


The United Nations Framework Convention on Climate 
Change, known as the UNFCCC (UNFCCC), was adopted 
during the Earth Summit in Rio de Janeiro in 1992. It 
entered into force on March 21, 1994 and has been ratified 
by 196 States, which constitute the "Parties", the interested 
parties, of the Convention.



Consumo energético en el transporte
ntensidad y eficiencia energética.
ransporte en España supone el 42% del consumo de energía 
frente al 33% de la media europea. 

93% de esta energía, 640,000 TJ (180 TWh), se consumieron en 
porte por carretera (Dato 2015). El 66% corresponde al transporte 
asajeros.

Evolución de la intensidad de consumo de energía procedente del transp
respecto al PIB

Incidencia directa entre la contracción económica 
global y el consumo de energía final en el transpor

Cambio de tendencia asociada a la recuperación d
los mercados.

Fuente: Observatorio del transporte y la logística en España. Datos Eurostat.  

onsumo de energía final en el transporte en relación con otros sectores. España 
Unión Europea. 2015 



Consumo energético en el transporte
ntensidad y eficiencia energética.

Fuente: Observatorio del transporte y la logística en España. Datos Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentación y Medio Ambiente y Ministerio de Fomento  

de energía por unidad de tráfico (TJ/UT-

Energía por unidad de transporte en el transporte de 
mercancías ferroviario y carretera   (TJ/toneladas-
km)

r unidad de transporte en el transporte de 
roviario y carretera   (TJ/toneladas-km) 

El ferrocarril es el modo de transporte más eficiente 
energéticamente.

Consumo energético nacional del sector transporte en TJ. 2005-2015 

Mejora en la eficiencia ambiental del transporte: 
motores más eficientes, tratamiento gases de esca
penetración de nuevos combustibles como el GN, 
renovación del parque, exigencias normativas, etc.Emisiones de GEI por unidad de transporte (kte de 

CO2/ miles UT-km) por modos. 2015 



Potencial del GNV 
Cuota modal en el transporte de mercancías y pasajeros.  

Transporte de mercancías en toneladas 
transportadas. Año 2015.

Observatorio del transporte y la logística en España

orte nacional de pasajeros (millones de viajeros-
o 2015 y evolución.

Transporte internacional de mercancías (millones de toneladas 
transportadas). Año 2015 y evolución.

Alto potencial transporte Carretera y Marítimo. 

ΧPotencial más tímido en Ferroviario.   



Potencial GNL
International Energy Agency



Regulación ambiental
Ventajas ambientales del GNV.  

V cumple norma EURO VI con comodidad, sin necesidad de 
plejos post-tratamientos

biometano puede competir abiertamente con la electricidad en 
nos de emisiones. 
s contaminante que electricidad considerando punto de uso.

deben vigilar las emisiones en el proceso completo well-to-
l. Metano = 25 CO2

ones de gases efecto invernadero (kt de CO2 equivalente). Sector transporte. 
2015 

Observatorio del transporte y la logística en España. Datos Ministerio de Agricultura y Pesca, 
ación y Medio Ambiente y Ministerio de Fomento  



nfraestructura
Evolución Red de Suministro GNV – Movilidad terrestre.  

GASNAM. 16 Febrero 2018 Fuente Ministerio de Energía, Turismo y Agenda digital.

Red GLP

Red GNC Red GNL

Red Carga eléctrica >22 kW

entivos públicos. Directiva 2014/94/UE. Blue Corridors, 
Ways, Ecogate, etc. 

ΧImplantación actual inferior a otras tecnologías alternativ

ΧElevado coste estaciones de carga vs otras tecnologías

Estaciones de GNV en la Península ibérica



El GNV en la Movilidad Terrestre
El GNV como alternativa a los combustibles convencionales.  
precio del GNV es muy competitivo

remento tanto en GLP como GNV. Estancamiento 
rico. 

ΧMenor densidad energética GNV. Limitaciones autonomía.

ΧUna idea de desarrollo insuficiente de la infraestructura 
condiciona al cliente potencial.

ones <> 3500 kg, furgonetas y tractores industriales. * Camiones <> 3500 kg, furgonetas y tractores industriales.



Potencial del GNV
El gas natural frente a otras tecnologías.  
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GLP GNV BIO H2

Seg.suministro
Precio
Capex
Eficiencia Uso
Emisiones
Madurez Tec.
Seguridad Uso
Hibridabilidad

Fuente: Cuaderno de la energía 54 - ENERCLUB
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Potencial del GNV en el sector ferroviario
El gas natural en el transporte por ferrocarril.  

CAPEX reducido frente a electrificación, sin 
problemas interoperabilidad transfronteriza 
(diferencias de tensión).

OPEX reducido frente a retrofits con combustible 
convencionales (menos 20-30%). Estabilidad de 
GNL frente a derivados de petróleo. 

Madurez tecnológica GNV, aplicable a corto plazo.

Casi la mitad de la red ferroviaria sin electrificar. A 
nivel global, 60% sin electrificar.

Ritmo electrificación media anual insuficiente: 1%.

Margen de atender futuras exigencias 
ambientales.

Χ La poca demanda del sector implica poco 
apoyo de la industria. No existe producto 
de catálogo para GNL.

Χ Falta de incentivos públicos.

Χ Mentalidad tradicional del sector, extensión 
de vida útil frente a renovación.

Χ Intensidad energética y autonomía 
necesaria.

Χ Sin definir proceso de acreditación y puesta 
en servicio de elementos modificados.

Χ Incertidumbre sobre tratamiento fiscal del 
GNL como combustible ferroviario 
(actualmente se considera una mercancía 
peligrosa).



GNL en el transporte marítimo

dario regulaciones marítimas. Fuente: DNV.

Ventajas ambientales del GNL en el transporte marítimo.  
s sujetas a restricciones ambientales. Poder navegar por aguas reguladas 

n diferencial comercial clave.

entrada en vigor reducciones SOx MARPOL VI.

ECAs y NOx. Motores de GN actuales no Tier III. Renovación.

ΧRestricciones a corto plazo no tan estrictas como cabría espera



GNL en el transporte marítimo.

e: Organización marítima Internacional 2006, MARPOL.

mplementación de los límites de SOx y NOx.  



GNL en el transporte marítimo
Perspectivas del GNL como fuel marino.  

Fuente: DNV GL 



Potencial del GNV marítimo
Reducción de emisiones. Scrubber vs GNL. 

uente: DNV GL 

A favor el precio del petróleo y los incentivos públicos. ΧMotores duales 15%-20% más caros.



GNL en el transporte marítimo.
nfraestructura asociada. Bunkering. Proyecto Core LNG Hive.   

Fuente: DNV GL 
Ministerio de Economía, Industria y Competitividad 

entivos públicos. Directiva 2014/94/UE. Core LNG Hive.  
ΧEl problema del huevo y la gallina: desarrollo de nuevas
infraestructuras portuarias condicionado a contratos nuev
buques GNL, y viceversa.



Marco regulatorio
Políticas de transporte y movilidad sostenible en la UE (1).  

Plan de Acción de Movilidad Urbana COM(2009)490 final: Medidas para ayudar a las administraciones nacionales,
regionales y locales a cumplir objetivos de movilidad sostenible. 

Directiva 2009/33/CE de promoción de vehículos limpios y energéticamente eficientes, aplica a vehículos de transpor
por carretera públicos y privados en servicio público. Oblga a considerar, en la adquisición, las emisiones y OPEX de 
consumo. 

Estrategia COM(2010)186 final. Incluye 47 acciones específicas, por ejemplo, en homologación de vehículos, norma 
recarga, seguridad eléctrica y financiación de infraestructuras para el vehículo eléctrico. 

Libro Blanco sobre Transporte 2011.Clean Power for Transport (CPT) Package. Estrategia europea en materia
propulsantes alternativos COM(2013)17 final. Directiva 2014/94/UE sobre implantación de una infraestructura 
los propulsantes alternativos. Contemplan electromovilidad, biocarburantes, GNV, GLPs y combustibles 
sintéticos. (Traspuesta al marco español mediante RD 639/2016 y Marco de Acción Nacional de Energías 
Alternativas en el Transporte).

Estrategia de la Unión de la Energía 2015. Estrategia a favor de la movilidad de bajas emisiones. Plan de Inversione
infraestructura para Europa.

uente: Cuadernos de Energía, nº54. 



Marco regulatorio
Políticas de transporte y movilidad sostenible en la UE (2).  

“Europe on the move”, 31 de Mayo 2017. Objetivo de movilidad inteligente y competitiva para 2025. Pretende impu
que se fabriquen en Europa las mejores alternativas para una movilidad inteligente, limpia, conectada y automatizada
Propuesta legislativas específicas para mejorar el transporte de mercancías por carretera. Actualización de normas so
emisiones a partir de 2020 para turismos, furgonetas y vehículos pesados. 

COM(2017)675: Reducción para 2030 en un 30% para las emisiones medias de CO2 del parque de turismos y furgon
de la UE respecto a 2021.

Consejo Europeo, 18 de Diciembre 2017. Fija para 2030 un 14% de uso de renovable en el transporte, un 3% en 
biocarburantes avanzados, y un incremento en electromovilidad renovable con un coeficiente multiplicador de 5 para e
transporte por carretera y dos para el transporte ferroviario.

uente: Cuadernos de Energía, nº54. 



Marco regulatorio
Políticas de transporte y movilidad sostenible en España.  

Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética 2004-2012. Plan de Acción 2008-2012. 15 propuestas para medios de
transporte en cuanto a tecnología y uso eficiente.

Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Coordina el conjunto de agentes y administraciones con compete
en la movilidad y sostenibilidad del sector.

Ley 34/2007 de la calidad del aire. Reestructura el impuesto a determinados medios de transporte en base a las 
emisiones de C02. 

Estrategia Española de Movilidad Sostenible, Abril 2009. Con el objetivo de orientar y dar coherencia a las política
sectoriales para facilitar una movilidad sostenible y de bajo CO2. 48 medidas estructurales en cinco áreas: territorio, 
planificación del transporte y sus infraestructuras; cambio climático y reducción de la dependencia energética; calidad
aire y ruido; seguridad y salud; y gestión de la demanda.  

Ley 2/2011 de Economía Sostenible con la transposición a España de la Directiva 2009/33/CE.

RD 639/2016 sobre infraestructura de combustibles alternativos y Marco de Acción Nacional de energía 
alternativas en el transporte (MAN) con la transposición a España de la Directiva 2014/94/UE.

uente: Cuadernos de Energía, nº54. 



Administración pública
Directiva 2014/94/UE en España. Marco de Acción Nacional (MAN).  

ercado e infraestructura para el desarrollo de los carburantes alternativos en carretera en España. Situación de partida:

ota: Situación en junio del 2016; Los datos oficiales del parque de vehículos de GNV no contabilizan los vehículos transformados en talleres ajenos a la 
arca. Fuente: IDAE (DGT/AOGLP/CORES/MINETAD/CNMC)  
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Administración pública
Directiva 2014/94/UE en España. Marco de Acción Nacional (MAN).  

esumen de los objetivos del MAN según combustibles alternativos y modos de transporte en España:

uente: IDAE (DGT/AOGLP/CORES/MINETAD/CNMC)  
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Administración pública
Obligaciones Directiva 2014/94/UE.  



2Gracias por su atención


