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Resumen

En los ultimos afos, se han disefiado iniciativas puablicas para transformar el
parque automovilistico en la UE. Estas medidas van destinadas a tarificar los
combustibles con mayor impacto medioambiental o restringir el acceso de vehiculos a
zonas urbanas de maxima afluencia dentro de las grandes ciudades europeas. En
menor medida, se ha subvencionado la adquisicibn de vehiculos propulsados por

fuentes de energia basadas sobre todo en la electricidad.

Al mismo tiempo, somos conscientes del impacto econémico y medioambiental
que supone la generacibn de electricidad, y el encarecimiento que esta
experimentando su consumo, origindndose la aparicion del término pobreza energética
para describir a aquella franja poblacional que no puede sustentar los gastos

inherentes a este suministro.

Este trabajo analiza el mercado energético en la Unién Europea en relacién con
la produccién de electricidad, asi como la capacidad econ6mica para promover la
compra de este tipo de vehiculos y permitir su circulacién y mantenimiento en todo el
territorio de los 28 Estados Miembros para mejorar en definitiva la calidad de vida de

sus ciudadanos y su entorno.

Para conseguir la informacion se acude a fuentes publicas de la Unién
Europea, principalmente su agencia medioambiental (AEMA), aunque también se
contrasta la informacién obtenida con otros trabajos académicos realizados

recientemente.

La primera parte del trabajo analiza desde los tres enfoques de sostenibilidad
econdémica, medioambiental y social la situacion actual de la conversion del parque

automovilistico en la Unién Europea y de forma mas detallada en Espafia.

La Segunda parte realiza una previsién de escenarios segun la consecucion de
nivel de conversion mencionada; a continuacién se obtienen unas conclusiones y se
aportan recomendaciones para que este proceso de cambio sea lo mas beneficioso

posible desde los tres pilares de sostenibilidad: econdmico, social y medioambiental.



Abstract

Last years, they have been developing public initiatives to change the vehicle
park. These initiatives are orientated to increase the most contaminant fuels or to limit
vehicle access to city from big European cities. Secondly, they have helped buying new

electrical vehicles.

At the same time, we must be conscious about the economic and environmental
impact that getting electricity means, it is so important that creates a new word
“energetic poor” to describe this part of population that cannot assume this kind of

economic increases.

This work studies the Union’s energetic market, in relation to the electricity
production, so the economic capacity to promote the bought of this kind of vehicles and
to allow their circulation and maintenance along the 28" states members’ territory, to

improve the quality of life in our cities and environment.

To get the documentation and information necessary, it has been asked some
European Union’s public pages, above all Environmental Agency (AEMA), but they

have been also compared with different and recently published studies.

The first part of work explores from three sustainability points: economics,
environmental and social, the current level of transformation for vehicles market in

European Union and in Spain particularly.

The second part makes a prevision of different possible situations in relation to
transformation level of car stock; finally some conclusions and recommendations are
given to improve the benefits of this kind of transformation, always based on the three

pillars of sustainability: economic, environmental and social.
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Introduccion

Este trabajo tiene el propdésito de analizar el actual nivel de transformacion del
parque automovilistico europeo, asi como la influencia que las medidas publicas y

privadas en la poblacion de la Unién Europa (UE en adelante).

Esta transformacion consiste en dejar de depender casi exclusivamente de

hidrocarburos fésiles para depender de la produccion de energia eléctrica.

Para ello procederemos a evaluar la informacién en una primera parte, en la
que analizaremos datos estadisticos con objeto de contestar a las siguientes
cuestiones:

¢ Cual es el ritmo de transformacion del parque automovilistico actualmente?

¢ Qué factores influyen directamente en el proceso de transformacion?

El analisis pretende analizar la viabilidad econdmica tanto desde el punto de las
administraciones publicas como desde el usuario privado. ¢Cuanto puede suponer
economicamente para los fondos publicos sustentar un plan de subvenciones para el
nivel de matriculacion deseado? ¢ Dichas subvenciones son realmente la medida
decisiva para ayudar al usuario privado a cambiar en su opcién de movilidad? En los
puntos 2 y 3 de la primera parte se realizara un analisis comparado de las diferentes
politicas publicas en marcha tanto econémicamente a través de subvenciones como
socialmente con las medidas de restriccion de trafico al centro de las grandes

ciudades.

Se hace necesario asi mismo analizar la influencia a nivel social, de otras
medidas de acompafiamiento, relacionadas con las restricciones de circulacién en
zonas residenciales y centros de ciudad en las principales urbes europeas. ¢ Se trata

de medidas justas y equilibradas?

En el hipotético caso en el que dicho trasvase se consumase, ¢ Cuales seran
sus consecuencias? El aumento de consumo en los hogares durante el tramo
nocturno para recargar las baterias, asi como la mayor afluencia a superficies
comerciales que ofrezcan este servicio de recarga gratuitamente ¢originard la
desaparicion de horarios valle o la no discriminaciébn entre consumo residencial y

consumo industrial?



Finalmente sera necesario evaluar la influencia medioambiental de este nuevo
ciclo de produccién. ¢Qué avances se han producido en la capacidad y durabilidad de

las baterias de Litio? ¢,Se estan estudiando alternativas?

En una segunda parte del trabajo, la informacion analizada previamente, nos
lleva a apoyar el propio impulso ya redactado en el Libro Blanco del Transporte de
2011, sobre la necesidad de armonizar los objetivos y éxitos de este cambio de
modelo en la movilidad europea tanto en aspectos normativos como de homologacion,

normalizacion y ejecucion de politicas publicas.

Por ultimo ser& necesario valorar las consecuencias sociales y econémicas de
este trasvase, evaluando los posibles escenarios de transformacion dependiendo del

éxito o no de dichas politicas.

Para la obtencion de los datos se acude a informacion oficial publica de los
Estados Miembros y de la propia Uniébn Europea, principalmente a través de la
Comision Europea y de su agencia medioambiental AEMA; sus informes anuales
sobre el avance de este tipo de industria asi como el analisis de los niveles de
contaminacién y dependencia energética son claves para poder evaluar si se estan
aportando las herramientas legislativas necesarias para un avance efectivo en este
campo. Asi mismo se consultan trabajos académicos con objetivos relacionados, e
informacién publica a través de asociaciones y agencias especializadas, para apoyar o
refutar ciertas informaciones y contrastar si efectivamente se trata de informacion
objetiva la aportada por la propia Uniébn Europea a través de su agencia

Medioambiental.

Por lo tanto el trabajo consistird en el andlisis teérico de estos datos con la
exposicion de distintos escenarios, segun el nivel de consecucién de transformacion
proyectado. Es decir, se trata de una teoria analitica, para valorar el nivel de
adecuacion de la transformacion del parque automovilistico a los principios de la

Responsabilidad social corporativa y la sostenibilidad.



Contexto

En los dltimos afios, se ha ido incorporando la preocupacion por el cambio
climatico al debate sobre la degradacion del medioambiente, especialmente entre los
paises desarrollados. Este nuevo desafio ha dado una mayor dimension al problema
general de la preservacion del medioambiente.

La Cumbre de Paris (COP21, el Acuerdo de Paris), celebrada en diciembre de
2015, ha supuesto un paso decidido por aunar esfuerzos hacia un compromiso real,
asumible y a la vez ambicioso por los 195 paises firmantes; por primera vez se
presentan los planes de cada pais para contribuir a la reduccion del calentamiento
global, en lugar de poner premisas de forma externa, se interrelacionan las medidas
de cada miembro, sumando iniciativas y mejoras, intentando crear sinergias colectivas.

Segun Muro de Zaro (2018), el primer plan de accion sobre el medio ambiente
en la Unidbn Europea, se esboz6é en 1973. Sin embargo, pronto se detectaria que
dichas recomendaciones y los rangos de emisiones establecidos eran insuficientes,
por lo que la proliferacion de planes es tan vertiginosa que en 1987 se publica el

cuarto plan de proteccion del medio ambiente.

Las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GElI en adelante) se
convirtieron muy pronto en foco de atencién para contribuir a la desaceleracién del
cambio climatico. En la practica tener unos parametros teéricos muy exigentes ha
supuesto una reduccién de las emisiones de gases a la atmosfera del 22% con
respecto a los niveles de 1990, (Agencia Medioambiental Europea), 2 puntos por
encima de lo inicialmente pactado en la Cumbre de Paris con un horizonte temporal

de consecucion situado en el afio 2020.

Sin embargo, aunque estos descensos nos parezcan muy positivos tal y como
nos explican Boldo y Querol (2018), no alcanzan a los limites recomendados por la
Organizaciéon Mundial de la Salud (en adelante OMS). La propia OMS advierte que
incluso en muchas ciudades pertenecientes a la Union Europea donde se cumplen los
niveles fijados en sus directrices, (10 microgramos / m® de microparticulas PM,o) se
estima que la esperanza de vida se ve reducida en 8,6 meses debido a la exposicion a

estas particulas.

Existen numerosos estudios sobre la relacién entre contaminacién atmosférica
y mortalidad, asi como influencia en el aumento de enfermedades cardiopulmonares,

indica que entre el 1,8 % y el 6,4% de las muertes de los nifios europeos de 0 a 4 afios



serian atribuibles a la contaminacion atmosférica en exteriores, (Ferran Ballester,
2005). De hecho se estima que cada afio mas de 400.000 personas mueren de forma
prematura en la UE debido a la mala calidad del aire. La Directiva (UE) 2008 / 50 CE
establece unos valores limites para los GEI, que han venido incumpliéndose en
multitud de ciudades europeas, por este motivo la Comision Europea lanzé una

advertencia a Alemania, Francia, Espafia, Italia y Reino Unido en Febrero de 2017.

Si tenemos en cuenta que el transporte consume un tercio del total de la
energia consumida en la UE, y produce mas de un quinto de las emisiones de GEI
(AEMA, Transporte, maodificacion 21/02/19), podemos comprender que la reduccién de
emisién de gases por parte del sector del transporte resultara decisiva en la reduccion
global de emisiones para toda la Unién.

A continuacion en la Tabla 1 podemos comprobar que todas las ciudades
sobrepasan las 10 ug/m® establecidos por las OMS como limite méximo salubre,
excepto Madrid que se encuentra en el limite y Estocolmo que es la Unica que se

encuentra por debajo de esta frontera.

Tabla 1. Ciudades europeas mas congestionadas (méas Barcelona) 2016.

Variacion | Hora punta | Hora punta PM2.5

Cludad Congestién interanual mafana tarde (media anual pg/m’)
Bucarest 50% +7% 90% 98% 23
Mosci 44% 0% 71% 94% 20
Londres 40% +2% 64% 68% 15
Roma 40% +2% 74% 68% 17
Paris 38% +2% 68% 66% 18
Bruselas 38% +3% 71% 77% 18
Atenas 37% +1% 58% 56% 15
Varsovia 37% -1% 65% 72% 26
Vicna 31% +3% 46% 54% 18
Barcelona 31% +3% 51% 52% 15
Oslo 30% +5% 57% 69% 11
Sofia 29% -- 58% 66% 22
Berlin 29% +1% 43% 50% 16
Estocolmo 28% -1% 48% 61% 6
Praga 28% +1% 54% 46% 19
Madrid 25% +2% 48% 43% 10
Amsterdam 22% +2% 35% 52% 16

Fuente: Fageda y Flores, nadaesgratis.es

Otro elemento a tener en cuenta por su influencia directa en el cambio
climético, es la dependencia energética a dia de hoy todavia muy fundamentada en el
petroleo, lo que influye directamente en la vulnerabilidad de la UE, sobre todo debido a

gue su principal proveedor sigue siendo Rusia, un pais con el que no se comparten
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politicas laborales, medioambientales ni socioecondémicas, pero que transitoriamente

es un aliado necesario.

Todas estas inquietudes quedan plasmadas en el Libro Blanco de Transportes
de 2011 y el Plan de Neutralidad Climética, en los que se establecia una serie de
propuestas destinadas a limitar el uso de vehiculos propulsados con combustibles
contaminantes. Paralelamente se fomentaba un plan de movilidad que optimizase los
desplazamientos, basado en la utilizacibn de vehiculos denominados eco, ya sea

porque tienen un sistema de propulsion hibrido o totalmente eléctrico.

La implementaciébn de estas medidas dirigidas a trasvasar los parques
automovilisticos hacia vehiculos de sistemas de propulsion mas sostenibles con el
medio ambiente, debe ir unida a medidas de acompafiamiento por parte del sector
publico como de hecho ya se han realizado en el ambito de la inversion de
infraestructuras con los siguientes instrumentos: la iniciativa de Obligaciones para la
Financiacion de Proyectos, el Instrumento de Garantia de Préstamos para Proyectos

de la Red Transeuropea de Transporte (LGTT) o el Fondo Marguerite.

En este contexto, creemos necesario estudiar si este dirigismo institucional
hacia la promocioén de vehiculos con propulsion eléctrica o hibrida, es la medida mas
eficaz para luchar contra las externalidades negativas asociadas al binomio movilidad-
medio ambiente. Del mismo modo, reflexionaremos sobre los problemas vy
oportunidades de reconvertir una industria tan fundamental para el empleo y la

investigacion en nuestro continente como la automovilistica.
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Analisis econdmico del trasvase automovilistico

1. Situacion actual: Hacia la transformacion del parque automovilistico.

La mejor manera de comprender el ritmo de influencia en la poblacién de las
politicas publicas es observar las tendencias de consumo derivadas de la puesta en

practica de dichas politicas.

En su informe sobre transporte, de Abril de 2018, (COMISION EUROPEA,
2018:17), la propia Comision Europea nos indica que las tendencias hacia la

alternativa del vehiculo eléctrico varia sustancialmente de un Estado miembro a otro.

La Agencia Medioambiental Europea informa que el vehiculo hibrido lleva
disponible en el mercado alrededor de dos décadas, pero desgraciadamente las
autoridades europeas pertinentes no reportaban la informacién relativa a la venta de
dichos vehiculos en sus primeros afios de comercializacién, unos afios mas tarde se
introdujeron en el mercado los vehiculos eléctricos, sin embargo las ventas en todo el
territorio europeo fueron practicamente insignificantes; en el afio 2010 se vendieron

tan s6lo unos 700 vehiculos a lo largo del territorio de los 28 estados de la UE.

A partir de 2013 han mejorado las prestaciones y posibilidades en cuanto a
modelos de vehiculos de estas caracteristicas, y aumentaron las iniciativas politicas
promocionando la compra de los mismos, de hecho en aquel mismo afio la venta de
vehiculos fue de unos 49000 vehiculos en toda la UE, alrededor del 50% vehiculos

hibridos y 50% vehiculos eléctricos, de ese total.

Tal y como nos muestra a continuaciéon en la Figura 1, la venta de vehiculos
tanto hibridos como eléctricos ha aumentado considerablemente en el territorio de la
Unién Europea, aumentando de manera muy significativa respecto a afios anteriores la

venta de vehiculo hibrido especialmente.
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Figura 1. Venta de vehiculos eléctricos o hibridos en la Unién Europea 2010 —
2015.
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Fuente: Reporte del vehiculo eléctrico, agencia medioambiental europea. *

Concretamente la compra de vehiculos hibridos alcanzé las 58.600 unidades,
que junto a las 90.900 unidades vendidas de vehiculos eléctricos en la Uni6n Europea
supuso un total de 149.500 unidades de vehiculos denominados Eco adquiridos en la
UE durante el afio 2015, lo que supone un crecimiento de un 108 % en la venta de
este tipo de vehiculos. No obstante, es necesario analizar este crecimiento junto al
aumento de cifra de venta de vehiculos de todo tipo globalmente, el cual ha ido
aumentando progresivamente desde 2010 hasta superar en 2017 los 15 millones de

unidades vendidas en Europa, (ANFAC).

Si realizamos un andlisis comparado por Estado podemos diferenciar dos
velocidades de renovacion pues como ya indicaba la Comisibn Europea la
incorporacién de los vehiculos eléctricos e hibridos presenta un ritmo desigual por
paises. En los afios 2015 y 2016 un 90% corresponde a las ventas de 6 estados: Los

Paises Bajos, el Reino Unido, Francia, Suecia, Dinamarca y Alemania.

! Vehiculo BEV: siglas de Battery Electric Vehicle, vehiculo eléctrico de bateria, propulsado
Unicamente por electricidad.

% Vehiculo PHEV: iniciales de Plug-in Hybrid Electric Vechicle, coche hibrido eléctrico
enchufable.
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Sin embargo en Chipre o Bulgaria continuaron sin venderse ni uno sélo de

estos tipos de vehiculos.

Observando el mapa de la Figura 2, comprobamos que los paises que se
encuentran con un porcentaje de compra de este tipo de vehiculos superior al 3% son
tan so6lo Noruega que no forma parte de la UE y Paises Bajos que si forma parte de
ella, mientras que la mayor parte de Estados miembros se encuentran por debajo del

0,3 % de adquisicion de vehiculos hibridos o eléctricos.

Figura 2. Comparacion venta vehiculos eléctricos por estados de UE, 2015.

BLECTRIC VEHICLES — SHARE OF NEW SALES [N 1S

0-03% W 0.6-10% H=-3%
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Fuente: Reporte del vehiculo eléctrico, agencia medioambiental europea.

Con este mapa podemos afirmar que factores como la renta per cépita o la
promocién de politicas publicas son claves para la conversién de la conversion del

parque automovilistico del territorio. Dejando al margen a Noruega ya que no forma
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parte de la UE, la renta per capita de los Paises Bajos en 2017 era aproximadamente
44900 € (Banco Mundial.org), donde ademdas particularmente las politicas
urbanisticas van encaminadas muy especialmente a medios de transporte saludables
para el ser humano y sostenibles para el planeta, la bicicleta es el transporte prioritario

en ciudades como Amsterdam.

Si nos centramos en Espafia, la venta de turismos en 2017 fue de 623.571
unidades (DGT, 2018), de los que tan sdélo 29.868 unidades fueron vehiculos no
propulsados por diésel o gasolina, lo que supone un 4,78 % del total de ventas de
vehiculos tipo turismo en Espafa. Sin embargo podemos comprobar que la tendencia
es creciente, por lo que la cuota de mercado de estos vehiculos va aumentando de

forma estable.

No obstante la cifra de vehiculos eléctricos o hibridos en 2017 en Espafia sigue
suponiendo tan solo el 0,13% de un total de 23.500.401 turismos que circulan por

nuestro pais.

Ademas poniendo estas cifras frente a la antigiedad media del parque
automovilistico espafiol, alrededor del 67% de los turismos tienen una antigiiedad
media de 10 afios (De la Cruz, 2019), lo que pone en evidencia la escasa capacidad
econémica del grueso de la poblacion para plantearse si quiera la adquisicion de un
nuevo vehiculo, mucho menos si este supone un coste mayor frente a otros de las

mismas caracteristicas y prestaciones con medio de propulsién tradicional.

Por otra parte, la industria esta avanzando en la fabricacion de modelos
eléctricos, ampliando su oferta de este tipo de vehiculos, por ejemplo Volvo ya ha
anunciado que solo lanzara a partir de este mismo afio 2019 nuevos modelos de
vehiculos hibridos o completamente eléctricos, mientras que SEAT ha tomado el papel
principal en la fabricacién de este tipo de vehiculos para el grupo Volkswagen, con el

objetivo de ofrecer vehiculos méas asequibles econémicamente.

Ademés estan llegando al antiguo continente otras marcas fabricantes
exclusivamente de vehiculos eléctricos como TESLA, que ya posee mas de 100
puntos de venta en todo el territorio de la Unién, 5 en Espafia. Y otras marcas sobre
todo desde el continente asidtico ya estdn comenzando a poner sus miras en los

mercados europeos.
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En Espafia concretamente, se ha redactado el anteproyecto de Ley de cambio
climético y transicidn energética para adaptar la legislacion espafiola al compromiso
adquirido por la UE en la Cumbre de Paris. El secretario de Estado Hugo Moran en
sus declaraciones de noviembre de 2018 indic6 que el plazo temporal es suficiente
para que el proceso no se realice de forma traumatica y para que se pueda llevar a
cabo como propone el anteproyecto de Ley, que en 2040 esté prohibida la venta y
matriculacion de vehiculos diésel, mientras que en 2050 estard prohibida su

circulacion por las carreteras espafiolas.

Para afrontar la consecucion de la transformacién total del parque en el
horizonte de la década de 2040 a 2050, es bueno que haya mayor oferta de este tipo
de vehiculos y que la industria siga innovando para economizar en su fabricacién y por
tanto en su oferta, ahora bien también sera muy necesaria una mayor implicacién por
parte de la Administracion, acelerando el proceso de transformacion urbanistica,
ampliando y mejorando los puntos de repostaje, y colaborando en la accesibilidad a

este tipo de modelos sobre todo desde el punto de vista econémico.

2. Politicas publicas para su impulso: Transporte publico sostenible,

especialmente en transporte urbano.

El trasvase del parque publico de transporte urbano a vehiculos propulsados
por fuentes de energia alternativas a los combustibles fésiles es una medida que tiene
especial incidencia en el contexto del transporte urbano, principalmente porque los

niveles de congestién y contaminacién son mayores en las grandes urbes.

Las ventajas de promover el transporte publico sostenible tienen una doble
vertiente de un lado, la industria es consciente de su responsabilidad ambiental e
invierta en innovacion y desarrollo para poner en el mercado nuevos modelos de
vehiculos que de manera privada debido a su alto precio no serian consumidos. Sin
embargo, teniendo en consideracion que los presupuestos locales son limitados y la
inversion a realizar muy importante, cada Ayuntamiento deberé evaluar si el beneficio
generado en cuanto a calidad del aire es proporcional al crédito presupuestario
destinado a la promocién de esta reconversion. Ya que no se trata tan sélo de la
adquisicion de los vehiculos, sino de los vehiculos taller propios para este tipo de
vehiculos, asi como personal especializado en este tipo de tecnologias, la creacién y

mantenimiento de zonas de repostaje, etc. Por lo que se trata realmente de una
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medida que sélo tienen capacidad de llevar a cabo entidades locales que administren

grandes ciudades con gran capacidad adquisitiva, y a su vez de forma muy paulatina.

En ciudades como Berlin o Londres ya cuentan con una empresa que
comercializa taxis eléctricos llamada LEVC, Berlin concretamente ofrece ayudas
publicas para su adquisicién; mientras en otras grandes ciudades europeas como
Paris sucede que en los dias de mayor indice de contaminaciéon en el aire ofrece un
Unico billete para circular por toda la ciudad en transporte publico al precio de 3,80 €,
medida que supone unos 500.000 € al dia para el consistorio. S6lo en Madrid aunque
se trasvasase toda la flota de autobuses de EMT esto supondria tan sélo reducir el
2,8% (Fernandez de Castro, 2018) de contaminacion emitida por el total del transporte

que circula por la ciudad, como muestra la figura 3.

Figura 3. Proporcién de emisiones de NO, segun tipo de vehiculos que circulan

por Madrid.
0,1
MOTOCICLETAS 2.2%
0,0% AUTOBUSES
CICLOMOTORES NO EMT

27%
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TAXIS

Fuentes emisoras de NO, en el parque circulante del
Municipio de Madrid.

Emisiones de NO2 segun medio de transporte en Madrid

Fuente: Fernandez de Castro, economivilidad.net

Como podemos ver en la Figura 3 el grueso de la contaminacion atmosférica
en la ciudad de Madrid es generada por el vehiculo privado con un 85,9%, lo que nos
lleva a concluir que serd necesario poner sobre la mesa otros planes alternativos
sobre movilidad en la ciudad, estudiando si son necesarios mayores y mejores
conexiones de transporte publico ya que el conductor privado continuara apostando
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por su vehiculo privado, siempre que no tenga una fiabilidad y confianza total de
frecuencia e itinerarios del transporte publico y su coste no le suponga un factor

competitivo.

Por lo que podemos comprender que aungue la medida pueda suponer un gran
ejemplo hacia la ciudadania, estamos en un momento en que el coste econémico es
muy superior a la contribucién atmosférica que puede suponer, quiza esa inversion en
una mayor y mejor oferta de rutas de transporte publico, podria significar un mayor
namero de viajeros en transportes colectivos, lo que descongestionaria las vias,

ahorrando contaminacion, tiempo y mejorando la calidad de vida a la ciudadania.

2.1. Subvenciones

En varios Estados Miembros existen subvenciones, ayudas, o0 exenciones de
pago para la adquisicion de vehiculos eléctricos y/ o hibridos, Alemania ha dotado la
mayor partida presupuestaria para este fin con 600 millones de euros aunque tan sélo
ha asignado desde 2010 una sexta parte, debido principalmente a la escasez de

puntos de carga, (Garcia Martinez, 2017).

El Reino Unido puso en marcha el plan Road to Zero con el que realiza varias
aportaciones presupuestarias: 450 millones para ampliar puntos de carga, ademas de
aportar 4.500 libras a la adquisicién de un vehiculo completamente eléctrico y 2.000 a

la adquisicién de un vehiculo hibrido, (Garcia Martinez, 2017).

En Espafia sin embargo la dotacion del plan MOVEA de 2017, fue tan escasa,
(430.000€) que se agoto en las primeras 24 horas. El Ministerio de Industria ha
lanzado este afo la propuesta de un nuevo plan denominado VEA, que ya ha recibido
alegaciones de AELEC, (asociacion de empresas de energia eléctrica), como la
reduccion del IVA para este tipo de vehiculos al 10%, la continuidad de ayudas
durante al menos cinco afios para equiparar su precio al vehiculo propulsado por

hidrocarburos, y por dltimo el aumento de puntos de carga, (Garcia Martinez, 2017).

Un estudio de la consultora Deloitte sobre el mercado de vehiculos eléctricos
en Espafa ha cifrado la necesidad de conseguir un parque de 300.000 unidades de
estos vehiculos en 2020 y para ello hace hincapié en el mantenimiento de las ayudas,
que deben ser dotadas de 400 millones de euros anuales, asi como la inversion en

infraestructuras para la proliferacion de puntos de carga con inversiones que sitian
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entre los 1250 y 1650 millones de euros hasta 2030, (Deloitte, 2017), sélo para
Esparia.

Para conseguir llegar al parque movil de 300.000 unidades que indica Deloitte
en su estudio, partiendo de un parque de vehiculos hibridos + eléctricos era de 29.868
unidades en 2017 (DGT), esto quiere decir que entre los afios 2018, 2019 y 2020 sélo
en el Estado espafiol se tendrian que abonar mas de 675 millones de euros tan sélo
en ayuda a la adquisicion, aplicando una media de 2.500 € por vehiculo, ya que las
ayudas se mueven en una horquilla desde los 1.300 € hasta los 5.500 € dependiendo

potencia y nivel de consumo energético y emisiones, como podemos ver en la tabla 2.

Tabla 2. Subvenciones a particulares por la compra de un vehiculo eco en Espania.

SUBVENCIONES A PARTICULARES
Vehiculo ‘Motor “Autonomia (km) _ Precio limite (€ Ayuda (@
Pila de combustible 5500
Titicmos De 12232 40.000 (45.000**) 1300
Béctrico* De32a72 40.000 (45.000**) 2600
Mas de 72 40.000 (45.000**) 5500
Cuadriciclos ligeros Eléctrico* 600
Cuadriciclos pesados Eléctrico* 800
Motocicletas Eléctrico* Mas de 70 10000 750
Eléctrico* y pilas
Furgonatas conbuslibylep Mas de 32 6000
oty 8000
Furgones ligeros :;_p ust 4000
GNC, GNL o biofuel 5000
Eléctrico* y pilas
combustible 15000
Furgones pesados GLP 6.000/15,000%**
GNC, GNL o biofuel 7.000/15.000%**

* Eléctrico incluye eléctricos puros de bateria, hibridos  ** Limite de 45.000 euros para personas con discapacidad,
enchufables y eléctricos de autonomia extendida con movilidad reducida y para familias numerosas

*** En funcién del MMTA menor o mayor de 18.000 kg
Fuente: europapress.es

Las cargas impositivas derivadas de la subvencion de este tipo de vehiculo,
vendria probablemente sustentada por la pequefia economia doméstica, a través de
impuestos y tasas asociados a todo tipo de vehiculos (Sanz, 2016); en el caso de
Espafna efectivamente los sucesivos gobiernos no han sido capaces de imponer el
criterio de sostenibilidad e inversion en la energia renovable a las grandes empresas
del sector, las cuales han continuado una senda de dar beneficios a corto plazo al
accionista en lugar de invertir en I+D+l como demanda claramente el sector.
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En este punto seria necesario hacer un inciso comentando que el Buen
Gobierno corporativo en las compafias eléctricas y de suministros en general, es una
necesidad real e inmediata para este tipo de corporaciones, pues se sitla a personas
en posiciones de poder y responsabilidad a las que se juzga exclusivamente por la
rentabilidad econémica que alcanzan, mientras que seria totalmente necesario que
dichos directivos fueran conscientes (y fuesen asi mismo evaluados) de las
repercusiones de gobernar dichas corporaciones va mas alla de un aumento en bolsa

anual.

Otra de las medidas mas extendidas consiste en reducir o bonificar con parte
de los fondos de las entidades locales el impuesto de circulacién de los vehiculos
limpios de emisiones, provocando nuevamente agravios comparativos donde la escala
social mas deprimida econémicamente se ve doblemente castigada sufriendo una
carga impositiva mayor, pues ademas de tener que contribuir pagando mayores
impuestos asociados e incorporados en el consumo de combustible, debe asumir un
impuesto de circulacién superior, por ejemplo en el Ayuntamiento de Sevilla se bonifica
un 75% de impuesto de traccion a los vehiculos menos contaminantes durante los 4

primeros afos de circulacion.

En la siguiente tabla podemos ver de manera comparada el coste de
adquisicion y mantenimiento de un vehiculo diésel y un vehiculo eléctrico, durante

los diez primeros afios, para el consumidor privado:

Para ello se han tomado dos modelos de la misma marca, que ofrecen

prestaciones similares y que entra en la franja de turismo generalista.
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Tabla 3. Comparativa coste coche de combustion frente a coche eléctrico en los diez

primeros afios de consumo.

COMPARATIVA COSTE A DIEZ ANOS Renault Clio 1.5 Zen Energy dCi 90 Renault ZOE Z.E.40 LIFE
(Bateria en propledad)

PRECIO 19.750 32.125
AYUDAS 5.500
PRECIO NETO 26.625
KILOMETROS RECORRIDOS/ANO 15.000 15.000
TIPO DE COMBUSTIBLE DIESEL ENERGIA ELECTRICA
CONSUMO MEDIO 4,3L/100 km 13 kWh/100 km
COSTE LITRO/kW 1,10€/L 0,08€/kWh
COSTE 100 KILOMETROS 4,73€/100 km 1,04€/100 km
COSTE COMBUSTIBLE 10 ANOS 7.095 1.560
GASTOS MANTENIMIENTO 6000 2000
GASTOS AREA DE ESTACIONAMIENTO REGULADO 2.400 0
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA 590 150
AHORRO EMISIONES DE CO2 15 Tn de CO2
COSTE FINAL € 35.835 € 30.335

Fuente: Garcia, Martinez Gonzalo. Movilidadelectrica.com

Como vemos en la tabla 3, para amortizar el gasto inicial de compra del
vehiculo eléctrico 6.875 euros de diferencia ha de transcurrir al menos un afio desde la
compra para que compense con el ahorro en combustible y mantenimiento a un

consumidor privado.

Los Estados sin embargo poseen multitud de opciones para incentivar de
manera inmediata la compra de estos vehiculos, y conseguir que la amortizacién no
tenga que verse a medio o largo plazo, condicidon que suele desmotivar al pequefio
consumidor, que quiere rentabilidades a corto plazo, pues desgraciadamente y debido
a la inestabilidad laboral no puede controlar su propia economia por largos periodos
de tiempo, algunas de estas opciones serian: exentar los vehiculos eléctricos e
hibridos del IVA, otra de las opciones seria otorgar una subvencion mas cuantiosa de
al menos el doble de la cuantia actual dada en el ejemplo de la tabla, otra alternativa
seria ofrecer una desgravacion en la declaracion del IRPF para el siguiente ejercicio

equivalente al IVA.

De forma resumida, la incentivacion publica deberia ascender al menos al 33 %
del importe del valor total del vehiculo, para que se equiparase con el desembolso
inicial de adquisicion de un vehiculo tradicional, con lo que se conseguiria que el poder

adquisitivo dejara de ser una variable determinante.
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Analisis socioecondmico asociado al trasvase automovilistico

3. Medidas de restriccion de circulacion y aparcamiento urbano. ¢Son medidas

eficientes? ¢Cumplen los criterios de equidad social?

En el ambito urbano, la primera medida para descongestionar el trafico diario y
los desplazamientos por los nicleos urbanos que lleva décadas llevandose a cabo en
las ciudades europeas es la de la adaptacion y ampliacién de infraestructuras,
(autovias circundantes por ejemplo). Sin embargo se trata de una medida muy
costosa que simplemente retrasa el problema unos afios, ademas de que se trata de
una medida regresiva que alarga los desplazamientos, aumentando el consumo de

combustible y el tiempo de emisiones, (Fageda y Flores, 2018).

Otra de las iniciativas publicas orientadas a la promocion de compra de
vehiculos denominados eco, que se extiende rapidamente entre las ciudades
europeas consiste en permitir a este tipo de vehiculos circular por los carriles
reservados para transporte publico, provocando una discriminacién positiva hacia
aguella franja social que tenga capacidad adquisitiva para adquirir un nuevo vehiculo

que ademas posea estas caracteristicas.

Como nos informa la AEMA, 23 de los 28 Estados, (incluido el Reino Unido),
incluyen entre los incentivos a la compra de vehiculos denominados eco, la circulacion
por carriles reservados para transporte urbano colectivo ademas de acceder a zonas

céntricas restringidas al resto de trafico privado.

En otras ciudades como Londres se puede acceder a zonas restringidas de
acceso pagando una tarifa de 11,5 libras diarias, y con vehiculos que cumplan una
serie de requisitos de emisiones y fecha de matriculacion, por lo que nuevamente el
filtro se basa en la capacidad econémica. Esta medida denominada peaje de
congestion ha demostrado resultar eficaz a medio plazo, pues repercute rapidamente
en la disminucion del trafico, supone un ahorro de combustible y el importe que se
exige es bajo (se compensa con el descenso de consumo de combustible), ademas
esta tasa se vuelve a invertir en transporte puablico o en politicas sociales progresivas,
(Fageda y Flores, 2018).

En Madrid o Paris es necesario adquirir pegatinas que indiquen el grado de
emisiones del vehiculo en cuestién, para poder circular por zonas de acceso

restringido o incluso carriles destinados tan sélo a servicios publicos; dichas pegatinas
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tienen un coste adicional que supone otra tasa publica, aun asi para ciertos vehiculos
matriculados con una antigiedad superior a 10 afios en vehiculos diésel o 12 afios en
vehiculos gasolina no podran adquirir ninguna autorizaciébn para acceder, salvo

residentes.

De nuevo, la franja social mas vulnerable econdmicamente tendr4d mas
dificultad de acceso o tendr4 una doble imposicion econdémica, pues tendra que
trasladarse en su vehiculo privado hasta donde le esté permitido, tendra que dejar su
vehiculo en un aparcamiento (probablemente tendra que pagar por este servicio), y
abonar la tasa de transporte publico para acceder a las zonas de acceso restringido.
La franja social mas vulnerable, personas con discapacidad fisica o personas mayores
tendran mas dificultades para disfrutar de zonas que deben ser para el disfrute de

todos los ciudadanos.

No se observa en estas medidas ningun esfuerzo para lograr medidas
equitativas y transversales, salvo posiblemente el peaje de congestion que con tarifas
proporcionales al ahorro de combustible puede convertirse en una medida progresiva
desde el instante en que se reinvierta dicha tasa en mejoras de transporte publico y

accesos por otros medios sostenibles: tranvias, carriles bici, etc.

4. Trasvase del consumo energético, ¢seguira siendo viable la noche como
horario valle? ¢Continuara siendo viable un coste menor de la energia eléctrica

para laindustria?

El hecho de que aumente el nimero de vehiculos que acudan a centros
comerciales para cargar sus vehiculos de manera gratuita puede provocar la

desaparicién del KW/hora industrial, equiparandolo con el KW/hora residencial.

En la ponencia “;Hacia un mundo solo con energias renovables?”, para APD y
Axis Corporate, el CEO de Endesa José Bogas declaraba la falta de previsién de
suministro ante la demanda que va a suponer la descarbonizacién y desmantelamiento
de centrales nucleares en Espafia, asi como la absoluta necesidad del abaratamiento
de la electricidad para el consumidor con planes como los siguientes: eliminando el
sobrecoste de sostener las politicas energéticas en la propia factura de la luz, o
aumentando la discriminacion horaria de consumo energético a tres franjas,
flexibilizando y aliviando la carga fiscal e impositiva de este necesario bien de

suministro.
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La bateria del modelo analizado en la Tabla 3, Renault Zoe es de 41 Kw, por lo
que cargarla en horario valle (22:30h a 12:00h) nos costara 2,46 € (0,06 €/kw/h)
mientras que en horario mas demandado (12:00 a 22:30) nos costard alrededor de
4,51€ (0,11 €/kw/h)?, teniendo en cuenta que la autonomia de este vehiculos es de
300 km (Renault, 2019), seria necesario cargar su bateria cada 5 dias, teniendo en
cuenta que el trayecto medio del conductor privado es de 50 km diarios, por lo que a lo
largo del mes, la diferencia de coste de cargarlo en horario nocturno a cargarlo en

horario diurnos seria de: 14,76 €/mes en horario nocturno, 27,06 € en horario diurno.

En el momento en que los hogares contasen con un punto de abastecimiento,
(suma que también habria que afiadir a la adquisicion del nuevo vehiculo),
probablemente se aprovecharia la noche para realizar la carga de vehiculos, por lo
que también probablemente acabaria por desaparecer la franja valle de consumo
eléctrico noche, 0 se podria tratar como comentaba Bogas en su conferencia de un

tercer tramo horario, no tan econémico como en la actualidad.

Habria ademas otra numerosa franja social que podria optar por no realizar el
desembolso de adaptacién en su hogar y no tener punto propio de recarga, este
porcentaje de poblacion acudiria con mayor asiduidad a las grandes superficies que
ofrecieran este servicio, aumentando por tanto el consumo en estos comercios,
derivando en el encarecimiento de abastecimiento para las grandes superficies

comerciales.

Dentro del sector industrial, especialmente en aquellos que posean una flota de
vehiculos para fines comerciales o técnicos, también experimentaria una elevacion
considerable del consumo eléctrico, necesitando introducir mayores franjas de

consumo y tipos de tarificacion.

Es decir el aumento de la demanda eléctrica conllevaria una mayor necesidad
de flexibilizacion de este suministro, teniendo en cuenta mayor cantidad de perfiles de
usuarios; asi como una mayor versatilidad de oferta en respuesta a mayor aparicion de

necesidades dentro de las distintos conjuntos de clientes.

2 Costes kw/h obtenidos del portal de transparencia de Red eléctrica de Espafia.
Recuperado el 19/05/2019 de https://www.esios.ree.es/es/pvpc
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Analisis medioambiental asociado al trasvase automovilistico

5. Necesidad de transformacion del pull de energia en la Uniobn Europea y
Espafia.

Adaptando el modelo de Kyeonghun Jwa, con los datos de la UE en lugar de
Corea, podemos decir que el ciclo de vida de obtencion de las fuentes de energia se

compone de las siguientes fases:

Tabla 4: ciclos de vida en obtencidn de hidrocarburos y en obtencion de energia

eléctrica:

Ciclo de vida en obtencion | Ciclo de vida en obtencién energia
hidrocarburos eléctrica

Extraccién de petréleo Produccion de energia

Tratamiento de refinamiento de petréleo | Transformacion en energia eléctrica

Distribucion (en el caso de la UE | Distribucion hasta el punto de

importacion) abastecimiento

Fuente: elaboracién propia en base al modelo de Kyeonghun Jwa.

Como podemos observar en la Tabla 4, el paralelismo es importante, y es
necesario analizar en ambos ciclos la capacidad productiva y la contaminacién emitida

durante ambos ciclos.

Mientras que en el mix de energia consumida por la UE el petréleo y sus
derivados van disminuyendo, un 39,1% de un total de 1674,6 Millones de toneladas en
1995 y un 34,6% de un total de 1639 millones de toneladas en 2016 ( Eurostat, mayo
2018). Sin embargo la relacién de importacién de estas materias primas ha ascendido
desde 1995 mas de un 10%, desde el 43,1 % al 53,6% (Eurostat, 2018), por lo tanto
reducir el consumo de los carburantes derivados de estas sustancias podra suponer

una mayor independencia de zonas de inestabilidad politica y social para la UE.

En la tabla 5 vemos la evolucion de manera mas gréfica:

25




Tabla 5: Evolucién del mix de energia en la UE desde 1995 a 2016:

Mix de energia obtencion del total de | Importacién de hidrocarburos en la UE

la energia consumida en la UE

39,1% en 1995 proviene de combustibles | 43,1 % en 1995

fosiles

34,6 % en 2016 proviene de combustibles | 53,6 % en 2016

fosiles

Fuente: elaboracion propia en base a los datos de Eurostat 2018.

El mayor proveedor de petrdleo y sus derivados para la UE es Rusia con
aproximadamente un 30% del abastecimiento total, seguido de Noruega (alrededor del
10%), Iraq (8%) y Arabia Saudi (8%), (Agencia Medioambiental Europea, 2017).

Durante el proceso de refinado se produce una de las etapas mas

contaminantes del ciclo de vida de obtencién de hidrocarburos, ahora bien, en

la actualidad existe una nueva generacion de refinerias denominadas de conversion
profunda que se especializan en descomponer las partes mas pesadas y menos
valiosas del petroleo en productos livianos mas valiosos, con un menor contenido en
azufre, lo que la hace mas sostenible para el medio ambiente, sin embargo estas
nuevas refinerias se estan construyendo en América fundamentalmente, mientras que
las 100 (aprox.) refinerias que encontramos en Europa son de primera generacion,
que no descomponen el petroleo tan profundamente, de modo que el contenido en
azufre perdura en sus derivados, elevando mayores indices de contaminacion tanto
durante el proceso de refinado, como en el posterior uso de dichos productos
derivados, (ICCT, 2011)

El andlisis del ciclo de vida de obtencién de combustibles fésiles en la UE como
hemos ido desglosando posee grandes parcelas de mejora, tanto a nivel obtencién de

rendimiento econémico como de reduccién de la contaminacion.

Ahora vamos a proceder a comparar el aumento de consumo de electricidad en
la UE, ha pasado de 618490 Mw (Millones de watios), en 1995 a 990918 Mw en 2016,
pero si analizamos la forma de produccion de la electricidad comprobamos que en un
46% sigue proviniendo de combustibles fosiles, un 15% de centrales hidroeléctricas y

un 12% de energia nuclear, lo que quiere decir que tan so6lo algo més del 25% de la
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electricidad proviene de la energia edlica y solar. (Eurostat 2018, EU Energy in figures:

87). Se puede ver mas graficamente en la siguiente tabla:

Tabla 6: Comparacién de ambos mix de obtencion de energia, mediante

hidrocarburos o mediante energia eléctrica:

Mix de energia obtenida a partir de hidrocarburos | Mix de energia para

fosiles obtener electricidad
Pais de procedencia
) 30% Rusia 46% combustibles fésiles
100% proviene de : —
_ . 10% Noruega 15% centrales hidroeléctricas
hidrocarburos fésiles

8% lIraq 12% energia nuclear
8% Arabia Saudi 25% energia edlica y solar

Fuente: elaboracién propia en base a los datos de Eurostat 2018.

Es una deduccidn légica que si se aumenta la demanda de electricidad para un
nuevo fin como la conversion del parque automovilistico, en tanto en cuanto no se
haya creado la infraestructura suficiente para la produccion mediante industria de
obtencion de energia solar o edlica, esto supondra aumentar la demanda de
combustibles fésiles, con las consecuencias econdmicas, medioambientales y sociales
ya comentadas durante el andlisis del ciclo de vida de obtencién de derivados del
petroleo.

De acuerdo con Montes Barea (2016) el aumento de demanda de vehiculo
eléctrico promovido por las grandes corporaciones esta suponiendo un aumento de
presion en regiones de por si bastante castigadas por realidades socio econémicas
cuyo motor econdmico basado tradicionalmente en un sector primario agricola y
ganadero esté evolucionando hacia un sector primario minero, con las consecuentes

connotaciones negativas para el medio ambiente y la sostenibilidad.

5.1. Baterias de Litio

Dos tercios de la capacidad productiva de Litio en el planeta se calcula que se
encuentra localizada al norte de Chile y sur de Bolivia en los Andes en una zona
donde escasea notablemente el agua, la actividad minera de extraccion de Litio exige
un alto consumo de esta materia prima lo que supone poder provocar la desertizacion

de una zona de por si degradada econdémica y socialmente (Jerez, 2018).
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Un motor de propulsién diésel o gasolina actual emite unos 35.000 kg de CO, a
la atmésfera a lo largo de su vida util (200.000 km de media) (Helmers et. al., 2019),
mientras que un kg de bateria de Litio produce 4830 kg de Fluoruro de Hidrégeno,
4,97 kg de CO,, ademas de otras sustancias en menor medida como 0,029 kg de SO,,
(Parvez y Nazmul, 2018) por todas estas repercusiones enumeradas los estudios de
busqueda de alternativas a las baterias de Litio, ya sea mediante otras sustancias
quimicas mas presentes en la naturaleza o con menor exigencia de extraccion estan

proliferando.

Ahora bien los que estdn tomando mayor proliferacién son los estudios que
proponen aumentar el ciclo de vida de dichas baterias a través del reciclaje como el de
Herranz Lahuerta, Legett, Auchincloss, o Liu, Yun-Jian y otros, ya que la obtencién de
otros metales es igual de limitada y costosa, y aln no se ha podido contrastar otro

elemento quimico que otorgue la estabilidad del Litio en la transformacién energética.

Sequnda parte:

Conclusiones y propuestas

6. Necesidad de armonizacion y homologacion de conceptos, delimitacién de

caracteristicas y normativas.

“Los nuevos conceptos de movilidad no pueden ser impuestos. Para fomentar
un comportamiento mas ecoldgico, hay que promocionar activamente una mejor
planificacion de la movilidad”, (Libro Blanco del Transporte, 2011: 15). Es decir la UE
debe intentar conducir hacia comportamientos sostenibles, pero poniendo para ello las
herramientas necesarias al alcance del ciudadano, por ello al igual que existe la
directiva 2009/40/CE de 6 de mayo de 2009 relativa a la inspeccion técnica de los
vehiculos a motor y de sus remolques, es totalmente necesaria la concrecion de una
directiva comunitaria estipulando las caracteristicas mecanicas y técnicas asi como las
exigencias medioambientales del vehiculo eléctrico, pues es totalmente necesario
armonizar tanto las sanciones como la legislacién y la normativa reguladora de dichos

vehiculos y su fabricacion para todo el territorio de la Union.
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Al tratarse de un producto en fase de desarrollo y extension, estamos en un
momento decisivo para conseguir unificar criterios en toda la UE consiguiendo avanzar

de forma unanime, a un ritmo similar. Evitando la famosa UE de dos velocidades.

Al igual que existen agencias cuyo fin consiste en disminuir la emision de CO, a
la atmésfera por parte de la circulacion aérea, (Empresa Comun Clean Sky 2) o se ha
creado la agencia en convenio con Japén para la investigacion en fusiéon nuclear
(Fusion para la Energia FAE).

Proponemos como punto de partida, para la consecucion de una armonizaciéon
y homologacion de conceptos, delimitacion de caracteristicas y normativas que debera
cumplir el vehiculo eléctrico, la creacion de una agencia europea del vehiculo eléctrico;
dicha agencia debera estar intimamente ligada a las tematicas: Accién por el clima,
energia y transportes, nutriéndose de normativas desarrolladas en estas areas, asi
como alimentando nuevas acciones y necesidades en todo el territorio de la Union y se
localizaria en uno de los estados periféricos mas reacios a esta iniciativas ecoldgicas,
consiguiendo asi un mayor sentido de pertenencia a la Unién y sus politicas publicas;
y una poblacién con mayor y mejor acceso a dichas iniciativas.

Légicamente lo primero que deberéa desarrollar la Agencia europea del vehiculo
eléctrico, sera las caracteristicas, limitaciones, y especificaciones tanto de fabricacion

como de desarrollo y equipamiento del vehiculo eléctrico.

A continuacion en la figura 4, podemos ver las partes que componen
actualmente un motor hibrido y un motor eléctrico, existen multiples combinaciones de
este tipo de vehiculos dependiendo de la autonomia que ofrezcan las baterias,
(potencias de las mismas), nUmero de baterias, en la figura aparece un vehiculo con
dos baterias pero no todos los modelos las llevan incorporadas sino que son
intercambiables, etc. Por lo que el terreno de homologacién y certificacién es amplio y

ofrece multitud de especificaciones.
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Figura 4. Partes principales en el motor de un vehiculo eléctrico y en un motor hibrido.
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Esta legislacion para ser socialmente responsable debera regular desde el
origen de los materiales de fabricacion, como la manipulaciéon de los mismos y su
tratamiento durante todo el ciclo de vida del producto. Sera necesario desarrollar un
sistema de inspeccion de vehiculos especificos para este tipo de vehiculos, asi como
de los puntos de repostaje, ubicacion, medidas de seguridad, licencias de obtencion y
almacenamiento de energia.

El sector de la construccion también sentira la necesidad de poder abarcar este
campo, incorporando en el disefio de las ciudades, y hogares puntos de repostaje y las
medidas de seguridad pertinentes. Serd necesario también regular los valores de
potencia para la carga de vehiculos eléctricos en los hogares. Reforzar las redes
eléctricas que llegardn hasta los medios urbanos segln la densidad de poblacion y

previsién de demanda.
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La agencia europea creada para este cometido debera normalizar modelos de
sistemas de generacion energética y almacenamiento optimizando costes de
fabricacion e inclusion en el disefio arquitectonico de los edificios tanto para viviendas

unifamiliares como plurifamiliares.

Actualmente podemos encontrar en multitud de grandes superficies zonas de
carga para estos vehiculos, si bien es cierto que no se especifican condiciones de
carga, delimitaciones de tiempo o veces de carga por vehiculo; si se consigue (como
parece que se persigue) influir en la demanda de este tipo de vehiculos, y ésta
aumenta, serd necesario delimitar estos detalles, pues se pueden ocasionar colapsos
y situaciones cadticas, ademas de originar un exceso de demanda de energia por
parte de estas organizaciones empresariales que provocard un aumento del coste
eléctrico, lo que conllevard (como sabemos por experiencia acumulada) un aumento

generalizada de los recibos para todos los usuarios.

La UE en su Directiva (UE) 94/2014 ya induce a los estados miembros a
favorecer la creacion de puntos para repostaje alternativos, asi como proveer las
fuentes de energia alternativas para un transporte mas limpio, sin embargo esta
directiva con el “Horizonte 2020” tan cercano, desaprovecha la ocasién y continlda en
la senda de dirigir sus comunicaciones a los estados como entes individuales, sin
comportarse como una Unica y verdadera union de estados que trabajan

conjuntamente para favorecerse y favorecer al resto del planeta.

7. Consecuencias del proyectado trasvase: posibles escenarios segun el

nivel de consecucion de transformacion.

Vamos a analizar tres posibles escenarios futuros seguin consecucion de

permeabilizacion de las medidas puestas en marcha actualmente.

a. Aumento progresivo con la tendencia actual de transformacion, segin la

propia demanda del mercado:

Partiendo de un nivel de transformacion del parque automovilistico como ha
venido sucediendo desde 2010 con una escasa 0 nula (segun el Estado Miembro)
permeabilizacion de las medidas publicas de promocién del vehiculo eléctrico y/ o

hibrido, en primer lugar la contaminacion atmosférica continuaria descendiendo y
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mejorando gracias a los mejores motores de combustion tanto de gasolina como de

diésel y a sus procesos de fabricacién.

La necesidad de infraestructuras publicas asi como el aumento del consumo de
la energia eléctrica ascenderia muy lentamente, por lo que el mercado podria ir
asumiendo esas inversiones, podria ser autoabastecido si se llevaran a cabo medidas

como el peaje de congestion.

Se podria realizar un trasvase gradual de profesionalizacion de los sectores de
reparacion y mantenimiento de vehiculos; formacién y especializacion de personal
cualificado para la revision de electrolineras, técnicos con titulacion especifica para
realizacion de auditorias y puesta en marcha de nuevos comercios: creacion de puntos

de alquiler de baterias.

Si el nivel de permeabilizacion es el de demanda de la propia poblacion

siempre producira menor quiebra social, y mayor estructuracion y éxito probable.

Si el aumento continuase la senda marcada de 2010 a 2015 en todo el territorio
de la UE en 2020 tendriamos un parque de alrededor de 2.500.000 de vehiculos eco,
lo que supondria algo mas del 10 % del total de vehiculos que circularian por los 28

estados.

En la Tabla 6 a continuacién podremos ver de forma comparada los costes
tanto medioambientales, como econdmicos (publicos, gastos en subvenciones) y

sociales que implican cada escenario estimado.
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Tabla 6: Comparacién tres posibles escenarios segun el nivel de transformacion

del parque automovilistico.

Escenario 1. con
la tendencia
actual segun la
propia demanda

del mercado

Escenario 2:
tendencia
planificada por las
administraciones
publicas de los

Estados Miembros

Escenario 3: nivel
de transformacion
superior a la
planificada por las

AAPP de los EEMM

Costes

Econdmicos en

1.138.800.000

11.388.000.000

187.200.000.000

consumo €/anuales €/anuales
€/anuales

energético

Coste 27.500.000.000 €

Econdmico en

pago
subvenciones

(11.000 € de
media por
vehiculo)

275.000.000.000 €

3.168.000.000.000 €

Ahorro
econémico en

combustible

611 millones de €

7.050 millones de €

1.728.000 millones
de €

Coste

medioambiental

Aumento de
consumo

energético

1.625 millones de

kw/afo

16.250 millones de

kw/afo

187.200 millones de

kw/ano

Costes sociales

Basandonos en el
informe de Deloitte
y el avance del
mercado el gasto
en infraestructuras
alcanzaria entre
600 y 850 millones

de euros

Deloitte valora la
necesidad de
infraestructuras

relacionadas solo en

Espafa entre 1.250 y

1.650 millones de

euros

Sélo para Espafia
seria entre 12.500 y
16.500 millones de

euros

Fuente: realizacion propia con los datos obtenidos en la investigacion.
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Aplicando el consumo del ejemplo de la Tabla 1: que supone 13 kw / hora para
recorrer 100 km, el consumo para estos 2.500.000 vehiculos ascenderia a
1.625.000.000 kw / afio calculando que cada vehiculo recorre unos 5.000 km
aproximados cada afio, teniendo en cuenta el coste en euros del kw / hora, esto

supondria un total de 1.138.800.000 de euros anuales para todo el territorio UE.

Mientras que el descenso de consumo de combustible fésil seria de
587.500.000 litros, en euros sumaria un ahorro de 611.000.000 euros, si este ahorro
generado en importacibn se derivara en la inversibn en energias renovables, la
renovacién energética e industrial podria llevarse a cabo de manera que se
consiguiese gradualmente el autoabastecimiento de la UE, aunque podemos observar
que habria un desfase econdmico importante entre el ahorro en combustible y el

aumento en coste en energia eléctrica.

Tan solo en Espafia si se llegase a alcanzar el parque de 300.000 vehiculos
valorado por Deloitte anteriormente mencionado, supondria un aumento de consumo
de potencia eléctrica de 175.585.800 kw /afio calculando de nuevo un recorrido medio

de 5.000 km anuales por vehiculo.

b. Permeabilizacién planificada por las administraciones publicas de los

Estados miembros.

Para conseguir alcanzar el nivel de transformacion del parque automovilistico al
gue aspira la Administracion Europea para 2040, la tasa de reposicion de este tipo de
vehiculos deberia aumentar considerablemente con respecto a la que se esta

produciendo en los ultimos afios. Deberia multiplicarse por diez aproximadamente.

Esto supondria haciendo las medias calculadas en el apartado anterior
16.250.000.000 kw/h de consumo eléctrico, mientras que supondria un descenso de
consumo en combustible de 5.875.000.000 litros. Para acelerar de este modo el nivel
de conversion de este sector, los Estados miembros tendrian que multiplicar por diez
sus partidas presupuestarias en ayudas a la adquisicion de estos vehiculos, asi como

las licencias y construcciones de electrolineras.

Conseguir que el ahorro de combustible se reinvierta en energia eléctrica
renovable requeriria también la ampliacion y licitacion de mas campos edlicos, campos
solares y plataformas energéticas en el mar. La inversion deberia por tanto

multiplicarse por diez en estos medios de generacion energética para poder abastecer
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el aumento de consumo eléctrico sin generar a su vez una mayor importacién de

crudo.

El nivel de reconversion de las profesiones demandadas deberia ser mas agil,
promoviendo lo antes posible estudios especializados en estas industrias e
ingenierias, asi como la necesidad de proliferacion de talleres de mantenimiento y
reparacion de este tipo de vehiculos, la necesidad de mayor adquisiciébn y

especializacion de compras de baterias.

Es decir aunque las administraciones publicas en sus analisis mas optimistas
hablan de conseguir ese nivel de permeabilizacién para 2040, precisamente es la
Administracion Europea la primera que debe tomar parte activa en dicha
transformacién y realizar los cambios necesarios de manera que sea el propio

mercado el que demande ese nivel de regeneracién de la movilidad.

c. Nivel de permeabilizacion superior a la planificada por las administraciones

publicas de los Estados miembros.

En el hipotético caso de que la transformacion supere los prondsticos y las
tendencias actuales, el nivel de absorcion de ayudas e inversion en infraestructuras

por parte de la administracion seria inasumible en los presupuestos anuales.

La transformacién del sector generaria una quiebra en los talleres de
mantenimiento, un coche eléctrico monta hasta 24 piezas menos que un vehiculo de
combustion, (Solera, Febrero 2019). Aunque el montaje de baterias seria un paliativo,
sin embargo cada dia se hacen con mayor rendimiento y durabilidad, en la actualidad
tienen una vida media de 10 afios, lo que no supondria una compensacion para la

pérdida generada en el cambio del parque.

La desaparicion de las refinerias y todo el sector quimico especializado en la
transformacion de derivados del petréleo tendria que ser reconvertido, teniendo en
cuenta que se trata de profesiones muy especializadas y de puestos de trabajo de
calidad, a los que habria que dar cabida en nuevas formas de obtencion de la energia

de forma drastica.

La produccion de residuos seria inasumible por el entorno, teniendo en cuenta
que una bateria de Litio tiene un ciclo de vida de 10 afios, la generacion de esta

cantidad de residuos seria superior a la capacidad de absorcion del mercado.
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8. Medidas alternativas y complementarias para la reduccion de consumo

energético y disminucién de la contribucién al calentamiento global.

Promocion del autoconsumo y autoabastecimiento: Una medida realmente
viable y eficaz que deberia promover la UE consiste en permitir el autoabastecimiento
y almacenamiento de energia en los hogares a través de la energia solar, se
conseguiria un verdadero ahorro econémico en el nivel social, y una disminucién de la
necesidad y dependencia energética externa, asi como un significativo descenso de
las emisiones producidas por los hogares, que podria y deberia extenderse al sector

industrial.

El Estado espafiol ha dado un gran avance en este sentido con el Real Decreto
244/2019 de 6 de abril en el que se autoriza ademas del autoconsumo, la financiacion
con el excedente energético generado, lo que sin duda redunda en un ahorro
colectivo, ya que si por ejemplo en los meses de verano las regiones mas surefias
pueden producir una energia eléctrica suficiente para abastecer a otras regiones se
conseguird un equilibrio y ahorro energético considerable; sin otras repercusiones
negativas asociadas, como la necesidad de expropiar o dedicar extensiones enteras
de terreno a campos edlicos o solares; las mismas cubiertas de las ciudades podran

ser la extension necesaria para dicha produccion.

El hecho de permitir el almacenaje o venta de excedente sin duda abre una
puerta a su popularizacion, aunque se trate aun de formas de produccion con elevado
coste para el usuario privado, sin duda se trata del tipo de pasos y propuestas a dar en

la senda de conseguir una transformacién social transversal.

Transformacién de las calefacciones: Otra medida que contribuiria
notablemente al descenso de consumo energético sin requerir una transformacion
transversal del ciclo energético previa, seria el trasvase a la tecnologia de la
aerotermia en las calefacciones, en lugar de la dependencia de gas y gas-oil. Esta
medida reduciria tan s6lo en Madrid el 50% de los niveles de contaminacién, (Toshiba,
Diciembre 2017).

Retencion del gas en las centrales térmicas: la retencion del CO, producido
en las centrales térmicas, y su almacenaje bajo el nivel del mar, o bajo tierra, fue
estudiada como una posible solucion a la emision de gases a la atmdsfera para mitigar
el cambio climéatico, como una medida transitoria durante el proceso de transformacion

del ciclo de produccion y obtencion de energia en la UE (Sanz, 2013). Para llevarla a
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cabo con la seguridad juridica necesaria se redacté de forma urgente la directiva
2009/31; se animaba a la inversion privada para conseguir mayor agilidad en estos

procesos de captura, transporte y almacenaje.

Recientemente asociaciones ecologistas han advertido de los dafios que
pueden provocar las acumulaciones de CO, bajo el mar alterando el PH de la
superficie marina, sin embargo en paises como los Estados Unidos se ha vuelto a

retomar este método de reduccion de emision de gases.

La verdad es que se trata de un método controvertido que aunque de manera
muy rapida puede reducir drasticamente la emisiébn de gases a la atmdésfera, sin
embargo aun no hay conclusiones efectivas de los dafios que pueda producir a largo

plazo en los lugares de almacenaje.

8.1 Conclusiones

La transformacion del parque automovilistico no avanza al ritmo que se
promueve a través de las politicas publicas, sin embargo el ritmo de asimilacion de
este nuevo producto de consumo por la poblacion puede ser el adecuado debido al

nivel de infraestructuras y coste de adquisicion que todavia en el dia de hoy suponen.

El nivel de demanda eléctrica que supondria un ritmo mas acelerado de
transformacion al actual repercutiria en la elevacion del coste de un suministro basico,
aislando y empobreciendo ain mas a la poblacion mas desfavorecida
econdémicamente; la desaparicién de tramos de consumo o tipos de abastecimiento
probablemente se traduciria en un aumento no proporcional para todos los

consumidores, donde el pequefio consumidor resultaria mas perjudicado.

No se ha avanzado lo suficiente en la implantacion de medios de obtencién de
energia por fuentes alternativas, renovables, que no repercutan de forma negativa en
el medio ambiente. Por este motivo consideramos que resulta prioritario invertir en la
transformacién de las formas de obtencion de energia, antes que comenzar a
transformar una industria que se basa en su consumo. Es de hecho contraproducente
aumentar un consumo de un suministro que actualmente ya es caro para convertirlo

en un bien mas escaso y mas costoso.

Tampoco se han conseguido aun baterias que contengan un ion Litio lo
suficientemente estable como para permitir su descarga completa, y su ciclo vital es de

tan sélo diez afos, lo que da un margen pequefio para estudiar qué tipo de
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almacenamiento o destruccion se le dara a este tipo de residuos tan peligrosos y
contaminantes. Es necesario evaluar si las bajas emisiones en corto y medio plazo

compensaran los afios de descomposicion de cada bateria.

Debemos concluir que se estan tomando ciertas iniciativas publicas como el
peaje de congestion que producen efectos inmediatos y positivos, no generando gran
inversion publica y consiguiendo un resultado progresivo que se reinvierte en el
sistema para mejorar la movilidad urbana, sin embargo existen y se han popularizado
rapidamente medidas como restricciones de acceso y habilitaciébn de carriles para
servicios publicos para vehiculos eco, que ni repercuten en una mejora sensible de la
calidad de vida, ni resultan ser medidas equilibradas y justas para la ciudadania, ya
gue indirectamente benefician a aquella franja social que puede permitirse

econémicamente la adquisicion de un nuevo tipo de vehiculo.

Si el coste econdmico que supone la subvencion de este tipo de vehiculos para
las arcas publicas, se invirtiese en ampliacion de rutas y frecuencias de vehiculos de
transporte colectivo publico, asi como en carriles bici, la transformacion urbana seria
verdaderamente la evolucion econdmica, medioambiental y socialmente responsable y
sostenible, mejorando en calidad de aire respirado, en disminucién de retenciones de

trafico, en tiempos de espera y disminucion de accidentes de trafico.

La propuesta de permitir el autoabastecimiento incluyendo el almacenaje y
venta del excedente de produccién del Real Decreto 244/2019 de 6 de abril del
presente afio del Gobierno espafiol, supone un avance bastante significativo en la
implantacién de una conciencia social, eslabon primero y primordial para poder

comenzar con el ciclo productivo que se quiere generar.

Este tipo de medidas deben ser extendidas y aplicadas de forma generalizada
en los 28 Estados miembros de manera que comencemos por la produccion
energética de forma limpia y con un aumento de volumen que sostenga el aumento de
demanda, no originando desequilibrios en el ciclo oferta-demanda, y por tanto no

generando desequilibrios econémicos.

Actualmente la evaluacion de Gobierno corporativo de las grandes empresas
energéticas se mide por su rentabilidad en bolsa, ademas de las conocidas
conexiones con la Administracién publica. Para que estas compafias primen la
produccion energética de forma sostenible, sera necesario incluir en las evaluaciones

de sus directivos los planes de produccion de energia sostenible, los porcentajes de
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conversion de la generacion energética, disminuyendo la dependencia de fuentes

contaminantes y no renovables.

Por ultimo y una vez alcanzado un nivel de transformacién del ciclo productivo
energético en la UE, de manera que la dependencia energética sea abastecida por
fuentes renovables, los poderes publicos de la Union deberian apoyar la creacion e
implantacion de industrias de produccién de vehiculos eléctricos en paises con menor
nivel industrial dentro de la Unién, generando empleo de calidad, una mayor inmersién

social en este sector productivo.

De forma resumida, la UE esta dando pasos que avanzan en la transformacion
del parque automovilistico de forma positiva y productiva para la sociedad, pero debe
seguir avanzando de forma paulatina con un orden determinado en los pasos a dar en
el ciclo productivo, de manera que no se genere un mayor caos y derroche energético
que ocasione mayor gasto econémico y ninguna mejora medioambiental, la creacion
de la agencia del vehiculo eléctrico puede suponer la medida necesaria para

conseguirlo de forma exitosa.
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