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alternativos

1. INTRODUCCION

La movilidad y € transporte europeos dependen enormemente del petroleo importado:
en 2010, e petroleo representd €l 94 % de la energia consumida en e sector del transporte,
gue con un porcentaje del 55 % es el mayor consumidor de energia; e 84 % de ese petrdleo
fue importado, con un gasto de 1 000 millones EUR diarios en 2011, lo que supone un
importante déficit en la balanza comercial de la Unién Europea de cerca del 2,5 % del PIB.
Nuestro suministro de petrdleo y, por tanto, nuestra movilidad dependen en gran medida de
regiones politicamente inestabl es, circunstancia que suscita preocupaciones sobre la seguridad
del suministro. Las subidas de precios causadas por la especul acion sobre |as repercusiones de
las interrupciones del suministro de petréleo han costado a la economia europea un importe
adicional de 50 000 millones EUR anuales en los ultimos cuatro afos.

La repercusion de la dependencia del petréleo en la economia europea es demasiado grande
paraignorarla; la Unién debe actuar para poner fin a esta situacion. Una estrategia en el sector
del transporte que sustituya progresivamente el petrdleo por combustibles alter nativos y
cree las infraestructuras necesarias podria suponer ahorros en la factura de las
importaciones de petr6leo de 4 200 millones EUR anuales en 2020, y de hasta 9,3 millones
EUR anuales en 2030, y otros 1 000 millones EUR anuales derivados de la moderacion de las
subidas de precios.

Apoyar € desarrollo del mercado de los combustibles alternativosy la inversion en sus
infraestructuras necesarias en Europa impulsara el crecimiento y creara una amplia
variedad de puestos de trabajo en la UE. Segin un estudio realizado por la European
Climate Foundation los vehiculos «ecologicos» podrian generar arededor de 700 000
empleos adicionales de aqui a 2025. Una intervencion enérgica de la Union, actuando como
«pionera» en materia de soluciones innovadoras para combustibles aternativos (por ejemplo,
pilas y sistemas de propulsion) creara también nuevas oportunidades de mercado para la
industria europeay reforzara la competitividad de Europa en € mercado mundial emergente.

Aungue lamejorade la eficiencia, estimulada por la normativa europea sobre las emisiones de
CO: de los vehiculos, sigue siendo € objetivo més facilmente alcanzable a corto y medio
plazo, hallar soluciones alternativas al petrdleo, con bajas emisiones de CO,, es
igualmente indispensable para una descar bonizacion gradual del transporte, un objetivo
clave de lainiciativa «Europa 2020: Una estrategia para un crecimiento inteligente, sostenible
e integrador»*, con la que se quiere reducir un 60 % las emisiones de CO; en €l transporte de
aqui a 2050, tal como figura en la «Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte:
por una politica de transportes competitiva y sostenible» (Libro Blanco de 2011 sobre €l
transporte)®. Dichos combustibles, a menudo, también benefician a las zonas urbanas en su
empefio por cumplir las obligaciones en materia de calidad del aire impuestas por la Unién.

! COM (2010) 2020.
2 COM(2011) 144.
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Los vehiculos de dos ruedas con motor, movidos por diferentes combustibles alternativos,
también podrian contribuir a alcanzar estos objetivos.

En la actualidad, la evolucién del mercado de los combustibles alternativos aln se ve frenada
por deficiencias tecnolégicas y comerciaes, la fata de aceptacion por parte de los
consumidores y la falta de infraestructuras adecuadas. El elevado coste actual de las
aplicaciones innovadoras de los combustibles alternativos se debe en gran medida a estas
deficiencias. Las iniciativas para fomentar los combustibles alternativos en el transporte
existen tanto a nivel nacional como de la UE, pero debe ponerse en marcha una estrategia
global coherentey estable, con un mar co reglamentario que favorezca la inversion.

Por estas razones, |a presente Comunicacion propone, paratodos |os modos de transporte, una
estrategia global en materia de combustibles alternativos y el camino para su gecucion. Tiene
como finalidad establecer un marco politico a largo plazo para orientar e desarrollo
tecnologico y las inversiones que requiere la implantacion de estos combustibles y para dar
confianza alos consumidores.

Una propuesta legislativa de acompafiamiento® ofrece una orientacion general para e desarrollo
de los combustibles aternativos en e espacio Unico europeo de transporte. Los Estados
miembros tendran margen de maniobra para elaborar los marcos politicos para € desarrollo del
mercado de |os combustibles alternativos en su contexto nacional. La presente propuesta también
fija objetivos obligatorios para la creacion de las infraestructuras necesarias, tales como
especificaciones técnicas comunes. En lo que atafie a los puntos de recarga de dectricidad, la
propuesta prevé una solucion de conector Unico que garantice la interoperabilidad en toda la UE
y ofrezca certidumbre a mercado.

La estrategia propuesta en la presente Comunicacion se sustenta en un trabagjo importante
realizado en colaboracién con la industria, las autoridades publicas y la sociedad civil, en €
gue han participado € grupo de expertos europeos sobre los combustibles del futuro para los
transportes*®, el grupo conjunto de expertos de transporte y medio ambiente® y e grupo
CARS 21"; ademés se han realizado consultas ptblicas® y estudios’.

Desde hace muchos afios, la Union invierte en investigacion y desarrollo en e campo de los
combustibles aternativos. La propuesta de la Comision sobre la fiscalidad de la energia en
funcion de las emisiones de CO, y del contenido energético™ favorece a los combustibles
aternativos. La legisacion de la UE por la que se limitan las emisiones de CO, de los
automoviles y furgonetas™ ha impulsado a la industria a desarrollar tecnologias para los

COM(2013) 18.

Informe del grupo de expertos europeos sobre los combustibles del futuro para los transportes, 25 de

enero de 2011 http://ec.europa.eu/transport/urban/cts/doc/2011-01-25-future-transport-fuel s-report. pdf

Informe del grupo de expertos europeos sobre los combustibles del futuro para los transportes, 20 de

diciembre de 2011, http://ec.europa.eu/transport/urban/cts/future-transport-fuels en.htm

Informe del Grupo conjunto de expertos de transporte y medio ambiente, 22 de mayo de 2011:

http://ec.europa.eu/transport/urban/cts/doc/jeg_cts report 201105.pdf

! Informe fina ded Grupo de ato nived CARS 21, 6 de junio de 2012

http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/cars-21-final -report-2012_en.pdf

Consulta publica sobre combustibles alternativos, 11 de agosto — 20 de octubre de 2011:

http://ec.europa.eu/transport/urban/consultations/2011-10-06-cts_en.htm

http://ec.europa.eu/transport/urban/studies/doc/2011-11-clean-transport-systems. pdf

10 COM (2011)169.

1 Reglamento (CE) n° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, por el que
se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de los turismos nuevos como parte
del enfoque integrado de la Comunidad para reducir las emisiones de CO, de los vehiculos ligeros, DO
L 140 de 5.6.2009, p. 1 y Reglamento (UE) n° 510/2011 del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 11
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combustibles alternativos. Sin embargo, algunas iniciativas europeas precedentes en favor de
los combustibles alternativos, que incluian cuotas de mercado™ y una fiscalidad favorable®,
han tenido una aceptacién desigual e inconexa.

Algunos Estados miembros han adoptado objetivos ambiciosos para la utilizacion de los
combustibles alternativos y tomado iniciativas en materia de infraestructuras™, con los que se
han logrado algunos avances. En otros Estados miembros, los debates sobre las iniciativas
acaban de iniciarse y los progresos son lentos. Pero hay una tendencia comun en toda la
Union Europea en e sentido de utilizar el potencial de los combustibles alternativos en el
transporte. Sin embargo, la diversidad de opciones tecnolégicas en las distintas partes de
Europa ha provocado una fragmentacion del mercado interior, creando fronteras tecnol 6gicas
gue impiden la movilidad de los vehiculos que utilizan combustibles alternativos por Europa.
La penetracion del mercado se ve raentizada por la falta de infraestructuras y de
especificaciones técnicas comunes, 10 que exige la adopcion de nuevas medidas politicas
concretas.

La coordinacion a nivel europeo es necesaria para garantizar € buen funcionamiento del
mercado interior y la utilizacién a gran escala de los combustibles alternativos. Un marco
normativo estable con objetivos obligatorios en materia de desarrollo de infraestructuras es
esencial para atraer la inversion privada hacia los combustibles alternativos y la creacion de
las infraestructuras, sin gravar |os presupuestos publicos. En las primeras fases de la adopcion
por el mercado, la intervencion publica debe garantizar, mediante la creacion de un marco
reglamentario claro, la confianza de los consumidores y completar 10s importantes esfuerzos
yarealizados por los Estados miembrosy laindustria.

2. UNA COMBINACION GLOBAL DE COMBUSTIBLESALTERNATIVOS

Una estrategia relativa a los combustibles alternativos, que sea coherente a largo plazo, debe
cubrir las necesidades energéticas de todos los modos de transporte y ser compatible con la
Estrategia Europa 2020, sin olvidar la descarbonizacion. Sin embargo, las aternativas
disponibles y su coste varian en funcién de los modos. Al principio, los beneficios de los
combustibles alternativos son mayores en las zonas urbanas, donde las emisiones
contaminantes suscitan gran preocupacion y en € transporte de mercancias, donde las
aternativas han alcanzado un nivel de madurez suficiente. Para determinados modos de
transporte, especiamente el de mercancias por carretera de larga distancia y €l aéreo, las
aternativas disponibles son limitadas. No hay una solucion de combustible Unico para €
futuro de la movilidad y deben explorarse todas las principales opciones de combustibles
aternativos, centrandose en las necesidades de cada modo de transporte.

de mayo de 2011, por € que se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de los

vehiculos comerciales ligeros nuevos como parte del enfoque integrado de la Unién para reducir las

emisiones de CO, de los vehiculos ligeros, DO L 145 de 31.5.2011, p. 1.

Comunicacién de la Comision a Parlamento europeo, al Consgjo, al Comité Econdmico y Socia vy a

Comité de las Regiones relativa a los combustibles aternativos para € transporte por carreteray a un

conjunto de medidas para promover el uso de biocombustibles, COM (2001) 547.

13 Directiva 2003/30/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 8 de mayo de 2003, relativa al
fomento del uso de biocombustibles u otros combustibles renovables en el transporte, DO L 123 de
17.5.2003, p. 42.

12

14 Directiva 2003/96/CE del Consgjo, de 27 de octubre de 2003, por la que se reestructura el régimen
comunitario de imposicién de los productos energéticos y de la electricidad, DO L 283 de 31.10.2003,
p. 51.
1 Evaluacion deimpacto SWD(2013) 5y resumen correspondiente SWD(2013) 6.
4
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Un enfoque estratégico para la Unién que responda a las necesidades a largo plazo de
todos los modos de transporte debe, por tanto, basarse en una combinacion global de
combustibles alternativos. Todas las opciones deben incluirse en la estrategia, sin dar
prioridad a un combustible concreto, manteniendo de este modo la neutralidad tecnoldgica. La
disponibilidad a escala de la UE y las especificaciones técnicas comunes deben indicarse con
respecto a cada uno de los combustibles alternativos presentados en el cuadro 1.

Modo Viajeros por carretera Mercancias por carretera Aéreo | Ferrocarril Agua

Combustible

Corta
distancia

Media
distancia

Media
distancia

Corta
Alcance | distancia

Larga Corta
distancia | distancia

Larga Aguas
distancia interiores

GLP

Gas
natural

Maritimo

Electricidad

Biocombustibles
(liquidos)

Hidrégeno

Cuadro 1: Cobertura delos modosdetransportey autonomia delos principales combustibles alter nativos

La seguridad del suministro energético del transporte estd garantizada por la amplia
diversificacion de fuentes para los diferentes combustibles alternativos, en particular gracias
al uso de los vectores energéticos universales de electricidad y de hidrogeno, y a la estrecha
relacion con las fuentes de energia renovables.

2.1. Gas licuado de petroleo (GLP)

El gas licuado de petroleo (GLP) es un subproducto de la cadena de produccion de
hidrocarburos. Su utilizacion en € transporte aumenta la eficiencia de los recursos.
Actualmente, procede del petréleo y del gas natural y, en € futuro, posiblemente podra
obtenerse a partir de la biomasa. Actualmente, el gas (tanto & natural como el GLP) se
desperdicia en grandes cantidades en la combustién en antorcha'® (140 000 millones de
metros cubicos en 2011). Su uso esta ampliamente extendido en Europa, ya que representa el
3% de los combustibles de automocion y aimenta a 9 millones de automoviles. La
infraestructura del GLP esta bien asentada, con unos 28 000 puntos de distribucion en la UE,
pero con un reparto muy desigual entre los Estados miembros. Su ventaja, basada en sus bajas
emisiones de contaminantes, no obstante, se ha ido reduciendo a medida que las normas
EURO han avanzado hacia limites de emisién genera mas bajos. Sigue manteniendo, sin
embargo, una clara ventgja en lo que atafie a las emisiones de particulas. El GLP alin puede
ampliar su cuota de mercado, pero seguira siendo probablemente un nicho de mercado.

2.2. Gasnatural, incluido € biometano

El gas natural puede obtenerse a partir de las grandes reservas de combustibles fésiles'’, a
partir de la biomasa y de residuos como e biometano, cuya produccion debe proceder de
fuentes sostenibles, y, en € futuro, también de la «metanizacion» del hidrégeno generado a

16 Banco Mundial http://www.worldbank.org/en/news/2012/07/03/world-bank-sees-warning-sign-gas-

flaring-increase
v AIE, Perspectiva EnergéticaMundial 2011; gas natural: http://www.iea.org/aboutus/fags/gas/
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partir de |a electricidad renovable'™. Todos pueden inyectarse en la red de distribucion de gas
natural para €l abastecimiento a partir de una red Unica. El gas natural ofrece perspectivas a
largo plazo en términos de seguridad de abastecimiento para el transporte y un gran potencial
para contribuir a la diversificacion de los combustibles para el transporte. También ofrece
importantes ventajas medioambientales, sobre todo cuando se mezcla con biometano y
siempre que se minimicen las emisiones fugitivas. El gas natural también presenta ventajas en
términos de menos emisiones.

Gas natural licuado (GNL)

Gracias a su ata densidad energética, € gas natura licuado (GNL) ofrece una aternativa
rentable al gasdleo destinado a las actividades maritimas (transporte, servicios en ata mar y
pesca), camiones y ferrocarriles, con menores emisiones de contaminantes y de CO; y una
mayor eficiencia energética. El GNL es especialmente adecuado para € transporte de
mercancias por carretera de larga distancia, que apenas cuenta con alternativas al gasoleo. Los
camiones podrian cumplir de modo rentable los limites de emisiones contaminantes mas
severos de las futuras normas EURO VI.

El GNL también es un combustible opcional atractivo para los buques, en particular para
cumplir los nuevos limites de contenido de azufre de los combustibles maritimos, que
disminuyen del 1% a 0,1 % a partir del 1 de enero de 2015 en las zonas de control de
emisiones de azufre (SECA) en e Mar Béltico, el Mar del Nortey el Cana de la Mancha, y
que han sido fijados por la Organizacién Maritima Internacional (OM1)™. Estas obligaciones
serén pertinentes para aproximadamente la mitad de los 10 000 buques actual mente dedicados
a transporte maritimo intracomunitario. EI GNL es una alternativa econémica atractiva
también para el transporte maritimo fuera de las zonas SECA, en las que los limites de azufre
disminuiran del 3,5 % al 0,5 % a partir del 1 de enero de 2020, y a nivel mundial.

El desarrollo del mercado se ve obstaculizado por |a falta de infraestructuras de suministro de
combustible y de especificaciones técnicas comunes sobre los equipos de reabastecimiento,
asi como de reglamentos de seguridad para el repostaje”®. Por otra parte, e GNL en e
transporte maritimo podria ser econdémicamente viable, ya que los precios actuales de la UE
son considerablemente mas bajos que los del fueldleo pesado y el gasdleo marino con bajo
contenido en azufre, y hay perspectivas de mayores diferenciales en €l futuro.

Generalizar el GNL como materia prima global puede mejorar la seguridad del suministro
energético mediante e fomento de la utilizacion del gas natural como combustible para €
transporte. La utilizacion del GNL en € transporte puede también aumentar €l valor del gas
gue de otro modo se quemaria.

Gas natural comprimido (GNC)

L a tecnologia de los vehiculos de gas natural ha alcanzado su madurez para e mercado
global, con casi un millén de vehiculos en las carreteras europeas y cerca de 3 000 estaciones

18 http://www.research-in-germany.de/46100/2010-05-06-storing-green-el ectricity-as-natural -

gas,sourcePagel d=8240.html

Directiva 2012/33/UE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 21 de noviembre de 2012 , por la que
se modificala Directiva 1999/32/CE del Consgjo.

North European LNG infrastructure project (Proyecto de infraestructuras de GNL para Europa del
Norte; Informe final, mayo de 2012).

19

20
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de servicio. La densa red de distribucion de gas natural con que cuenta Europa en la
actualidad podria facilitar la implantacion de nuevas estaciones de reaprovisionamiento,
siempre que la calidad del gas sea suficiente paralos vehiculos que funcionan con GNC.

L os vehiculos que funcionan con GNC tienen bajas emisiones de contaminantes y, por tanto,
han ganado rgpidamente espacio en las flotas de autobuses urbanos, camiones y taxis. Los
vehiculos optimizados que solo funcionan con gas pueden tener una mayor eficiencia
energética.

Cabe esperar un desarrollo del mercado econdémicamente viable gracias a las iniciativas
privadas, ya que los vehiculos que utilizan GNC son competitivos en términos de precio y
rendimiento frente a los vehiculos convencionales, y e gas natural es mas barato que la
gasolina 'y el gasoleo. Pero la intervencion publica es necesaria para evitar la fragmentacion
de los mercados en la UE y permitir la movilidad en toda la UE de los vehiculos que
funcionan con GNC.

Gaslicuado (GTL)

El gas natural también puede transformarse en combustible liquido, descomponiéndolo, en
primer lugar, en un «gas de sintesis», compuesto de hidrégeno y mondxido de carbono, y
refinandolo posteriormente en un combustible sintético con las mismas caracteristicas
técnicas que los combustibles convencionales, plenamente compatible con los motores de
combustion existentes y las infraestructuras de combustible. Los combustibles sintéticos
también pueden obtenerse a partir de residuos de materias primas. Meoran la seguridad del
abastecimiento y reducen las emisiones contaminantes de los vehiculos actuales. Ademas,
promueven tecnologias de motores avanzadas, con una mayor eficiencia energética. Sin
embargo, su elevado coste limita actualmente su comercializacion.

2.3 Electricidad

Los vehiculos €eléctricos, propulsados por un motor eléctrico altamente eficiente, pueden
recargarse conectandolos a la red eléctrica, que se alimenta cada vez mas de fuentes de
energia con bagjas emisiones de CO.,. La flexibilidad a la hora de recargar las baterias de los
vehiculos, en momentos de poca demanda o de fuerte suministro, favorece laintegracion de la
energia renovable en la red eléctrica. Los vehiculos eléctricos no emiten contaminantes ni
producen ruido y, por tanto, son especiamente adecuados para las zonas urbanas. Las
configuraciones hibridas, que combinan motores de combustién interna 'y motores eléctricos,
pueden ahorrar petréleo y reducir las emisiones de CO, mediante la mejora de la eficiencia
energética global de propulsién (hasta el 20 %), pero, sin posibilidades externas de recarga, no
son unatecnologia de combustible aternativo.

La tecnologia de los vehiculos eléctricos se esta consolidando, y la utilizacion de este tipo
de vehiculos esta aumentando. Los Estados miembros pretenden que entre 8 y 9 millones de
vehiculos eléctricos circulen en las carreteras de aqui a 2020. Los principales inconvenientes
son € elevado coste, la bga densidad energética y el enorme peso de las baterias,
circunstancias que limitan considerablemente la autonomia de conduccion de los vehiculos.
Una recarga norma dura varias horas. Una recarga rapida, posiblemente inductiva, o €
cambio de la bateria puede atenuar € problema. Mejorar la tecnologia de las baterias es
esencial para el impulso del mercado de vehiculos eléctricos. Los vehiculos eléctricos de dos
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ruedas comparten todas las ventgjas de los vehiculos eléctricos y pueden favorecer su amplia
penetracion en el mercado.

La falta de puntos de recarga, con un enchufe comun, es un obstaculo importante para la
introduccion en el mercado. Dichos puntos deberian estar situados en e hogar, en €l lugar de
trabajo y en los espacios publicos. En la actualidad, la mayoria de los Estados miembros no
dispone de un nimero suficiente de puntos de recarga accesibles al publico ni han anunciado
politicas para desarrollar una red adecuada de instalaciones de recarga.

Los vehiculos eléctricos también pueden servir para € almacenamiento de electricidad y la
estabilizacion de lared y, con € fin de poder implantar un sistema tarifario flexible basado en
laofertay lademanda, sera necesaria unainteraccion controlada con lared eléctrica.

La electricidad también puede suministrar energia limpia a transporte maritimo. Se ha
recomendado a los buques atracados en |os puertos utilizar la electricidad cuando se superen
los niveles de calidad del aire o los limites de ruido™.

2.4.  Biocombustibles (liquidos)

L os biocombustibles son actualmente €l tipo de combustible alter nativo mas importante
(4,4%2% del combustible utilizado en el sector del transporte en la UE). Pueden contribuir
a una importante reduccién de las emisiones totales de CO,, s se producen de forma
sostenible y sin causar cambios indirectos en € uso de la tierra. Pueden proporcionar energia
limpia a todos los modos de transporte. Sin embargo, los problemas de suministro y las
consideraciones en materia de sostenibilidad pueden limitar su utilizacion.

Los biocombustibles pueden producirse a partir de una amplia gama de materias primas
mediante tecnologias en constante evolucion y utilizarse directamente o mezclados con
combustibles fésiles convencionales. En este grupo se incluyen el bioetanol, el biometanol y
bioalcoholes superiores, e biodiesel (éster metilico de acidos grasos, FAME), aceites
vegetales puros, aceites vegetales tratados con hidrogeno, € éer de dimetilo (DME) y
compuestos organi cos.

L os biocombustibles de primera generacion se basan en los cultivos alimentarios y las grasas
de origen animal. Incluyen principalmente el biodiesel y €l bioetanol. Con €l fin de paliar las
posibles repercusiones de a gunos biocombustibles, la Comisién propuso® limitar la cantidad
de biocombustibles de primera generacion que puede tenerse en cuenta a efectos de los
objetivos del 5% de la Directiva de energias renovables?®, y aumenté los incentivos para
biocombustibles avanzados, tales como los elaborados a partir de biomasa lignoceluldsica,
residuos, basuray otro tipo de biomasa no aimentaria, en particular algas'y microorganismos.
La Comision considera que, después de 2020, solo estos ultimos biocombustibles deben
recibir apoyo publico.

2 Recomendacién de la Comisién, de 8 de mayo de 2006, sobre el fomento del uso de electricidad en

puerto por los bugues atracados en puertos comunitarios (2006/339/CE).

Fuente: http://ec.europa.eu/energy/publications/doc/2012_energy figures.pdf (datos de 2010).

2 COM(2012) 595 - Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consgjo por la que se
modifican la Directiva 98/70/CE, relativa a la calidad de la gasolina y el gasoleo, y la Directiva
2009/28/CE, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables.

24 Directiva 2009/28/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 23 de abril de 2009, relativa al
fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables y por la que se modifican y se derogan las
Directivas 2001/77/CE y 2003/30/CE, DO L 140 de 5.6.2009, p. 16.

22

ES


http://ec.europa.eu/energy/publications/doc/2012_energy_figures.pdf

ES

Los biocombustibles liquidos comercialmente disponibles en la actualidad son sobre todo los
«de primera generacion». Las mezclas con combustibles fdsiles convencionales son
compatibles con las infraestructuras de combustibles existentes y la mayoria de vehiculos y
buques son compatibles con las mezclas actual mente disponibles (E10 — gasolina con hasta un
10 % de bioetanol y gasoleo con hasta un 7% de biodiesel FAME). Las mezclas con
proporciones mas elevadas pueden requerir adaptaciones de poca importancia en los sistemas
de propulsion, asi como la elaboracion de las normas correspondientes. La mezcla de gasolina
y etanol con un 85 % de etanol (E85) solo se utiliza en unos pocos Estados miembros en
vehiculos de uso flexible de combustible que también pueden utilizar mezclas con contenidos
inferiores,

La aceptacion de los biocombustibles por parte de los consumidores se ha visto obstaculizada
por la falta de una accién coordinada entre los Estados miembros a la hora de introducir
nuevas mezclas de combustibles, por la ausencia de especificaciones técnicas comunes y por
la escasa informacion sobre la compatibilidad de los nuevos combustibles con |os vehicul os.

Algunos biocombustibles, como los aceites vegetales tratados con hidrégeno, pueden
mezclarse en cualquier proporcion con combustibles convencionales y son totalmente
compatibles con la actual infraestructura de abastecimiento y con vehiculos de carretera,
buques, locomotoras y aviones para mezclas de hasta el 50 %.

En el caso de la aviacion, los biocombustibles avanzados son la Unica opcidn con bajas
emisiones de CO; para sudtituir el queroseno. La compatibilidad del biogueroseno con los
aviones actuales ha quedado demostrada. Su coste, no obstante, debe ser mas competitivo. La
iniciativa «Flightpath 2050»% pretende reducir las emisiones de CO, un 75 % y las emisiones
de 6xido de nitrégeno (NOXx) un 90 %.

2.5. Hidr6geno

El hidrogeno es un vector energético universal y puede ser producido a partir de todas las
fuentes energéticas primarias. Puede servir como combustible de automocion y como medio
de amacenamiento de energia a partir de la energia solar y edlica. Su uso, por lo tanto, tiene
el potencial de mejorar la seguridad del abastecimiento energético y de reducir las emisiones
de CO.. La €ficiencia del hidrogeno es mayor en una pila de combustible, dos veces mas
eficiente que un motor de combustion. También puede servir como materia prima para
producir diversos tipos de combustibles liquidos que pueden ser mezclados con la gasolina'y
el diéseal clasicos, o utilizarse en sustitucion de estos combustibles.

La tecnologia de los vehiculos que utilizan pilas de hidrogeno ha alcanzado su madurez, tal
como atestiguan sus aplicaciones a los turismos, a los autobuses urbanos®, a las furgonetas y
a los buques fluviales. Sus prestaciones, autonomia y tiempos de abastecimiento son
comparables a los vehiculos de gasolina y diésel. Actualmente circulan unos 500 vehiculos y
existen alrededor de 120 estaciones de reaprovisionamiento de hidrégeno. La industria ha
anunciado un despliegue de vehiculos, incluidos vehiculos de dos ruedas, para los proximos
anos y varios Estados miembros planean redes de abastecimiento de hidrogeno. El
Reglamento europeo de homologacion incluye los vehicul os de hidrégeno.

» Flightpath 2050, Europe’s Vision for Aviation. Informe del Grupo de alto nivel sobre la investigacion

aérea. Luxemburgo: Oficinade Publicaciones de la Unién Europea, 2011.

% http://www.global-hydrogen-bus-pl atform.com/
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Los principales problemas son el alto coste de las pilas de combustible y |a ausencia de una
red de infraestructuras de reabastecimiento. De los estudios de la industria se desprende que
los costes pueden reducirse a los niveles de los vehiculos convencionales de gasolinay diésel
de aqui a 2025%".

Las embarcaciones y los buques pueden utilizar energia limpia gracias a las pilas de
combustible de hidrégeno. Los barcos pequefios pueden navegar con hidrégeno, mientras que
los buques més grandes podrian utilizar principalmente la energia auxiliar suministrada por
las pilas de combustible de hidrégeno cuando estén atracados. Las pilas de combustible de
hidrégeno podrian sustituir alos motores diesel de los trenes.

3 AMBITOS PRIORITARIOS PARA LA NUEVA ACCION DE LA UE

Las prioridades de actuacion para €l futuro deben fijarse en funcién de la fase de madurez
tecnologicay de la evolucién del mercado asi como de las perspectivas futuras de los distintos
combustibles, centrdndose en las infraestructuras, las especificaciones técnicas, la
informacion a los consumidores, la coordinacion del gasto publico a fin de reducir costes y
mejorar las repercusiones, y lal + D.

3.1 Abordar lainfraestructura para combustibles alternativos

La propuesta de «Directiva sobre la creacion de una infraestructura para los combustibles
aternativos»® es un paso importante para resolver el problema del «huevoy lagallina» en la
medida en que la infraestructura para los combustibles alternativos no esta construida porque
no existe un numero suficiente de vehiculos y buques, la industria manufacturera no los
produce a precios competitivos porgue la demanda de los consumidores es insuficiente y los
consumidores, en consecuencia, no los compran. La presente propuesta prevé una cobertura
suficiente en infraestructuras para garantizar las economias de escala, en € lado del
suministro, y los efectos de red, en el lado de lademanda. Se centra en los combustibles en los
gue los fallos de coordinacién de mercado son especialmente pertinentes, es decir,
electricidad, hidrégeno y gas natural (gas natural licuado y gas natural comprimido). Sin una
accion similar, todos los demas esfuerzos para promover combustibles aternativos corren €l
riesgo de seguir siendo ineficaces.

La Comisidén ha empezado a trabajar en una estrategia global para €l gas natural licuado en €l
transporte maritimo, en la que participan, en particular, la Agencia Europea de Seguridad
Maritima (AESM) y representantes de la industria. Este tema se abord6 en un documento de
trabajo complementario®.

Lainversiéon en € desarrollo de infraestructuras para combustibles alternativos (estimada en
10 000 millones EUR) se amortizara con la comercializacion. La financiacion publica directa
para la construccién de infraestructuras no es necesaria si 10s Estados miembros recurren a la
amplia gama de instrumentos a su disposicion, como permisos de construccion, concesiones,
normas sobre contratacion publica, reglamentos sobre acceso y tarificacion e incentivos no
financieros. Los fondos de la Unidon Europea, por otra parte, estan disponibles para €l
desarrollo del mercado de combustibles alternativosy la construccion de sus infraestructuras.

2 A portfolio of power-trains for Europe: a fact-based analysis. The Role of Battery Electric Vehicles,

Plug-in Hybrids and Fuel Cell Electric Vehicles, McKinsey & Company, 2010.
28 COM (2013) 18.
29 SEC(2013) 4.
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Por otra parte, la aceptacion por el mercado de los combustibles aternativos gaseosos también
creard un incentivo para reducir la liberacion y la combustion en antorcha de los
hidrocarburos lo que, a su vez, sugondré ahorros en el suministro, ademas de los beneficios
parael climay e medio ambiente®.

%0 El Banco Mundial calcula en 110 000 millones de metros clibicos (aproximadamente un 3 % del gas
comercializado en el mundo) el volumen anual de gas natural quemado en antorcha o liberado a escala
mundial, suficiente para satisfacer € consumo anual de gas natural de Alemania e lItdia,
http://www.climate.org/publications/Climate%20A | erts/sept2012/flaring-venting-emi ssions.html
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3.2  Elaboracion de especificaciones técnicas comunes

Para la conexion entre los vehiculos eléctricos y los puntos de recarga es muy urgente la
elaboracion de especificaciones técnicas comunes en la Union. La falta de un acuerdo sobre
un «enchufe comin» se considera ahora uno de los mayores obstaculos para una
comercializacion més amplia de |os vehiculos el éctricos en Europa™.

También son necesarias especificaciones técnicas y de seguridad comunes para los puntos de
reaprovisionamiento de hidrogeno, GNC y GNL, y para la inyeccion de biometano en la red
de distribucién de gas natural. En el caso de los biocombustibles, deben elaborarse normas en
materia de mezclas con altos porcentgjes.

La Directiva de infraestructuras propuesta aborda | as cuestiones clave en materia de normasy
exige la aplicacion de especificaciones técnicas comunes para las infraestructuras de los
combustibles alternativos.

3.3  Abordar la aceptacion por parte delos consumidores

Derechos de acceso privilegiado, que incluyan la recarga, por gemplo, en zonas urbanas con
acceso restringido, son incentivos no financieros eficaces para € uso de vehiculos de
combustibles alternativos. Este problema se afrontara en € marco de las acciones en materia
de movilidad urbana anunciadas en el Libro Blanco del transporte de 2011.

L as camparias de informacion y los proyectos de demostracion a gran escala deben mejorar la
aceptacion de conceptos tecnoldgicos nuevos y ofrecer informacion a los ciudadanos. La
iniciativa Horizonte 2020 impul sara estas actividades.

Es importante armonizar la informacién facilitada al consumidor sobre la calidad del
combustible y la compatibilidad de los vehiculos y sobre la disponibilidad de puntos de
recargalrepostaje, asi como sobre los aspectos mediocambientales, financieros y de seguridad
para crear la aceptacion del consumidor, en particular, en € caso de los biocombustibles y de
los combustibles sintéticos. Esta cuestion se aborda en la propuesta legidativa de
acompariamiento.

Las directrices sobre incentivos financieros a los consumidores para la adquisicién de
vehiculos limpios y eficientes son indispensables para coordinar las medidas en materia de
demanda adoptadas en |os Estados miembros. Este tema se aborda en un futuro documento de
trabgjo de los servicios de la Comision «Directrices sobre incentivos financieros para
vehiculos limpios y energéticamente eficientes»™.

3.4 Abordar €l desarrollo tecnolégico

Lafinanciacion de lal+D en el marco de la iniciativa Horizonte 2020 debe, en €l caso de los
combustibles alternativos de cada modo de transporte, favorecer prioritariamente los
proyectos de investigacion y de demostracion o los proyectos orientados al mercado, en
funcion de las distintas fases de su evolucién econdmicay tecnologica.

En el marco del Plan estratégico sobre tecnologia del transporte® se desarrollarén planes de
trabajo tecnol 6gicos especificos centrados en los combustibles alternativos. Cuando existan
varias opciones para la misma aplicacion, la priorizacion del combustible debe estar guiada
por un andlisis de todo € ciclo, de la produccién a consumo («well-to-wheels»), como el

3 COM(2012) 636 final.
2 SEC(2013) XxX.
s COM(2012) 501 final de 13.9.2012.
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elaborado en los estudios coordinados por e Centro Comun de Investigacion (CCl) de la
Comisién Europea™.

Basandose en la experiencia adquirida con las Plataformas tecnoldgicas europess y las
Iniciativas tecnol dgicas conjuntas (ITC), las asociaciones publico-privadas deben recibir mas
impulso. La iniciativa europea por unos coches verdes, la Empresa Comin «Pilas de
Combustible e Hidrogeno», Clean Sky y SESAR han impulsado el desarrollo en sus &mbitos
respectivos y una nueva iniciativa tecnolégica conjunta en materia de bioeconomia se
encuentra en fase de preparacion.

Nuevas asociaciones deben fomentar €l desarrollo tecnolégico y acelerar la introduccion en el
mercado, como lainiciativa Ciudades y Comunidades Inteligentes™. La Comision facilitard el
intercambio de informacion y la accidn regional coordinada en todala UE con €l Observatorio
Europeo de Electromovilidad.

La investigacion y € desarrollo de biocombustibles avanzados, la Unica opcion de
combustible alternativo para la aviacion, requieren mayores inversiones. La Iniciativa
Industrial Europea de Bioenergia lanzada en noviembre de 2010 en € marco del Plan
Estratégico Europeo de Tecnologia Energética (Plan EETE)®, tiene como objetivo la
disponibilidad comercial a gran escala de bioenergia avanzada, incluida la produccién de
biometano que utilice eficazmente los recursos, de aqui a 2020. Instrumentos financieros
especificos e incentivos de mercado impulsaran la construccién de las plantas de produccién
de biocombustibles avanzados para la aviacion y de otro tipo, con € fin de lograr € objetivo
de 2 millones de toneladas de biocombustibles sostenibles en el afio 2020 para la aviacién
civil en la Union, tal como se establece en la iniciativa «Biofuel Flightpath» de
biocombustibles avanzados europeos puesta en marcha por la Comision en 2011%, junto con
las principales compafiias aéreas, constructores de aeronaves Yy productores de
biocombustibles.

Nuevas instalaciones de investigacion para €l vehiculo eléctrico y la interoperabilidad de
redes inteligentes en e Centro Comun de Investigacion (CCl) darén impulso a los coches
eléctricos y a las redes inteligentes. Las instalaciones incluiran un vehiculo completo,
componentes, incluida la bateria, y capacidades de ensayo de redes inteligentes en favor de las
actividades de normalizacion internacional. EI CCl fomentara € desarrollo de metodol ogias
de ensayo armonizadas y normas globales para los vehiculos eléctricos, la interoperabilidad
de su red eléctricay sus tecnologias de recarga a traves de una asociacion internacional con €l
Departamento de Energia de los Estados Unidos (Argonne National Laboratories).

Las bateriasy las pilas de combustible son tecnol ogias clave y una completa estrategia de [+D
tiene que ponerse en marcha para recuperar conocimientos en Europa. Por o tanto, la
electroquimica, como conocimiento cientifico central, debe fomentarse en la [+D y en la
educacion profesional. La fabricacion, incluida la produccién de hidrégeno a partir de
energias renovables y el amacenamiento a bordo, debe recibir apoyo a fin de meorar y
reforzar la competitividad europea en este ambito.

Los proyectos financiados por la Unidn se centran en las necesidades de infraestructuras y
utilizacion del gas natural licuado: en e sector del transporte maritimo, € proyecto de
infraestructuras de GNL en e norte de Europa, € proyecto para un Transporte maritimo

% http://iet.jrc.ec.europa.eu/about-jec/sites/iet.jrc.ec.europa.eu.about-

jec/files/documents/wtw3 wtw_report_eurformat.pdf.
® COM (2012) 4701.
% http://ec.europa.eu/energy/technology/set_plan/set_plan_en.htm
s7 http://ec.europa.eu/energy/renewables/biofuels/flight_path_en.htm
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limpio en el Mar del Norte (CNSS) o e proyecto de motor marino HELIOS; y en e sector de
los vehiculos comerciales pesados, € proyecto de corredor azul de gas natural licuado. Es
necesario impulsar investigaciones complementarias sobre los motores especificos y €
tratamiento posterior de los sistemas de propulsion gque utilizan GNC y GNL, y sobre los
depdsitos ligeros de combustible.

4, CONCLUSIONES

La evolucion del mercado de los combustibles alternativos debe romper la dependencia del
petréleo y contribuir a mejorar la seguridad del suministro energético de Europa, apoyar el
crecimiento economico, reforzar la competitividad de la industria europea y reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del transporte.

La creciente demanda de energia para € transporte y la necesidad de romper la dependencia del
transporte con respecto a petréleo solo puede cumplirse mediante la combinacién globa de
combustibles aternativos para € transporte presentados en esta Comunicacion. El creciente
interés por € gas natural, pararutas maritimas y vias de navegacion interior, para e transporte de
larga distancia de mercancias por carretera y para vehiculos utilitarios, asi como por la
electricidad para € transporte de corta distancia por carretera, indica que seria posible, a corto y
medio plazo, aumentar tanto € suministro europeo de energia para e transporte como reducir la
dependencia de las importaciones de petroleo. Al mismo tiempo, para la rdpida evolucion del
mercado resulta esencia acelerar € desarrollo de biocombustibles avanzados, con potencia para
todos los modos de transporte, pero que constituyen la Unica opcion para e sector de laaviacion,
y la creacion progresiva de redes de suministro de electricidad e hidrégeno que ofrezcan una
amplia cobertura para €l transporte por carretera. Paralelamente, lainvestigacion y € desarrollo
de componentes fundamentales para la propulsion eléctrica, como las baterias, deben dar como
resultado una mejora considerable de la autonomia, e rendimiento, la durabilidad y la reduccion
de costes que haga posible una oferta de mercado competitiva.

La presente Comunicacion y la propuesta legidativa de acompafiamiento cataizan la
transformacion del suministro europeo de energia para € transporte. Con los requisitos para
establecer los marcos estratégicos nacionales para los combustibles aternativos y la
construccion de la infraestructura con especificaciones técnicas comunes, la UE completara
las medidas politicas sobre el desarrollo de combustibles aternativos, desde lainvestigacion a
la penetracion en € mercado, garantizando la disponibilidad de los combustibles en el
mercado.

Para la construccion de lainfraestructura para los combustibles dternativos para € transporte no
es necesario recurrir a gasto publico, s los Estados miembros utilizan la amplia gama de
medidas disponibles para movilizar una eficaz inverson privada. La ayuda de la Union
procedera de los fondos de la RTE-T, de los Fondos de Cohesion y Estructurales y de los
préstamos del Banco Europeo de Inversiones.

Para € futuro desarrollo de combustibles aternativos para e transporte debe mantenerse un
amplio consenso entre la industria, 1os responsables politicos y la sociedad civil, recurriendo a
los actuales grupos de expertos europeos que cuentan con la participacion de la industria, la
sociedad civil y los Estados miembros™.

La Comisién seguira apoyando a los Estados miembros, revisara los avances y propondra las
modificacionesy gjustes necesarios en funcion de la evolucion tecnoldgicay del mercado.

38 Entre otros, los grupos de expertos europeos sobre los combustibles del futuro para los transportes y €

grupo conjunto de expertos de transporte y medio ambiente.
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