acogido una prueba en el marco del

- cadenas
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bién en Tenerife, procederan a analizar
ahora el ahorro que supondria el uso del
gas de forma continuada para la naviera,
que ofrece cinco salidas a la semana
desde Vigo y Nantes.

La investigacion se integra dentro de
la estrategia de Crecimiento Azul que

el puerto de Vigo tiene en marcha desde
2016 para potenciar la responsabilidad
medioambiental entre la comunidad por-
tuaria.

Impulsar el uso del gas como
combustible

En cuento al puerto de Huelva, otro de
los baluartes del Gas Natural Licuado en
Espaiia, se esta llevando a cabo la adap-
tacion de la planta regasificadora de Ena-
gas a nuevos servicios de GNL, un
proyecto que ha sido adjudicado a Ayesa.

La firma de ingenieria sera la encar-
gada de diseriar el atraque de sus insta-
laciones, algo similar a lo que habia
hecho en los puertos de Barcelonay Car-
tagena.

Esta transformacién contribuira al im-
pulso del gas como combustible, facili-
tando tanto la recarga de buques a
pequeiia escala como el servicio de bun-
kering 'ship-to-ship’.

Los metaneros transportan el GNL
desde sus puntos de origen y lo descar-
gan en el puerto a una temperatura de -
161°C.

Alli, Enagds lo almacena en estado li-
quido en tanques criogénicos de conten-
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Cion total con una pared exterior de hor-
migon, para posteriormente distribuirlo
mediante camiones cisterna o regasifi-
carlo para su transporte mediante gaso-
ductos.

Para ello, es preciso habilitar en los
atraques nuevas conexiones de tuberias,
asi como sistemas de control y medicién,
de modo que pueda cargarse el gas en
los metaneros mediante mangueras fle-
xibles.

Posteriormente, estas pequenas em-
barcaciones se ocuparan del repostaje de
los grandes buques anclados en el
puerto o bien lo transportaran a otros
destinos.

En general, aunque de momento se ha
rechazado la iniciativa de Villar Mir Ener-
gia para la construccién de una planta de
recepcion, almacenamiento y regasifica-
cién de gas natural, la instalacién onu-
bense estd de enhorabuena en lo que se
refiere a sus proyectos de GNL.

De hecho, ha sido seleccionada para el
programa europeo de fondos CEF, que fi-
nanciaré el Corredor Verde Ferroviario
entre la terminal sevillana de Majarabi-
quey el Muelle Sur, la adaptacion de la
planta de Enagds para el abastecimiento
de este combustible y el desarrollo de un
sistema de suministro MTTS de GNL para
cualquier medio de transporte.

Con un coste total de 5,2 millones de
euros, todos ellos forman parte de la ini-
ciativa ‘LNGhive2: Infrastructure and Lo-
gistics Solutions' promovida por la
compariia energética, que ha sido selec-
cionada por la Comision Europea para
impulsar el gas natural en el ambito ma-
ritimo y ferroviario.

En total, recibird tres millones en fon-
dos europeos de los 14 que se prevén in-
vertir en total, con un plazo de ejecucion
para los diferentes planes hasta 2022.

Entre ellas, destaca también la adapta-
cion de la planta regasificadora de Valen-
cia para poder ofrecer servicios de
bunkering.

El puerto ha asistido en el primer se-
mestre de 2018 a la primera carga de
gas natural en sus instalaciones, que se
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ha desarrollado en el muelle Turia en un

ferry de Balearia.
Asimismo, sigue inmerso en un plan de
reduccion de las emisiones portuarias, en

MILLONES DE EUROS

es el total de la inversion prevista por
el proyecto LNGhive2.

linea con el proyecto Climeport. Ya ha lo-
grado reducir su huella de carbono en un
17% entre los afos 2008 y 2016, pero
sigue avanzando en nuevas iniciativas
para sustituir los combustibles fosiles
por otros mas limpios, como puede ser el
gas o el hidrégeno.

De las investigaciones realizadas en
este tiempo, se desprende que los bu-
ques emiten el 45% de los gases de
efecto invernadero en el puertoy el 14%
de ellos corresponde a los remolcadores.
Por su parte, la maquinaria portuaria es
responsable del 25% del total y el tra-

fico rodado del 12%.

La Autoridad Portuaria esta trabajando
en diversos proyectos europeos relacio-
nados con la utilizacion de combustibles
mads respetuosos con el medio ambiente,
como los GAINN o el Core LNGas hive,
coordinado por Enagas, cuyo objetivo es
desarrollar una cadena logistica de
GNL para impulsar la utilizacion del gas
como combustible para el transporte, es-
pecialmente el maritimo.

Precisamente en el marco del LNGas
hive, se ha llevado a cabo la primera
prueba piloto en Europa de transporte
multimodal de Gas Natural Licuado, con
la supervision de Cepsa.

Para ello, se ha utilizado un isoconte-
nedor que ha sido cargado en la planta
de Enagds en Huelva, desde donde se ha
transportado en camion a la terminal fe-
rroportuaria.

Desde alli, se ha llevado en tren hasta
la estacion sevillana de Majarabique y
posteriormente se ha trasladado en ca-
mion hasta Algeciras para cargarlo en un
buque que lo ha transportado hasta Meli-
la.

Por otra parte, la planta regasificadora
de Sagunto que gestiona Saggas, que
cuenta con una capacidad de 600.000



m?, ha registrado un movimiento de

216.584 toneladas de GNL en el dltimo
ejercicio, en el que ha invertido 11 mi-
llones en la mejora de su eficiencia pro-

ductiva y medioambiental.

En la instalacién, solamente se han
descargado en 2018 un total de cinco
metaneros frente a los 27 del aiio ante-

rior, lo que ha supuesto un claro des-
censo de su actividad.

Mas proyectos

Conviene sefialar también la impor-
tancia del puerto de Cartagena en el uso
de este combustible, pues en diciembre
de 2018 ha acogido el mayor suministro
de GNL a un buque para su uso como
combustible. En total, se han cargado
hasta 11 cisternas de GNL a la embarca-
cion canadiense Paul A. Desganés, con lo
que se supera el récord anterior que se
habia conseguido con el suministro de
10 camiones cisterna de GNL al buque
Mia Desgagnés.

En linea con estos avances, la Autori-
dad Portuaria tiene previsto sacar a licita-
¢ién un nuevo proyecto de adaptacion y
mejora para la carga de gas naturalen el
muelle Principe Felipe de Escombreras,
que permitird incrementar la competiti-
vidad del puerto.

Por su parte, en el de Algeciras, se han
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El servicio de bunkering en los puertos

\

comercial a un servicio portuario.

iniciado en diciembre de 2018 los trami-
tes para la instalacion del primer punto
de carga de GNL para buques.

En linea con este proyecto, Endesa ha
ampliado en un plazo de 10 afios su con-
cesién e incrementard su capacidad en el
recinto portuario en 10.000 m>.

Ademas, ha modificado el objeto con-
cesional para afiadir la descarga, carga,
transbordo, transito, bunkering, trans-
porte y manipulacién de GNL en buques
y camiones cisterna, el almacenamiento
en laterminaly el suministro del gas a
instalaciones industriales a través de tu-
berias.

El puerto de Barcelona ya ha lanzado
un nuevo proyecto destinado a reducir
las emisiones contaminantes en el trans-
porte terrestre del dmbito portuario a
través del uso de energias alternativas.
RePort ha supuesto la ‘dualizacién’ de 26
camiones que utilizaban combustible
diésel para que puedan consumir tam-
bién gas natural y prevé una reduccién de
los oxidos de nitrégeno en las instalacio-
nes de hasta el 20%.

En este contexto, Galp y HAM han
inaugurado en sus instalaciones la pri-
mera gasinera del sistema portuario es-

Qpasado de considerarse un servicio

paiiol en una iniciativa que ha contado
con financiacién europea a través del
proyecto CHAMeleon, que aspira a desa-
rrollar una infraestructura de suministro
de gas como combustible vehicular en el
corredor entre Barcelona y Eslovenia.

La puesta en servicio de la instalacion
se enmarca en el ‘Plan de Mejora de la
Calidad del Aire’ del puerto para reducir

CISTERNAS DE GNL

se han cargado en el puerto de
Cartagena en su mayor operacion de
suministro a un buque.

las emisiones de la actividad portuaria.

En el Gltimo trimestre de 2018, ha ini-
ciado su actividad en el recinto portuario
el buque Bunker Breeze de Suardiaz, que
puede utilizarse para el suministro de
todo tipo de combustibles marinos,
desde los tradicionales hasta el gas natu-
ral.

€ € Desde Gasnam vienen reclamando desde hace tiempo una
revision de los peajes establecidos para las operaciones de carga,

descarga, regasificacion y trasvase.
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46 - & giministro

La embarcacion, con 86 metros de es-
loray 17 de manga, puede albergar
hasta 10 tanques de fueléleo pesadoy
diésel marino, y otros cuatro de GNL.

Conviene apuntar que las plantas de
regasificacion de Barcelona y Bilbao ya
cuentan con pantalanes adaptados para
operaciones de suministro de GNL,
frente a por ejemplo, los de Huelva y Sa-
gunto, para cuya adaptacion se ha esta-
blecido un plazo hasta 2022, con el fin
de que puedan ofrecer servicios de abas-
tecimiento de combustible.

Precisamente en el puerto de Bilbao,
Brittany Ferries utilizard desde 2021 un
buque ro-pax propulsado por GNL en su
conexion con el puerto britanico de
Portsmouth, que también operara en la
linea desde Reino Unido hasta Santan-
der.

Ademas, Bureau Veritas ha clasificado
la reforma de la gabarra Oizmendi, que
en febrero de 2018 fue probado en Bil-
bao para el suministro de gas y fuel a
otras embarcaciones, pero que actual-
mente estd operando en Huelva.

Otro puerto que ha estado realizando
avances en el &mbito del gas ha sido el
de Tarragona, que pretende adaptar una
locomotora de maniobras diésel a GNL
para su utilizacién en el entorno portua-
rio.

ElInstituto Cerda ha finalizado ya el
estudio de viabilidad técnica, legal y eco-
nomica, mientras GPO Ingenieria se ocu-



para de los procesos de transformacion

necesarios. € € En el marco del LNGas hive, se ha llevado a cabo la primera

prueba piloto en Europa de transporte multimodal de Gas Natural
Elfuturo delGNLen los puertos | jcyado, con la supervision de Cepsa.

Tras la finalizacién de programas euro-

peos como el Gainn 4 Ship Innovation, de las grandes rutas maritimas de co- grandes esfuerzos para reforzar su capaci-
en Espaiia siguen activos, ademas del mercio internacional y dentro de las re- dad de almacenamiento y dotarse de los
mencionado Core LNGas hive, el Samuel giones maritimas del Atlantico y el recursos necesarios para poder atender
LNG para promocionar el gas entre los Mediterraneo, un valor que le permitira las diferentes demandas en este campo.
buques mds pequeiios en el Arco Atlan- aprovechar un mayor nimero de oportu- Esta apuesta por un combustible
ticoy el Gainn4Mos para el desarrollode nidades en el mercado del gas, especial- capaz de reducir las emisiones de todo
una red de Autopistas del Mar entre seis mente en lo que se refiere a las tipo de transporte les llevara a situarse
Estados Miembros. operaciones a pequeiia escala. en una posicién muy destacada en la ca-
Como parte del Core LNGas hive, Ship- Los puertos espafioles estan realizando rrera hacia la sostenibilidad. I

ping Business Consultants ha desarro-
llado, en colaboracién con Puertos del
Estado, Enagas, siete Autoridades Portua-
rias y Reganosa, una herramienta

para generar y planificar cadenas de su-
ministro de GNL como combustible mari-
timo y adaptarlas a la demanda.

Por otro lado, conviene recordar que
desde el 24 de marzo de 2019, se ha em-
pezado a aplicar el Reglamento 2017/352
de la Union Europea, que modifica la na-
turaleza juridica del servicio de bunkering
en los puertos, pasando de ser conside-
rado un servicio comercial a uno portua-
rio, con obligaciones de servicio publico.

Aunque el GNL estd registrando un
gran desarrollo en los Gltimos afios en
los puertos espafioles y se han aprobado
bonificaciones a los buques que utilicen
este combustible, desde Gasnam vienen
reclamando desde hace tiempo una revi-
sion de los peajes establecidos para las
operaciones de carga, descarga, regasifi-
caciony trasvase.

En la Asociacién, entienden que debe
haber una diferencia suficiente en
cuanto a los gastos que supone el uso del
gas frente a los combustibles convencio-
nales para que las navieras puedan recu-

Tu empresa es Unica y sus necesidades de logistica tambien.

rar la inversion n T ;
perar la inversién y los puertos pueda Por eso, para el transporte y la gestion de tus mercancias,

seguir apostando por el cambio de mo- — > quieres una logistica a medida, que se adapte a sus
y necesidades, que crezca con ella.

delo energético. :

B . 3 ’ En el Puerto de Cartagena tenemos soluciones logisticas a
Ademés, es conveniente destacar que e 2 medida. Para todo y para todos.

Espafia se encuentra en una excelente si- : Llevamos tus productos a los principales destinos de Europa y

tuacién seoerafica desde el punto de el Mediterraneo con una gestion integral de la mercanciay con
£€08] P soluciones tecnologicas que optimizan el transporte. Los

vista del transporte maritimo, en el cruce . 44 mejores servicios, al menor coste. Segun lo que necesites en
[ 10 cada momento

I
Puerto de Cartagena
- >
Autoridad Porfuaria de Cartagena




En el ambito maritimo

Nueva herramienta para calcular el coste
de la cadena de suministro de GNL

La consultora SBC ha desarrollado para el proyecto CORE LNGas Hive una herramienta para
optimizar el diseno y la creacion de cadenas de suministro de GNL como combustible en
funcion de la demanda y otros parametros personalizables por el usuario.

L pasado 24 de enero se pre-
sentaba a la comunidad por-
tuaria una nueva herramienta
para el disefio de una cadena
de suministro una de gas natural licuado
(GNL) como combustible maritimo desa-
rrollada por la consultora madrilefia SBC.

Coordinado por Enagés, el desarrollo
cofinanciado por la Comisién Europea, se
inscribe en el dmbito del proyecto CORE
LNGas Hive que ha contado con la partici-
pacién de Puertos del Estado y de diez
autoridades portuarias, ademas de varias
empresas.

Con esta herramienta se da por con-
cluido el estudio sobre la demanda de
GNL en la Peninsula Ibérica elaborado
por DNV GL, cuya finalidad era el disefio
y creacion de cadenas de suministro para
el GNL como combustible maritimoy el
calculo de los costes, en funcién de una

- cadenas
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demanda prevista de la flota que opera
en puertos espaiioles para el periodo
entre 2020y 2050.

Mediante un complejo algoritmo, esta
herramienta analiza todos los elementos
y factores posibles que intervenienen en
una operacion de suministro de GNL
como combustible, desde la carga en las
terminales de los puertos hasta su sumi-
nistro al cliente, y simula los costes de
una cadena logistica 6ptima.

Parte de una serie de conjuntos de
puertos que se agrupan en funcion de su
cercania a una terminal de importacion
de gas. En Espaia existen en la actuali-

dad seis terminales en funcionamientoy
una en hibernacion.

A partir de ahi se apoya en una amplia
base de datos que contempla, entre otros
factores, los medios de almacenamiento
del gas de los que se dispone en cada
puerto, los peajes de aprovisionamiento,
los distintos modos de suministro dispo-
nibles o los buques, ya sean pequeias
gabarras o gaseros de 30.000 m? de ca-
pacidad.

La herramienta fundamenta las inver-
siones que se deben acometer en un de-
terminado periodo de tiempo, en funcion
de la demanda prevista, teniendo en

€ € En el mercado existen algunas aplicaciones para la gestion
operativa de los buques, pero ninguna que ofrezca la posibilidad
de una planificacion estratégica como esta.
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cuenta los costes de explotacion e in-
cluso los tiempos de operacién y servicio.

El usuario puede personalizar todas las
variables de la aplicacion, con el fin de
obtener distintos resultados en funcion
de sus intereses. Es posible definir mode-
los especificos y guardarlos para recupe-
rarlos més tarde o compartirlos. Esta
personalizacién permite que sea adapta-
ble a clientes con objetivos diferentes en
el &mbito maritimo portuario.

Maltiples aplicaciones

Esta herramienta puede resultar muy
atil para una autoridad portuaria, ya que
permite determinar el grado de inversion
necesaria para cubrir una determinada
demanda de cara a un futuro, bien res-
pecto al nimero de buques de suminis-
tro, su capacidad, el nimero de las
terminales de suministro o las plantas
auxiliares necesarias.

Las empresas que gestionan las termi-
nales de importacién de gas pueden cal-

1.000.000 m?

Ejemplo: Cluster de Granadilla

1.500.000 m?

para cubrir la demanda en el futuro. E in-
cluso puede resultar interesante para los
navieros a la hora de tomar decisiones
operativas, como la de elegir un determi-
nado puerto para cargar GNL como com-
bustible; o incluso estratégicas, como
remotorizar un buque o incluso renovar
parte de una flota.

Una vez se han introducido todos los
valores el resultado puede ser distinto
del esperado en un principio. Existen
casos de puertos con un gran potencial
para convertirse en grandes “hubs” de
distribucién de GNL, por su cercania a
terminales de importacion, pero en los
que los traficos que operan no son sus-
ceptibles de generar oportunidades de
negocio con gas.

Por ello es fundamental fijar unas pers-
pectivas de futuro de un puerto como
centro de suministro de GNL realistas. El
comportamiento va a ser muy similar al
de los combustibles tradicionales. Si un
puerto es lider en bunkering, en principio
deberia seguir siéndolo también en GNL,

2.000.000 m?

2.500.000 m* 3.000.000 m?

tiene los conocimientos y un mercado es-
tablecido. Por el contrario es dificil que
un puerto se convierta en el nimero uno
rapidamente solo por tener una terminal
cercana.

Los desarrolladores de esta herra-
mienta han contrastado los resultados
obtenidos con otros estudios que han
servido para ratificar los resultados obte-
nidos. Al ser una herramienta totalmente
personalizable, se puede adaptar a otros
mercados europeos como el Baltico o el
Mar del Norte simplemente actualizando
las bases de datos con las entradas sobre
demanda prevista, precios, buques, etc,
dentro de la directiva europea de los
combustibles alternativos.

Segun SBC hasta ahora no existe una
herramienta similar en Europa. Existen
algunas para la gestion operativa de los
buques, pero ninguna que ofrezca la po-
sibilidad de una planificacion estraté-
gica, que aporte informacion crucial a la
hora de tomar decisiones de inversion a
autoridades portuarias, distribuidores o

cular si van a tener suficiente capacidad puesto que se trata de servicios similares,  navieros. I
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El puerto de |
referencia en gas natural licuado

Da la bienvenida a su primera linea regular de pasajeros impulsada por GNL y establece las
bases para la construccion del hub logistico del frio

L puerto de Huelva avanza
como referente energético
nacional en gas natural li-
cuado (GNL), como lo de-
muestra la consolidacién de varios
proyectos relacionados con el GNL en los
que la Autoridad Portuaria se posiciona
como puerto estratégico del Mediterra-
neo occidental en suministro y trata-
miento de este combustible.
Actualmente, el puerto onubense es
uno de los primeros de Espaiia con servi-
cio de bunkering por GNL, ademas,
cuenta con la planta regasificadora de
Enagas en sus instalaciones, lo que le
permite ofrecer el servicio de suministro
tanto buque a buque como en atraque
para buques propulsados por este com-
bustible mas limpio. Prueba de ello es la
integracion de la primera linea regular de

_ cadenas
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uelva,

pasajeros y trafico rodado impulsada por
GNL, donde el buque Napoles, adaptado
para utilizar tanto gas como fuel y perte-
neciente al convenio entre las navieras
Baléaria y Fred. Olsen, unira Huelva y Ca-
narias. Se trata de la segunda linea regu-
lar de estas caracteristicas a nivel
nacionaly establecerd su suministro de
GNL en el puerto de Huelva para cubrir
sus necesidades de abastecimiento, gra-
cias al servicio de bunkering de la pri-
mera gabarra multiproducto de Sur de

Europa, la Oizmendi, al servicio de Cepsa.

Otro de los proyectos del relacionados

con el GNL y cuya materializacion es ya
una realidad, es la creacion del hub logis-
tico del frio mediante eficiencia energé-
tica. Asi, el Consejo de Administracion de
la Autoridad Portuaria de Huelva ha apro-
bado recientemente el pliego de bases
que regira el concurso publico para el
otorgamiento de las concesiones para la
construccién y explotacion de almacenes
frigorificos en el Puerto Exterior.

Se trata de una apuesta del puerto
onubense por convertirse en un referente
en la logistica de mercancia refrigerada.
El hub estard situado en la plataforma in-

€ € Huelva estd integrado en el proyecto europeo CORE LNGas
hive, cuyo objetivo es el desarrollo de una cadena logistica
integrada, segura y eficiente para el suministro de GNL ’




termodal del Muelle Sur del puerto de
Huelva, debido a su situacion geoestraté-
gicay su excelente conectividad.

Este posicionamiento del puerto de
Huelva tiene su continuidad en el pro-
yecto europeo CORE LNGas hive, cuyo ob-
jetivo es el desarrollo de una cadena
logistica integrada, segura y eficiente
para el suministro de gas natural licuado,
tanto en ‘small scale’ como en bunkering,
como combustible en el sector trans-
porte, especialmente maritimo, en la Pe-
ninsula Ibérica. En este sentido, ya se han
realizado las primeras recargas de gas

natural licuado en buques small scale, lo
que refuerza el papel del puerto onu-
bense como hub logistico de GNL en la
fachada sur peninsular.

Otro de los planes europeos en mate-
ria energética, en el que colabora el
puerto de Huelva, es el proyecto ECO-
GATE, que tiene como objetivo estudiar
la mejora de la eficiencia del mercado de
vehiculos convencionales y de gas natu-
ral,y su conexién con los corredores eu-
ropeos del Rin-Danubio y Mediterraneo,
a través de nuevas tecnologias y solucio-
nes innovadoras para los servicios logis-
ticos de abastecimiento, infraestructura
de repostaje, fabricantes de vehiculos y
componentes y procesos operacionales.

Este proyecto haré posible el desplie-
gue de este combustible alternativo gra-
cias a una reduccion significativa del
coste unitarioy a una mejor compren-
sién y mayor conocimiento de las necesi-
dades de los clientes.

La Autoridad Portuaria de Huelva parti-
cipa en dicho consorcio, junto con opera-
dores de gas natural, proveedores de
tecnologias y servicios, usuarios finales y
expertos en conocimiento de mercado y
promocion.

A partir de 2020 se incrementara el uso
de GNL como combustible en el trans-
porte maritimo internacional, segin la
OMI, que en su plan de reduccion de emi-
siones sittia en el 0,5% el contenido md-
ximo de azufre en bunker. Esto hace que
sea el combustible maritimo més limpio

El Oizmendi cubre el suministro de
GNL para puerto de Huelva.

2020

SERA EL ANO DE INCREMENTO

en el uso del GNL como combustible
en el ambito maritimo.

que existe actualmente y que su utiliza-
cién aumente, debido al ahorro de costes
que supone. Puede utilizarse en todo tipo
de embarcaciones, incluyendo ferries,
cruceros, tanqueros, graneleros o porta-
contenedores. Ademas, ofrece numerosas
ventajas, como la eliminacién total de las
emisiones de SO, y las particulas, y la re-
duccién de las emisiones de NO, hasta en
un 85% y las de CO, hasta en un 35%.

Ao récord para Huelva

El puerto de Huelva, como referente
energético y de graneles liquidos, regis-
tré unas cifras de trafico de GNL de 3,1
millones de toneladas a lo largo del pa-
sado aio 2018, lo que represent6 un
nuevo récord en trdfico total con 33 mi-
llones de toneladas. Estos registros han
posicionado en la actualidad al puerto de
Huelva como 2° puerto de Andalucia por
detras de Algeciras, 6° puerto con mayor
tréfico dentro del sistema portuario na-
cionaly 29° puerto de Europa de un total
de 1.200 puertos comerciales. I
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Bunkering de gas natural a buques

El futuro del GNL como
combustible marino,
vinculado al suministro

La generalizacion del uso del gas natural licuado como
combustible marino por los navieros para cumplir las
estrictas normas sobre emisiones del tranporte maritimo que
van a entrar en vigor a principios del aiio que viene,
dependerd en gran medida de la disponiblidad y
posibilidades de repostaje de este combustible alternativo

para sus buques.

Luso del gas natural licuado

como combustible marino no

es nuevo. Ya en los afios se-

tenta del siglo pasado, los
primeros metaneros utilizaban el gas na-
tural evaporado de los tanques (boil off
gas, BoG) y lo quemaban para hacer fun-
cionar turbinas de vapor que luego mo-
vian las hélices que propulsaban los
buques.

Hoy dia, las sucesivas normativas in-
ternacionales de reduccién de emisiones
de 6xidos de azufre en las ECAS desde
2005 y a nivel global a partir del 1 de
enero de 2020, han situado este combus-
tible alternativo como una de las opcio-
nes que contemplan los navieros para
cumplir dichas normas.

Uno de los puntos a tener en cuenta a
la hora de apostar por el GNL como com-
bustible para los buques de sus flotas es
el suministro. Manipular el gas natural
en estado liquido implica mantenerlo
criogenizado, ya que su temperatura de
licuefaccién a presion atmosférica es de
unos -162°C. Esto implica que los equi-
pos y procedimientos para su manipula-
cion, transporte y suministro son

diferentes a otros tipos de combustibles.
Para suministrar GNL como combustible
a un buque existen cuatro opciones, cada
una de ellas con sus ventajas e inconve-
nientes.

Suministro desde cisterna
(Truck to ship, TTS)

El suministro del GNL desde un camién
cisterna es el sistema que menos infraes-
tructura fija necesita. Basta una cisterna
que carga el gas en una terminal cercana
y unas mangueras flexibles que la conec-
tan con la instalacién de combustible del
buque. La cisterna puede llevar incorpo-
rado un sistema de bombeo o no, en cuyo
caso la transferencia del combustible se
lleva a cabo por diferencia de presion.

Este sistema no es especialmente ra-
pido, ya que cada cisterna tarda alrede-
dor de una hora en cargar todo el gas en
el buque. Tampoco permite manejar
grandes volimenes de carga, puesto que
la capacidad de cada cisterna suele estar
entorno a los 45 n¥® de gas natural. Si
bien existen sistemas denominados
‘Skids’ (literalmente, patines) que permi-

€ € £/ GNL como combustible maritimo es una de las opciones
que tienen los armadores para cumplir las normas de la OMI
sobre el nuevo limite global de azufre. )
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Los puertos
europeos, entre
ellos Algeciras o
Huelva en Espaiia
empiezan a tener
capacidad de
suministro de GNL
como combustible
de buque a buque.

ten la combinacién de varias cisternas, —

normalmente tres o cuatro— para la carga
simultdnea de combustible. Una de las
primeras navieras que utiliz6 este sis-
tema fue la americana Tote Maritime
para el suministro de GNL a sus dos por-
tacontenedores panamax que operan en
la ECA del mar Caribe, entre Puerto Rico
y Florida.

En Espaiia, el suministro de GNL como
combustible con este sistema se puede
llevar a cabo en cualquiera de los Puertos
del Estado. Ha sido el més utilizado hasta
ahora, a la espera de que se desarrollen
infraestructuras que permitan otro tipo
de suministros.



En Barcelona, Balearia recibe el GNL

para el tanque que alimenta los motores
auxiliares de su ferry Abel Matutes me-
diante una cisterna. En los puertos de la
cornisa cantdbrica, se ha suministrado
combustible mediante este sistema al ce-
mentero Ireland o, mas recientemente en
Ferrol, a dos ferries propiedad de una na-
viera noruega camino de su primer servi-
cio en los fiordos.

Suministro de buque a buque
(Ship to ship, STS)

El bunkering de GNL buque a buque se
lleva a cabo de la misma manera que el

suministro de combustibles convencio-
nales: una gabarra que se abarloaa un
buque fondeado. Si bien, técnicamente
es mucho mds compleja, ya que el ma-
nejo de un gas criogenizado a -165°C
conlleva mayor riesgo que el del fueloil
convencional. Por esta razon, los buques
de suministro de GNL deben estar pro-
yectados especificamente para esta
labor segin el Cédigo IGF de la OMI. Pue-
den ser de dos tipos: gabarras multipro-
ducto o pequefios metaneros.

Las primeras suelen ser buques de su-
ministro de combustibles convenciona-
les en los que se instalan tanques de GNL
sobre cubierta, ademas de todos los sis-

temas necesarios para poder hacer la
transferencia del combustible. En Espaiia
empezaron a operar dos buques de este
tipo en 2018.

El primero de ellos, el Oizmendi, es
una gabarra convencional a la que se le
han instalado dos tanques para GNL de
300 m? de capacidad cada uno. En fe-
brero del pasado aiio llevé a cabo la pri-
mera operacion buque a buque en el arco
Atlantico y el Mediterrdneo. En la actuali-
dad opera desde el puerto de Huelva
como base, fletado por CEPSA 'y que ha
servido GNL al crucero AidaNOVA de en
las Canarias.

El segundo es el Bunker Breeze, de Na-
viera Suardiaz. Con una capacidad de
1.300 m* de GNL en cuatro tanques.
Tiene ademas otros diez tanques adicio-
nales con una capacidad total de 5.000
m3 para combustible convencional y em-
pezo a operar en el puerto de Algeciras el
pasado mes de noviembre.

El segundo tipo son pequefios meta-
neros especialmente proyectados para el

299

BUQUES A GNL

operativos o en cartera en la flota
mundial, excluyendo los metaneros.

suministro en exclusiva de GNL como
combustible. Tienen una mayor capaci-
dad que los anteriores, asi como una
mayor movilidad geogrdfica, por lo que
son mucho més flexibles a la hora de
ofrecer un servicio. A nivel europeo por
el momento existen cuatro buques de
este tipo que operan en los puertos del
norte de Europa.

El primero de ellos el Enggie Zee-
brugge tiene capacidad para 5. 000 m?
de GNL suministra combustible en el
puerto de Zeebrugge a los car carriers de
UECC Auto Eco y Auto Energy desde me-
diados de 2017. Otros dos son el Car-
dissa de 6.500 m? de capacidad, que

cadenas _
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€ € Existen varios proyectos de desarrollo y adaptacion de
infraestructuras para el suministro a pequefia escala en terminales
de regasificacion de puertos espanoles. )

opera en Réterdam, y el Coralius 5.800
m?que sirve a los puertos del Béltico oc-
cidental

A estos se les ha unido a finales de aino

pasado el Kairos, que con capacidad para
transportar hasta 7.500 m* de GNL es el
de mayor capacidad en operacion hasta
la fecha. Entre los proyectos en construc-
cion de la cartera de pedidos, el afio que
viene un astillero chino entregaré a la
petrolera Total un buque con 18.600 m?
de capacidad para dar servicio a los 10
portacontenedores a GNL que CMA CGM
desplegara en las rutas entre Europay
Oriente.

Suministro de puerto a buque
(Port to Ship, PTS)

La tercera opcidn consiste en suminis-
trar el GNL como combustible al buque
desde un muelle dedicado, provisto de
las infraestructuras necesarias para la
carga a pequeia y mediana escala. En
este caso el suministro puede proceder
de un tanque de almacenamiento cons-
truido ex profeso o que forma parte de
una terminal de regasificacion.

Uno de los principales inconvenientes
de este sistema es que se requiere el uso
de atraques especificos para el suminis-
tro a pequena escala. Los sistemas de
cargay descarga de los grandes metane-
ros suelen ser mucho mas grandes y tra-
bajan a presion, por lo que son
incompatibles con las tomas de GNL
como combustible de los buques. En este
momento existen varios proyectos de
desarrollo y adaptacion de infraestructu-
ras para el suministro a pequena escala
en terminales de regasificacion espafio-
las. Tal es el caso de Mugardos, en Ferrol,
y de Huelva.

Cartagena es el Unico puerto que ha
llevado a cabo este tipo de operaciones
hasta ahora en nuestro pas.

Suministro de contenedor a buque
(Container to Ship, CTS)

Finalmente el sistema de repostaje
mediante contenedores cisterna. Se trata
de unidades de almacenamiento de GNL
de dimensiones ISO de 20 o 40 pies que
disponen de unos anclajes como los con-

tenedores que permiten su instalaciény
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desmontaje de manera rapida.

Estos contenedores pueden ser trans-
portados por tren, camién o barcoy se
pueden almacenar en el puerto para ser
instalados a bordo de los buques. Basica-
mente, se trata de un sistema en lo que
se carga y descarga son tanques llenos
de combustible para cada viaje.

En la actualidad este sistema se puede
ver a bordo del Searoad Mersey I, un
ferry que opera en la ruta entre Tasma-
nia y Australia y que reposta mediante
tres contenedores cisterna que embar-
can y desembarcan como carga rodada.
En Europa este afio entrara en servicio el
Honfleur de Brittany Ferries, equipado
con grdas para izar a bordo hasta 4 con-
tenedores criogénicos estandar de 40
pies

Este sistema resulta especialmente
ventajoso para buques que efecttian es-
calas muy brevesy que no requieren un
volumen de comestible muy elevado en
cada operacién de suministro.

Como se puede ver existen varias op-
ciones cada una con sus ventajas e incon-
venientes para el suministro de GNL
como combustible a buques. Y los cen-
tros de suministro deberdan tomar una
decision en funcion del mercado poten-
cial de sus dreas de influencia, de su ca-
pacidad de inversion en infrestructuras y
sobre todo del acceso a una fuente de
distribucién de GNL.

ELPTS requiere costosas inversiones para adaptar las infraestructuras al suministro a media y pequeia escala.
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Fecha limite; 2020

El tiempo apremia y las navieras buscan alternativas con las que cumplir los limites de
emisiones contaminantes, en un contexto en el que las alternativas se dirigen al uso de
combustibles alternativos o de nueva generacion, a la toma de medidas de eficiencia

energética o al uso de sistemas de propulsion hibridos.

a entrada en vigor de los nue-

vos limites para las emisiones

contaminantes para 2020

esta llamada a marcar un
antes y un después en el transporte mari-
timo a nivel mundial.

Ante este reto, las navieras de todo el
planeta se estan centrando en la toma de
medidas de eficiencia energética, el uso
de sistemas de propulsion hibridos y la
utilizacién de combustibles alternativos
o de nueva generacion.

Dentro de este dltimo dmbito, y ante la
falta de disponibilidad y de homogenei-
dad a nivel global, factores a los que se
afiade la propia incertidumbre sobre el
precio de implementacién de todas estas
medidas correctoras, las compaiiias se
centran en el uso de GNL o en la instala-
cion de scrubbers.

La tercera opcion, que seria la de utili-
zar combustibles destilados, esta adn
pendiente de que los productores anun-
cien la disponibilidad, siempre ligada a la
oferta en una pesacadilla que se muerde
la cola, con el agravante de la no compa-
tibilidad entre los diferentes productos

de las diferentes petroleras.

Por un lado, los scrubbers parecen
buena una opcién que permite reducir
las emisiones en el corto plazo, mientras
que el GNL se antoja como una solucion a
medio plazo que se suele acompasar al
ritmo de renovacién o ampliacién de las
flotas.

Asi mismo, los scrubbers permiten ob-
tener importantes ahorros en sus gastos
de combustible, una vez amortizada la in-
versioén inicial para su reacondiciona-
miento, aunque, en este mismo sentido,
es dificil medir la viabilidad de las impor-
tantes inversiones en la instalacion de
‘scrubbers’, desde el punto de vista del
propietario del buque.

Ante esta situacién, el gas natural
emerge como una alternativa viable en
cuanto a precio y disponibilidad, ya que
un posible aumento de su demanda

como combustible para el transporte ma-
ritimo no implicaria la necesidad de in-
cremento de la produccién, al tratarse de
un combustible con unas reservas sufi-
cientes para garantizar la disponibilidad
durante muchos afios.

Ademas, otros factores como la diver-
sidad de fuentes existentes y su disper-
sion geogrdfica implican ventajas para el
abastecimiento que se estan estudiando.

Sin embargo, la flota de buques que
utiliza el gas natural como combustible,
pese a que ha experimentado un fuerte
crecimiento en el dltimo lustro, apenas
alcanza las 278 unidades, con otros 139
en construccion.

Esta situacion indica que este nimero
tiene por delante amplia capacidad de
crecimiento, aunque condicionado al
juego de la oferta y la demanda exis-
tente en los fletes. 1

€ € Frente a la reduccion en las emisiones que proporcionan los
scrubbers y su menor inversion, el ;as natural ofrece otras ventajas
como el precio y la disponibilidad.
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