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I. INTRODUCCIÓN 

I.1. PRESENTACIÓN DE LA DIRECTIVA 2014/94/UE 

La Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 22 de octubre de 2014 relativa a la 
implantación de una infraestructura para los combustibles

1
 alternativos, requiere a cada Estado miembro la 

adopción de un Marco de Acción Nacional (en adelante MAN) antes del 18 de noviembre de 2016 para el 
desarrollo del mercado respecto de las energías alternativas en el sector del transporte y la implantación de 
la infraestructura de suministro correspondiente.  

A efectos de la Directiva, las energías alternativas se definen como aquellas que sustituyen, al menos en 
parte, a los combustibles fósiles convencionales en el sector del transporte por carretera, marítimo y aéreo. 
Así, las fuentes de energía contempladas incluyen: 

¶ El gas natural, incluido el biometano
2
, tanto en forma gaseosa (gas natural comprimido-GNC) como en 

forma licuada (gas natural licuado-GNL) 

¶ La electricidad  

¶ El gas licuado del petróleo (GLP) 

¶ El hidrógeno 

¶ Los biocarburantes, tal y como se definen en el artículo 2, letra i), de la Directiva 2009/28/CE  

Cada energía alternativa tiene de manera natural su nicho de mercado, en función del medio de transporte y 
las características de los desplazamientos, por lo que a día de hoy existen distintas opciones que pueden 
responder a las necesidades del transporte. En este sentido, el Marco de Acción Nacional apuesta por 
mantener la neutralidad tecnológica. Las estrategias y medidas se dirigen partiendo de la base que el sector 
del transporte está inmerso en una transición continua y que el mercado irá definiendo los usos más 
razonables para cada uno de los combustibles, al tiempo que tecnológicamente se espera que todas las 
fuentes de energía evolucionen.  

El presente Marco de Acción Nacional de Energías Alternativas en el Transporte
 
supone la puesta en marcha 

de una actuación de carácter fundamentalmente estructural, con vocación de continuidad en el largo plazo. 
En los siguientes apartados se recoge un análisis detallado de la situación actual de las distintas energías 
alternativas en cada modo de transporte y el escenario esperado en cuanto a la evolución del mercado. 
Asimismo, se identifican los ámbitos más relevantes sobre los que conviene actuar para apoyar su 
implantación en el transporte y, para cada ámbito, se establecen las actuaciones que pueden ayudar a 
alcanzar los objetivos. 

Los objetivos fijados son fruto de los análisis realizados teniendo en cuenta el grado de penetración esperado 
de cada energía alternativa y de la madurez de su mercado, según cada medio de transporte, valorando 
también tanto la disponibilidad energética e industrial y las emisiones contaminantes asociadas a cada 
tecnología, como las características territoriales y demográficas de España. 

                                                      
 

 

1
 Aunque la traducción oficial al español es Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2014, 
relativa a la implantación de una infraestructura para los combustibles alternativos, se entiende que el término energías alternativas 
refleja mejor su ámbito de aplicación (alternative fuels)  dado que tanto la electricidad como el hidrógeno son vectores energéticos y no 
de combustibles. De la misma manera que el término utilizado para las sustancias combustibles utilizadas en motores de propulsión 
será carburante. 

2
 Se denomina biometano al biogás (gas natural de origen renovable) con contenido en metano superior al 90%. 
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Tabla I-1. Principales aplicaciones de las energías a lternativas en cada medio de transporte  

FUEL 

MODE ROAD-PASSENGER ROAD-FREIGHT AIR RAIL WATER 

RANGE SHORT MEDIUM LONG SHORT MEDIUM LONG     INLAND 
SHORT-

SEA 
MARITIME 

LPG                       

NATURAL 
GAS 

LNG                       

CNG                       

ELECTRICITY                       

BIOFUELS (LIQUID)                       

HYDROGEN                       

Fuente: Comunicación COM (2013) 17 final  

I.2. ANTECEDENTES 

La Unión Europea (UE) aboga por reforzar la competitividad y garantizar la seguridad energética mediante la 
diversificación de las fuentes de energía, disminuyendo la dependencia de sus Estados miembros de las 
importaciones de energía. Igualmente, la UE trabaja por el impulso de la utilización de las energías 
renovables, que para el transporte, se concreta en un objetivo de al menos un 10% de la energía total 
utilizada según establece la Directiva 2009/28/CE relativa al fomento del uso de energía procedente de 
fuentes renovables.  

El Paquete Europeo de Energía y Clima 2013-2020 fija objetivos de reducción de emisiones de gases de 
efecto invernadero, estableciendo una reducción de emisiones del 20% con respecto a los niveles de 1990 
(10% respecto a 2005 en sectores difusos para España), objetivo que ha sido ampliado al 40% en el Consejo 
Europeo celebrado en octubre de 2014 para el horizonte 2030 (30% en sectores difusos a repartir entre los 
EEMM).  

Este ambicioso objetivo se alinea con el reciente acuerdo de la Cumbre de París, alcanzado en la XXI 
Conferencia de las Partes (COP21) de la Convención Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio 
Climático, donde sus participantes se comprometieron al objetivo de evitar el aumento de la temperatura del 
planeta por encima de 2 grados centígrados.  

Este esfuerzo en la reducción de las emisiones de CO2 se complementa también con una normativa exigente 
para los fabricantes de vehículos estableciendo niveles máximos de emisiones de CO2 para el valor medio 
de su flota total vendida. Los Reglamentos de reducción de emisiones de CO2 fijan objetivos muy restrictivos 
para 2020 (95 g/km para turismos y 147 g/km para furgonetas) que obligan a los fabricantes a trabajar en la 
introducción en el mercado de nuevos vehículos con energías alternativas. 

La UE cuenta también con un marco legislativo a favor de una mejora de la calidad del aire en Europa, como 
la Directiva 2008/50/CE, con el objetivo de disminuir las emisiones de contaminantes nocivos para la salud 
(sustancias acidificantes, precursores del ozono troposférico y material particulado). 

Los diferentes Estados miembros están adoptando importantes medidas para impulsar el desarrollo de las 
energías alternativas en el transporte, tanto en carretera como en el marítimo, aéreo o ferroviario. En relación 
al transporte por carretera, la UE debe asegurar que el creciente parque de vehículos que utilizan fuentes 
energéticas alternativas puedan circular a lo largo de todo el territorio de la UE, para lo que es necesario que 
todos los países hagan esfuerzos proporcionales en el desarrollo del mercado de los combustibles 
alternativos y la existencia de la infraestructura de suministro necesaria. La Directiva 2014/94/UE marca el 
camino para ello con el objetivo de facilitar el desarrollo de un mercado único. Mediante el presente 
documento, España se suma a los esfuerzos del resto de países de la Unión Europea identificando la actual 
situación de los combustibles alternativos y el desarrollo futuro previsto del mercado, e identificando las 
medidas a nuestro alcance que permitirán cumplir con nuestros compromisos internacionales.  

Además existen otras importantes razones para que España impulse con decisión el desarrollo del mercado 
de combustibles alternativos y su infraestructura asociada. El sector de transporte representa, con 36.200 
ktep (kilotoneladas equivalentes de petróleo), el 40% del consumo de energía final en España, por delante 



 

GRUPO INTERMINISTERIAL PARA LA  

COORDINACIÓN DEL MARCO DE ACCIÓN NACIONAL DE 

ENERGÍAS ALTERNATIVAS EN EL TRANSPORTE 

 

I.INTRODUCCIÓN PÁGINA 11 
 

del sector industrial y residencial. Este consumo se caracteriza por una dependencia casi exclusiva de 
productos petrolíferos. 

A su vez, el transporte por carretera representa el 80% del consumo total del sector del transporte que 
depende en un 98% de productos derivados del petróleo. Por consiguiente, el transporte por carretera 
contribuye de forma muy significativa en la elevada dependencia energética externa de España (próxima al 
70%), con la importación de una elevada cantidad de productos petrolíferos al año (aprox. 50.000 millones 
euros al año). Esta dependencia afecta directamente a la balanza comercial, cuyo saldo energético negativo 
alcanza aproximadamente 40.000 Mú, y provoca las incertidumbres asociadas a las fluctuaciones de precios 
y la situación política internacional.  

La apuesta por las energías alternativas en el transporte puede ayudar a aplanar la curva de la demanda 
eléctrica gestionando la recarga de los VE en horas valle nocturnas y estimulando la utilización de energía 
eléctrica de origen renovable.  

También es una oportunidad para el sistema gasista español. España tiene una posición privilegiada en 
disponibilidad, conocimiento y tecnología de gas natural, siendo el país europeo con mayor número de 
plantas de regasificación, con una extensa red de transporte y distribución, que permite el desarrollo del gas 
natural, tanto comprimido como licuado, en el transporte terrestre, marítimo y ferroviario. El uso del gas 
natural en el transporte permitiría reducir significativamente las emisiones locales.  

En relación a los biocarburantes, España cuenta con 36 plantas industriales de producción que pueden 
absorber el desarrollo de una mayor utilización de estos combustibles.  

Nuestras refinerías son productoras, como parte de su procesos de refino, de gas licuado de petróleo, GLP, 
cuyo uso en el transporte permite reducir también de forma muy significativa las emisiones locales en las 
ciudades, considerándose un combustible de transición hacia el futuro.  

Por último el hidrógeno producido con energía eléctrica renovable y utilizado en pilas de combustible se 
vislumbra como uno los más interesantes en el futuro.  

Desde el punto de vista medioambiental, los combustibles alternativos suponen también una gran 
oportunidad para España. El parque automovilístico español está compuesto de unos 25 millones de 
vehículos, de los cuales el 73% son vehículos turismos y el 17% vehículos comerciales. Cada litro de 
gasolina consumido emite unos 2,35 kg de CO2 a la atmósfera, y cada litro de gasóleo unos 2,64 kg (pero el 
consumo de los motores diesel es menor). De este modo, el sector de transporte representa casi la cuarta 
parte de las emisiones globales de gases de efecto invernadero en España. Si bien existe potencial para que 
los actuales motores de gasolina o diesel mejoren su tecnología y reduzcan sus consumos y emisiones, es 
necesario introducir las energías alternativas en el transporte por las razones señaladas. 

El proceso de combustión de los motores genera también emisiones contaminantes locales que tienen 
efectos nocivos tanto para la salud como para el medioambiente. La elevada concentración de vehículos en 
núcleos urbanos convierte al vehículo en la principal fuente de contaminación de la ciudad. En cumplimiento 
de la Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de mayo de 2008, relativa a la 
calidad del aire ambiente y a una atmósfera más limpia en Europa, España comunica anualmente la 
información sobre calidad del aire a la Comisión Europea (CE). En las grandes ciudades se siguen superando 
los limites en cuanto a partículas PM y NO2. El Plan Nacional de Calidad del Aire y Protección de la 
Atmósfera 2013-2016: Plan Aire, desarrolla actuaciones relacionadas con las emisiones de contaminantes, 
haciendo especial hincapié en los originados en zonas urbanas, donde los vehículos con energías 
alternativas pueden mejorar estos niveles de emisiones.  

Los Vehículos con Energías Alternativas (VEA) ofrecen soluciones a la necesaria disminución de las 
emisiones de contaminantes locales ayudando a las administraciones locales en sus actuaciones para la 
mejora de la calidad del aire y también pueden contribuir a la disminución de las emisiones de CO2 del sector 
de transporte, un sector difuso, de compleja actuación. 

Por último, pero no menos importante, el impulso a las energías alternativas para el transporte puede implicar 
un importante desarrollo del sector industrial español, asegurando el mantenimiento de la riqueza generada 
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por nuestro sector de automoción y afirmando su liderazgo futuro en el mundo también en estas tecnologías. 
Actualmente 6 de las 17 plantas ubicadas en España están produciendo vehículos con energías alternativas. 
También se han desarrollado multitud de proyectos de investigación en torno a estas tecnologías, 
permitiendo la eclosión de nuevos actores industriales con soluciones específicas de nuevas motorización o 
equipos para la infraestructura de recarga energética de estos vehículos. Hay iniciativas industriales 
igualmente para vehículos eléctricos de dos ruedas.  

España cuenta por tanto con conocimiento y experiencia en estas tecnologías y tiene el potencial para 
responder al desafío tecnológico e industrial que deben llevarle a liderar esta industria en los próximos años. 
Es necesario posicionar a la industria española de automoción y equipamiento industrial como referencia en 
una alternativa tecnológica clave, incrementar la participación en la cadena de valor de nuevos componentes 
y módulos para producción de vehículos, infraestructuras de recarga e infraestructuras inteligentes de 
transporte y posicionar a España como un mercado clave de los fabricantes para el cumplimiento de sus 
objetivos de emisiones de CO2 produciendo sus nuevos modelos de turismos y vehículos comerciales ligeros 
en las plantas españolas. 

La actividad industrial del sector de automoción en España (fabricantes de vehículos así como de equipos y 
componentes) representa una ocupación de más de 250.000 empleos directos, a los que se debe sumar las 
actividades de servicios asociados como concesionarios y talleres. España es el segundo fabricante de 
vehículos en Europa detrás de Alemania y el primero de vehículo industrial y ocupa la octava posición 
mundial. Sin embargo, España no está presente en toda la cadena de valor de fabricación de estos 
vehículos, y debe posicionarse mejor en componentes y equipos de mayor valor añadido, como módulos de 
baterías, pilas de combustible, electrolizadores, soluciones tecnológicas específicas de motorización o 
equipos para la infraestructura de recarga, aprovechando la existencia de centros de investigación 
especializados y de centros técnicos de las propia marcas, así como de la industria electrónica capacitada 
para desarrollar la inteligencia del vehículo, de la infraestructura de transporte y recarga, y de las 
comunicaciones que garanticen la interoperabilidad en red.  

Pero no solo es una gran oportunidad industrial para el sector de automoción. El gas natural, principalmente 
licuado, supone una gran oportunidad para la reducción de emisiones en el transporte marítimo ante los 
grandes retos que supondrán las limitaciones progresivas de las mismas. Los astilleros españoles disponen 
del conocimiento y la experiencia necesaria en esta tecnología, como lo demuestra el hecho que actualmente 
hay varios buques en construcción propulsados por gas natural en nuestras instalaciones.  

El transporte tanto de viajeros como de mercancías en España es un sector económico de importancia 
estratégica para la industria, el comercio y la movilidad de las personas. En las últimas décadas ha registrado 
un crecimiento sin precedentes derivado de la globalización de los mercados de bienes y servicios así como 
del crecimiento de la renta y los cambios en el estilo de vida de los ciudadanos (mayor número de viajes por 
persona y a destinos más distantes). El transporte constituye un vector dinamizador del crecimiento y de la 
diversificación de la actividad económica. 

Por las razones mencionadas, España apuesta por fomentar la utilización de las energías alternativas en el 
transporte bajo una perspectiva de neutralidad tecnológica. Esta neutralidad tecnológica debe ser entendida 
no sólo respecto de los distintos carburantes alternativos sino también respecto de los convencionales 
(gasolina y diésel). Los desarrollos tecnológicos y su éxito futuro en el mercado no son completamente 
perceptibles, por lo que no deben descartarse tecnologías antes de tiempo o dar por ñganadorasò a otras, 
pudiendo convivir distintas tecnologías sobre la base de su capacidad de adaptación a las diferentes 
necesidades. La apuesta por el desarrollo tecnológico asociado a una sola tecnología puede reducir los 
posibles avances en otra, disminuyendo considerablemente el potencial del progreso tecnológico a largo 
plazo. Por este motivo, es necesario que cualquier política de impulso gire en torno al principio de neutralidad 
tecnológica y que debe ser el mercado el que finalmente proponga la mejor solución para cada ámbito del 
transporte. 

ESTRATEGIA DE IMPULSO DEL VEHÍCULO CON ENERGÍAS ALTERNATIVAS (VEA) 

El 26 de junio de 2015 el Consejo de Ministros aprobó el Acuerdo por el que se toma conocimiento de la 
Estrategia de Impulso del Vehículo con Energías Alternativas (Estrategia VEA) en España para el periodo 
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2014-2020. La Estrategia VEA se enmarca en la Agenda para el Fortalecimiento del Sector Industrial en 
España, plan de acción integrado por un conjunto de propuestas de actuación para mejorar las condiciones 
transversales en las que se desarrolla la actividad industrial en España y a contribuir a que la industria 
crezca, sea competitiva y aumente su peso en el conjunto del PIB. 

La Estrategia VEA supone la ampliación a todas las fuentes energéticas alternativas de la Estrategia Integral 
para el Impulso del Vehículo Eléctrico 2010-2014 presentada el 6 de abril de 2010 por el Gobierno. 

La Estrategia VEA 2014-2020 fue elaborada por la Secretaría General de Industria y de la Pequeña y 
Mediana Empresa en el seno del Grupo de Trabajo interministerial creado al efecto, prestando una especial 
atención a las aportaciones de las comunidades autónomas, las entidades locales y las principales 
asociaciones sectoriales. Busca situar a España como país de referencia en el sector de las energías 
alternativas aplicadas al transporte por carretera favoreciendo la industria vinculada al sector de automoción, 
todo ello en el marco de los desafíos energéticos y medioambientales actuales. Para ello, la Estrategia VEA 
analiza las particularidades de cada una de las tecnologías alternativas a los combustibles convencionales 
(gasolina y gasóleo) y propone actuaciones concretas estructuradas en 30 medidas que cubren tres ejes de 
actuación, engarzados a trav®s de un marco regulatorio estable que d® continuidad a todas las acciones 
emprendidas, permitiendo ofrecer garantías al mercado, a los inversores en infraestructura y a los impulsores 
de la industrialización. Los tres ejes de actuación mencionados son: 

1. Industrialización: Se impulsa la industrialización de vehículos con energías alternativas y de los puntos 
de suministros asociados, con el objetivo de situar a España a la vanguardia del impulso de estas 
tecnologías. Se recogen medidas para la industrializaci·n de veh²culos, componentes e infraestructura 
de suministro, as²Ӣ como medidas de potenciaci·n de la I+D+i 

2. Mercado: Se definen acciones de impulso de la demanda para conseguir un mercado suficiente que 
impulse las economías de escala y la oferta, permitiendo consolidar la infraestructura y la 
industrialización en España. Recoge medidas de difusión y concienciación de los nuevos combustibles y 
tecnologías, y medidas de estímulo de la adquisición de vehículos. 

3. Infraestructura: Recoge medidas para favorecer una red de Infraestructura que permita cubrir las 
necesidades de movilidad de los usuarios y as²Ӣ permitir el desarrollo de un mercado de combustibles 
alternativos 

I.3. ELABORACIÓN DEL MARCO DE ACCIÓN NACIONAL 

La elaboración del presente Marco de Acción Nacional ha requerido una actuación coordinada de los 
Departamentos Ministeriales con competencias en la materia para conseguir una orientación transversal. 
Asimismo, se ha realizado teniendo en cuenta a las comunidades autónomas, las entidades locales y los 
sectores económicos implicados, incluyendo específicamente las necesidades de las PYMES. Para 
garantizar la movilidad tanto de personas como de mercancías a lo largo de la Unión Europea, España ha 
cooperado también con sus países vecinos.  

A continuación, se detalla cómo se ha afrontado la concepción del Marco de Acción Nacional en aras de 
crear sinergias y complementariedad entre todas instituciones para articular y optimizar las acciones de 
apoyo a las energías alternativas en el transporte. 

ADMINISTRACIÓN GENERAL DEL ESTADO 

La Comisión Delegada del Gobierno para Asuntos Económicos (CDGAE) creó, por acuerdo del 30 de julio de 
2015, el Grupo Interministerial para la coordinación del Marco de Acción Nacional de energías alternativas 
para el transporte. La naturaleza de este Grupo Interministerial corresponde a lo establecido para los órganos 
colegiados con funciones de análisis, propuesta, asesoramiento y seguimiento en la Ley 40/2015, de 1 de 
octubre, de Régimen Jurídico del Sector Público. En este sentido, ha sido constituido con las siguientes 
funciones:  
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a) Impulsar y coordinar a la Administración General del Estado para la elaboración de un Marco de Acción 
Nacional para el desarrollo del mercado respecto de los combustibles alternativos en el sector del 
transporte y la implantación de la infraestructura correspondiente. 

b) Elevar a la Comisión Delegada del Gobierno para Asuntos Económicos la versión final del Marco de 
Acción Nacional y sus informes trienales, así como las revisiones que procedan. El artículo 10.1 de la 
Directiva establece la obligación de cada Estado miembro de presentar a la Comisión Europea un 
informe sobre la aplicación de su marco de acción nacional a más tardar el 18 de noviembre de 2019, y 
a continuación cada tres años. 

c) Realizar el seguimiento y la revisión de las metas, objetivos y medidas propuestas en el Marco de Acción 
Nacional. 

Figura  I-1. Miembros que componen el Grupo Interministerial para la Coordinación del Marco de Acción Nacional 
de Energías Alternativas para el Transporte  

 

Fuente: Acuerdo de la Comisión Delegada del Gobierno para Asuntos Económicos de 30 de julio de 2015 . 

En el marco del Grupo Interministerial se han creado subgrupos de trabajo en los que han participado las 
distintas áreas sectoriales de los Departamentos Ministeriales implicados (Dirección General de Industria y 
PYME, Dirección General de Política Energética y Minas, Dirección General de Tráfico, IDAE, Puertos del 



 

GRUPO INTERMINISTERIAL PARA LA  

COORDINACIÓN DEL MARCO DE ACCIÓN NACIONAL DE 

ENERGÍAS ALTERNATIVAS EN EL TRANSPORTE 

 

I.INTRODUCCIÓN PÁGINA 15 
 

Estado, Oficina Española de Cambio Climático, Secretaria General de Transporte, etc.) para estudiar los 
aspectos técnicos derivados de la implantación de las energías alternativas en el transporte. 

COMUNIDADES AUTÓNOMAS 

A través del Grupo de Trabajo de Unidad de Mercado de la SGIPYME se ha promovido la coordinación de las 
medidas incluidas en el Marco de Acción Nacional con los planes de impulso desarrollados por las 
Comunidades Autónomas. Las consultas realizadas a las diferentes regiones han permitido plantear objetivos 
acordes con la estructura descentralizada de España y establecer acciones coordinadas entre ellas. 

ENTIDADES LOCALES 

La interlocución con las Entidades Locales, se ha realizado mediante la Federación Española de Municipios y 
Provincias (FEMP) y la Red de Ciudades Inteligentes (RECI). En aras de facilitar la coordinación con los 
8.114 municipios existentes en España, en octubre de 2015 se habilitó una herramienta informática

3
 para que 

los Ayuntamientos informasen sobre sus Planes y las medidas que tienen previsto llevar a cabo en materia 
de energías alternativas en el Marco de Acción Nacional. 

INICIATIVA PRIVADA INTERESADA 

La participación de las partes interesadas privadas en la elaboración del presente documento ha aportado 
una visión integral del mercado actual y el uso de las energías alternativas en el transporte y específicamente 
de su infraestructura vinculada. Esta colaboración mantenida durante todo el proceso de elaboración del 
MAN, a través de reuniones ad hoc e intercambio de información y datos estadísticos, ha culminado con el 
trámite de consulta

4
 a sectores económicos y organismos realizado en junio de 2016. Su involucración 

continuará en la fase de seguimiento del MAN.  

COOPERACIÓN CON OTROS ESTADOS MIEMBROS  

En noviembre de 2015 los gobiernos de España
5
, Portugal y Francia firmaron una declaración conjunta para 

el impulso del vehículo eléctrico denominada Iniciativa hispano-luso-francesa de impulso del vehículo 
eléctrico. Esta iniciativa identifica diez acciones para fomentar el despliegue del uso del vehículo eléctrico y 
lanza un grupo de trabajo para mejorar la coordinación e implementar un proyecto de infraestructura de 
puntos de recarga públicos en la península ibérica.  

Adicionalmente el Ministerio de Industria, Energía y Turismo junto con el Ministerio de Fomento han 
impulsado la constitución de consorcios de entidades privadas, tanto españolas como portuguesas, para 
realizar proyectos estratégicos de implantación de infraestructura de suministro de electricidad, gas natural y 
GLP en los Corredores Transeuropeos de transporte (Mediterráneo y Atlántico) en aras de conectar la 
península ibérica con el resto de la Unión Europea. Por su parte, la regiones fronterizas de España y Francia, 
junto a Andorra, han puesto en marcha un proyecto para el desarrollo de un corredor transfronterizo de 
estaciones de repostaje para vehículos de hidrógeno (hidrogeneras). 

 

                                                      
 

 

3 
 http://www.minetur.gob.es/industria/es-ES/Servicios/estrategia-impulso-vehiculo-energias-alternativas/Paginas/cuestionario-
municipios.aspx. 

4
 El Anexo A incluye el listado de las asociaciones empresariales y entidades que han participado en la elaboración del Marco de Acción 
Nacional. 

5
 Firmada por la Ministra de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente y la Secretaria General de Industria y de la PYME. 
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II. LAS ENERGÍAS ALTERNATIVAS EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE 

II.1. GAS NATURAL 

DESCRIPCIÓN GENERAL 

El gas natural es un combustible de origen fósil no derivado del petróleo formado mediante una mezcla rica 
en hidrocarburos ligeros cuyo principal componente es el metano (CH4). La cantidad de metano en el gas 
natural que se consume en España varía entre el 75 y 97% dependiendo de su procedencia. 

La aplicación del gas natural en el transporte
6
 se puede encontrar en dos formas distintas: 

¶ Gas natural comprimido (GNC): El gas natural se presenta en estado gaseoso, comprimido hasta 
presiones de 200-220 bares para reducir su volumen. Se trata de la forma más habitual de uso en los 
vehículos ligeros y los pesados urbanos asi como en los ferries de corto recorrido. 

¶ Gas natural licuado (GNL): El gas natural se encuentra en estado líquido y almacenado en tanques 
criogénicos a temperaturas de aproximadamente -162ºC y 1 bar de presión. Mayoritariamente, se utiliza 
en vehículos pesados interurbanos y buques para trayectos largos. 

En cualquiera de sus presentaciones, GNC o GNL, el gas natural presenta una autonomía por unidad 
volumétrica inferior a los combustibles convencionales. Para recorrer largas distancias, la opción más 
utilizada es el GNL ya que ocupa un volumen entre 2,5 y 3 veces menor que el GNC. Por su parte, el GNC es 
la elección idónea para trayectos cortos y medios en los que la autonomía necesaria sea menor. 

Tabla II-1. Autonomía aproximada del GNC y del GNL funcionando el motor exclusivamente en modo gas  

CATEGORÍA GAS NATURAL COMPRIMIDO ( GNC) GAS NATURAL  LICUADO (GNL)  

TURISMO 400
7
 km No aplicable 

VEHÍCULO PESADO 500
8
 km 1.500 km 

BUQUE 9-10 millas náuticas Trayectos Internacionales 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos proporcionados por fabricantes de vehiculos y buques.  

Uno de los mayores condicionantes para la transición a GNL de un buque con motor tradicional (alimentado 
con HFO

9
 o MGO

10
) es la necesidad de disponer del doble de volumen de almacenamiento para el 

combustible para alcanzar la misma autonomía, lo que supone una complicación añadida a las necesarias 
modificaciones del motor dado lo ajustado del espacio en los buques en los que la capacidad de carga es la 
fuente principal de ingresos, si bien es una solución técnicamente posible y económicamente viable en 
función de las distancias recorridas y los condicionantes ambientales exigidos. Esto hace también descartar 
la utilización de GNC en buques de transporte de mercancía, quedando reducido su uso actualmente 

                                                      
 

 

6
 El gas natural destinado al transporte requiere de protocolos específicos de operación dado que el GNC se encuentra a alta presión 
(200-220 bares) y el GNL a muy baja temperatura (-162ºC). 

7 
Seat León 1.4 GNC. 

8 
IVECO Stralis GNC. 

9 
HFO: siglas en inglés de fuelóleo pesado (Heavy Fuel Oil). 

10 
MGO: siglas en inglés de gasóleo marino (Marine Gas Oil).
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prácticamente solo a trayectos cortos de buques tipo ferries, dado que el volumen dedicado al 
almacenamiento de combustible sería entre cinco y seis veces superior al volumen del combustible naval, 
con la correspondiente pérdida de capacidad de carga. 

Respecto al transporte por ferrocarril, la adopción del GNL aún está en fase de pruebas en España y se 
enfoca principalmente en la transformación de locomotoras diésel. El 39% de las vías férreas españolas no 
están electrificadas y siguen empleando locomotoras diésel. Esto se debe a que se trata mayoritariamente de 
líneas de viajeros declaradas Obligación de Servicio Público (OSP) cuya electrificación no es económica o 
técnicamente viable. Por tanto, existe potencial para reducir el impacto medioambiental mediante la 
conversión de la actual flota de locomotoras diésel.  

En 2013 la empresa pública RENFE firmó un convenio de colaboración con las empresas Cepsa, Enagás y 
Gas Natural Fenosa, con el apoyo del Ministerio de Fomento, para desarrollar una prueba del uso del GNL en 
la red ferroviaria española. Este proyecto trata de analizar la viabilidad técnica, legal y económica de la 
tracción ferroviaria con GNL para poder valorar la posibilidad de extender esta nueva solución de tracción al 
ámbito comercial en España. Entre las ventajas que aporta el GNL al transporte ferroviario, cabe destacar la 
reducción de la contaminación atmosférica (NOX, PM, CO), de los gases de efecto invernadero, del nivel de 
ruido así como la disminución de los costes operativos (combustible, mantenimiento, etc.). El proyecto prevé 
realizar las pruebas piloto en vía en Asturias en el segundo semestre de 2016.  

Cabe señalar también la aportación del gas natural como combustible de transición hacia energías no fósiles 
como el biogás y el hidrógeno. Actualmente en España la principal fuente de producción a gran escala de 
biogás (gas natural de origen renovable) para el transporte

11
 consiste en el aprovechamiento energético del 

gas de vertedero. España cuenta con una de las mayores plantas de biometanización de la Unión Europea. 
Esta planta, situada en Valdemingómez (Madrid), inyecta a la red su producción tras un proceso de limpieza, 
generando combustible suficiente para alimentar a toda la flota de camiones de basura de la ciudad de 
Madrid. Los proyectos desarrollados hasta la fecha apuestan por inyectar el biogás a la red de gasoductos, lo 
cual requiere un procesamiento de desulfuración y concentración de metano.  

Por otra parte, las instalaciones del sistema gasista cuentan con potencial para el transporte y la gestión del 
hidrógeno. Entre los proyectos de demostración que actualmente se desarrollan en esta línea, cabe destacar 
el HyGrid

12
 basado en una tecnología de membranas hibridas para la separación del gas de hidrógeno del 

gas natural en las redes de distribución. 

PRODUCCIÓN Y CONSUMO DE GAS NATURAL
13 

En 2015 el consumo de gas natural en España fue de 314.210 gigavatios hora (GWh) lo que supone un 
aumento en el consumo de gas tras cinco años de descenso. La producción interior se situó en 699 GWh lo 
que supone un grado de abastecimiento nacional del 0,22%. Para satisfacer la demanda, las reservas 
estratégicas y la exportación, España importó en el año 2015 364.172 GWh, recibiendo un 58% a través de 
gasoductos y el restante 42% en forma de GNL mediante buques metaneros.  

Como en años anteriores, en 2015 se mantuvo el alto grado de diversificación del sistema español, 
recibiendo gas natural procedente de 8 países, siendo Argelia el principal país suministrador (59,7%), 
seguido de Nigeria (11,9%), Qatar (9,3%) y Noruega (8,8%). La diversidad de países suministradores de gas 
natural garantiza al sistema gasista nacional suficiente seguridad de suministro. 

En función de la utilización del gas que realizan los consumidores, el sistema gasista nacional atiende dos 
tipos de consumo, el consumo convencional

14
 (77,6%) y la demanda de generación eléctrica

15
 (19,4%). El 

                                                      
 

 

11
 Además de su uso en el transporte, el biogás se utiliza para alimentar motores de generación eléctrica en el lugar donde se produce.  

12
 www.higrid-h2.eu  

13
 Fuente de todos los datos de este apartado salvo indicación: Informe Estadístico Anual 2015 de CORES. 

http://www.higrid-h2.eu/
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nuevo uso del gas natural en el transporte tiene la ventaja de no presentar un componente estacional tan 
marcado como el de otros sectores lo que contribuye a la sostenibilidad del sistema. 

Actualmente, el consumo de gas natural en el sector transporte es poco significativo. Se estima que el 
transporte por carretera consumió

16
 1.212 GWh en el año 2015 lo que supone un 0,4% del consumo total. En 

transporte marítimo se han suministrado sólo 1.357
17

 m3 de gas natural entre julio de 2012 y agosto de 2015. 
Sin embargo, el impulso al gas natural para el transporte, y principalmente el uso del GNL en transporte 
pesado por carretera y en buques, puede suponer un importante crecimiento en su consumo y con ello 
ayudar a la sostenibilidad del sistema gasista. 

El gas natural es el combustible para el que la Agencia Internacional de la Energía
18

 (IEA) prevé un mayor 
aumento de demanda en las próximas décadas en términos absolutos. En 2035 la aportación de energía 
primaria del gas natural convergerá con la del petróleo, suponiendo un crecimiento anual del 2% a nivel 
mundial. Si bien este crecimiento será principalmente debido a la utilización de gas para generación eléctrica, 
el sector del transporte será el que presente la mayor tasa de crecimiento anual con un 2,9%. 

GAS NATURAL LICUADO 

España es un referente mundial en el conocimiento y uso del GNL al contar con más de 40 años de 
experiencia. Además, se encuentra a la cabeza de la Unión Europea en capacidad de almacenamiento de 
GNL con un 40% de la capacidad total en 2016. Existen un total de 6 plantas de regasificación operativas, y 
una más ya construida en Gijón que entrará en funcionamiento cuando la recuperación de la demanda lo 
requiera

19
. La tasa de utilización en 2015 de las plantas de regasificación se situó en torno al 25%

20
. 

                                                                                                                                                                                  
 

 

14
 El consumo convencional agrupa los consumos tradicionales de gas, es decir, aquellos suministros destinados al consumo residencial, 
al sector servicios y a los procesos productivos del sector industrial (incluida la cogeneración). 

15
 Dentro del mercado de generación eléctrica se distingue entre centrales térmicas convencionales y ciclos combinados. 

16
 Estimación de consumo realizada por GASNAM.  

17
 Fuente: Repsol, Cepsa, HAM y Molgas 

18
 World Energy Outlook. International Energy Agency, Diciembre 2013. 

19
 Adicionalmente existe un proyecto para la construcción de una nueva planta de regasificación en Granadilla (Tenerife). 

20
Fuente: ENAGAS Gestor Técnico del Sistema; El 25% es el ratio entre la capacidad contratada y la nominal. Por tanto, no recoge la 
modulación estacional, semanal y diaria de las plantas de regasificación (un día invernal en hora punta se alcanzan ratios más 
elevados).  



 

GRUPO INTERMINISTERIAL PARA LA  

COORDINACIÓN DEL MARCO DE ACCIÓN NACIONAL DE 

ENERGÍAS ALTERNATIVAS EN EL TRANSPORTE 

 

II.LAS ENERGÍAS ALTERNATIVAS EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE PÁGINA 19 
 

Figura  II-1. Mapa de las plantas regasificadoras de gas natural  existentes e n España  en septiembre de 2016  

 

Fuente : ENAGAS  Gestor Técn ico del Sistema.  

Actualmente existen 932
21

 plantas satélites de GNL activas
22

 repartidas a lo largo de la geografía española 
(tanto en la península como en las islas), de las cuales 132 son propiedad de empresas distribuidoras y el 
resto se encuentran en manos de consumidores individuales. Las plantas satélite proporcionan al sistema 
suficiente flexibilidad para atender los potenciales incrementos en la demanda de gas natural sin necesidad 
de inversiones adicionales en la infraestructura gasista básica. Estas plantas satélites reciben GNL mediante 
camiones cisterna para suministrar gas natural donde no existe gasoducto. La capacidad de almacenamiento 
de GNL en las plantas satélite oscila entre 5 y 1.000 m

3
 en función del tamaño y número de depósitos por 

planta. Esta capacidad posiciona a España en el tercer puesto a nivel mundial
23

, precedido de China y 
Turquía, en número de plantas satélite. 

Esta infraestructura de almacenamiento se complementa con una flota de más de 250
24

 camiones cisterna 
para el trasiego de GNL entre las plantas de regasificación y las plantas satélite, que supone el 90%

25
 de la 

capacidad total europea. Con esta flota no sólo se da servicio a las plantas satélite nacionales, sino a plantas 
satélite de Portugal, Francia, Suiza, Italia y Macedonia. A nivel mundial, España cuenta con el tercer mayor 

                                                      
 

 

21
 Fuente: ENAGAS Gestor Técnico del Sistema 

22
 Plantas satélite asociadas a una planta de regasificación como destino del suministro 

23
 Fuente: Revista Gasactual nº 138 (Enero/marzo 2016) publicada por Sedigas 

24
Fuente: Datos facilitados por Enagás (Marzo 2016) 

25
Fuente: Revista Gasactual, nº 138 (Enero/marzo 2016). Sedigas 
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parque de camiones cisterna de GNL, por detrás de China (4.000) y Japón (600). Esta flota de cisternas 
permite además dar el servicio necesario en los puertos donde se demande por un buque propulsado por 
GNL. 

Es destacable que actualmente en el territorio peninsular existe capacidad para suministrar GNL en cualquier 
punto de la geografía gracias a la red de pequeña escala desplegada, comúnmente denominada red small 
scale. 

Con base en lo anterior, España considera que cuenta con un sistema de distribución de GNL adecuado, 
incluyendo instalaciones de carga para camiones cisterna de GNL, cumpliendo así la exigencia derivada del 
apartado 6 del artículo 6 de la Directiva 2014/94/UE. 

GAS NATURAL COMPRIMIDO 

El GNC puede obtenerse bien a partir del GNL o bien desde las redes de gasoductos y redes de distribución 
que suministra gas a los hogares para consumo doméstico

26
. En este segundo caso se requiere un equipo de 

compresión adicional que permite el llenado de los vehículos dado que es necesario elevar la presión hasta 
los 200-220 bares. 

La red de transporte y distribución de gas natural en España es madura y destaca por su robustez, estando 
suficientemente mallada y contando con más de 83.830 km de gasoductos tanto en la península como en el 
territorio insular, de los cuales 70.120 km son de red de distribución y 13.710 km de red de transporte. 
Además, el gas natural está disponible en buena parte del territorio nacional, concretamente en 1.688

27
 

municipios donde habita el 79% de la población. Por tanto, ampliar los usos del gas natural en el transporte 
puede suponer un mejor aprovechamiento de la red de transporte y distribución existente lo que repercute en 
la minimización de los costes sufragados por los usuarios del sistema gasista. 

II.2. ELECTRICIDAD 

DESCRIPCIÓN GENERAL 

El uso de los motores eléctricos está generalizado en multitud de aplicaciones. El reto aparece al utilizar 
motores eléctricos no estacionarios alimentados con fuentes de energía no embarcadas o diferentes al motor 
de combustión. Desde este punto de vista, el Marco de Acción Nacional contempla exclusivamente aquellos 
sistemas (instalaciones de suministro de electricidad a vehículos de transporte por carretera

28
, aeronaves 

estacionadas y buques atracados) alimentados desde la red eléctrica que permitan sustituir total o 
parcialmente a los motores de combustión. 

PRODUCCIÓN Y CONSUMO DE ELECTRICIDAD
29 

En España existe un exceso de capacidad de generación eléctrica, con un margen de cobertura previsto 
superior al 10% hasta el año 2020. Además, España ostenta una de las tasas más altas de incorporación de 
capacidad de generación eléctrica de origen renovable de Europa. Así, la generación de electricidad ha 
contribuido a la reducción en un 44% de las emisiones de CO2 del sector eléctrico entre 2005 y 2015. 

                                                      
 

 

26
 El gas para consumo domestico se distribuye en la red de distribución a muy baja presión. Para utilizar este gas en vehículos es 
necesario una instalación especial que lo comprima para elevar la presión hasta los 200-220 bares. 

27
 S.G. Hidrocarburos del Ministerio de Industria, Energía y Turismo.  

28
 El Marco de Acción Nacional únicamente contempla los vehículos eléctricos puros (BEV), los vehículos eléctricos de autonomía 

extendida (EREV) y los vehículos híbridos enchufables (PHEV). Así, los vehículos híbridos no enchufables (HEV) están excluidos. 
29

 Todos los datos de este apartado proceden del gestor técnico del sistema eléctrico, Red Eléctrica de España (REE), salvo indicación. 
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Gráfico II-1. Evolución de  la generación renovable y no ren ovable peninsular (2006-2015) 

 

Fuente : Red Eléctrica de España  (REE); En porcentaje(  %). 

Las energías renovables
30

 aportaron en 2015 el 36,9% de la producción eléctrica peninsular y un 42,8% en 
2014. Este descenso se ha debido a la variabilidad de las producciones hidráulica y eólica motivada por 
variables meteorológicas. A pesar de este descenso, cabe señalar que la eólica mantuvo un papel destacado 
al representar el 51,4% de la producción renovable peninsular y situarse como tercera tecnología en la 
estructura de generación, aportando un 19% del total peninsular en 2015. Además, en 2015 se registraron 
nuevos máximos históricos de producción eólica peninsular instantánea, horaria y diaria.  El siguiente gráfico 
recoge los datos de cobertura máxima y mínima del sistema peninsular en términos porcentuales, con las 
tecnologías hidráulica, eólica y solar. 

                                                      
 

 

30
 Se incluyen en este grupo la energía hidráulica (no incluye la generación de bombeo), eólica, solar fotovoltaica, solar térmica y térmica 
renovable. 
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Gráfico II-2. Cobertura máxima  y mínima del sistema peninsular con las tecnologías hidráulica, eólica y solar en 
el año 2015.  

 

Fuente : Red Eléctrica de España (REE); En porcentaje( %).  

En 2015 la demanda de energía eléctrica en España alcanzó los 262.931 GWh, según datos de Red Eléctrica 
de España, con un crecimiento del 1,9% respecto al año anterior. Este es el primer año en el que se registran 
variaciones positivas del consumo eléctrico desde el año 2010 cuando la demanda en España creció un 
2,8%. El aumento de consumo de energía eléctrica que significaría la generalización del uso del vehículo 
eléctrico, puede permitir por un lado el aprovechamiento de los picos de energía que se producen por la 
noche gracias al aumento de la eolicidad y que a día de hoy no demanda el sistema (carga nocturna de 
vehículos eléctricos fundamentalmente en garajes privados) y por otro la utilización de los ciclos combinados 
que permitirían hacer frente a picos de demanda previsibles (operaciones salida, retorno), gracias a su 
velocidad de respuesta, o bien a un crecimiento puntual de la demanda. 

Por su parte, el suministro de electricidad a buques atracados o aeronaves estacionadas previsible hasta 
2020 se considera en estos momentos despreciable y sin impacto en el sistema eléctrico español.  

II.3. GAS LICUADO DEL PETRÓLEO 

DESCRIPCIÓN GENERAL 

El Gas Licuado de Petróleo (GLP), denominado coloquialmente autogás, es una mezcla de propano y butano 
que, entre otros usos

31
, se utiliza en el transporte. El 60% de la producción mundial de GLP se obtiene 

durante la extracción de gas natural y petróleo y el 40% restante se produce durante el refinado de crudo de 
petróleo. 

En la actualidad, su uso en el transporte por carretera se limita a vehículos ligeros, fundamentalmente 
turismos y, en menor medida, vehículos comerciales. Su aplicación para vehículos pesados aún está en 
desarrollo. 

                                                      
 

 

31
 Otros Usos del GLP: 1) Petroquímica (sustituto de la nafta por precio, fibras sintéticas, acetona, termoplásticos, fabricar resinas, etc.), 
2) Residencial (bombonas/canalización para cocinas y calefacción), 3) Agropecuario (control de plagas, desinfectar gallineros, generar 
aire caliente en invernaderos, etc.) y 4) Industrial (fundición y soldadura, alimentación, crematorios, etc.) 
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En el transporte marítimo, el GLP se emplea de forma experimental tanto en barcos pesqueros de hasta 12 
metros de eslora como en embarcaciones de recreo de hasta 24 metros de eslora. Según los datos 
proporcionados por la empresa Repsol, existen alrededor de 23 embarcaciones propulsadas por GLP 
destinadas a la pesca de bajura y se está desarrollando un proyecto de demostración en el Puerto Deportivo 
de Benalmádena (Málaga, Andalucía) donde se ha instalado un punto de suministro de GLP.  

PRODUCCIÓN Y CONSUMO DE GLP32 

En 2015 se consumieron 1.876.194 toneladas de GLP en España, lo que supone un crecimiento del 12,8% 
respecto al año anterior. Se importaron 780.000 toneladas, un 21,3% más que en 2014, y se exportaron 
395.000 toneladas, un 7,1% menos que en el año anterior, lo que supone un saldo comercial negativo de 
385.000 toneladas. Adicionalmente, España cuenta con 23

33
 plantas de envasado y granel de GLP, 4 

subestaciones
34

 y 8
35

 terminales marítimos. 

Entre las distintas aplicaciones del GLP, el sector de automoción consumió 43.000 toneladas, lo que 
representó un 2,3% del consumo total de GLP en España. Si bien este porcentaje aún es poco significativo, 
cabe destacar que se ha doblado desde el 1% existente en 2010.  

Aunque España tiene que importar GLP (durante el periodo 2011-2015 las importaciones de GLP siempre 
han superado a las exportaciones excepto en el año 2013), se aprecia un cambio de tendencia debido a la 
reducción del uso de bombonas de butano (de 2003 a 2014 este mercado ha caído un 43%) y a la progresiva 
sustitución del GLP canalizado por gas natural. Por tanto, se espera que la reducción del consumo de GLP 
en otros segmentos suponga una oportunidad para que el sector de automoción absorba el futuro excedente 
de producción nacional, lo cual mejoraría la balanza comercial y fortalecería a la industria nacional.  

 

Tabla II-2. Evolución del c onsumo de GLP  en España (2010-2015) 

 
TOTAL ANUAL 

ESTRUCTURA 
(%) 

Tasa de 
variación (%)  
2015 / 2014 

 
2010 2011 2012 2013 2014 2015 

ENVASADO 1.100 997 959 928 859 864 46,1% 0,6% 

GRANEL 733 636 617 575 510 516 27,5% 1,3% 

AUTOMOCIÓN (Envasado 
y granel) 

19 21 26 31 35 43 2,3% 21,9% 

OTROS ND ND ND 55 260 453 24,1% 74,1% 

TOTAL 1.852 1.654 1.601 1.588 1.664 1.876 100,0% 12,8% 

Fuente: Informe Estadistico Anual 2015 de Cores; Unidades: miles de toneladas.  

                                                      
 

 

32
 La fuente de todos los datos de este apartado es el Informe Estadístico Anual 2015 de CORES salvo indicación 

33
Fuente: AOGLP. Las plantas de envasado y granel de GLP se ubican en: Bens (Coruña), Gijón (Asturias), Gajano (Cantabria), 
Santurce (País Vasco), Zuera (Zaragoza), Montornes del Vallés (Barcelona), Tarragona, Castellón, Paterna (Valencia), Escombreras 
(Murcia), Dos Hermanas (Sevilla), Campo de Gibraltar (Cádiz), Palos de la Frontera (Huelva), Puertollano (Ciudad Real), Cebolla 
(Toledo), Mallorca, Pinto (Madrid), Vicálvaro (Madrid), Tenerife, Gran Canaria, Fuerteventura y Lanzarote  

34
Fuente: AOGLP: Navalmoral de la Mata, La Seu de Urgell, Ibiza y Mahón. 

35
Fuente: AOGLP: 6 propiedad de Repsol (cuatro específicos de GLP en Gijón, Tarragona, Escombreras y Alcudia así como dos de 
refino en Bens y Santurce) y 2 propiedad de Cepsa (Palos de la Frontera y Campo de Gibraltar) 
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Gráfico II-3. Evolución del consumo de GLP destinado exclusivamente a automoción  (2010-2015) 

 

Fuente : CORES; Unidades: miles de toneladas.  

Tabla II-3. Evolución de  la producción  bruta (2011-2015) y del  comercio exterior de GLP  ( 2010-2015) 

 
2011 2012 2013 2014 2015 

Estructura 
de 

refinería
36

 
(%) 

Tasa de 
variación  

(%) 
2015/2014 

PRODUCCION 1.439 1.701 1.712 1.575 1.699 2,6 7,9 

 

 
TOTAL ANUAL 

ESTRUCTURA 
(%) 

Tasa de 
variación (%)  

2015/2014 
 

2010 2011 2012 2013 2014 2015 

IMPORTACIONES 801 569 355 326 643 780 66,4% 21,3% 

EXPORTACIONES 228 249 300 398 425 395 33,6% -7,1% 

SALDO 
EXPORTACIONES - 
IMPORTACIONES 

-573 -320 -55 72 -218 -385 100,0% 76,6% 

Fuente: In forme Estadistico Anual 2015 de Cores; Unidades: miles de toneladas.  

                                                      
 

 

36
 Producción bruta de refinería en 2015-  GLP: 2,6%, Gasolinas:14%; Querosenos:14,6%; Gasóleos:42,3%; Fueloleos: 6,1%; Otros 
productos (gas de refinería, nafta, coque, etc.): 20,3%. Total:64.985 miles de toneladas. 
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II.4. HIDRÓGENO 

DESCRIPCIÓN GENERAL 

Con diferente aproximación, se han realizado aplicaciones experimentales de hidrógeno en todos los medios 
de transporte bien como sistema principal de propulsión o en sistemas de potencia auxiliar (APU, por sus 
siglas en inglés).  

En el sector marítimo, España ha desarrollado distintos proyectos de demostración para emplear hidrógeno 
en pequeñas embarcaciones de recreo y sistemas auxiliares de buques y submarinos

37
. En el sector aéreo, 

se han realizado pruebas para la propulsión de aviones no tripulados (drones). Respecto al ámbito ferroviario, 
la empresa pública RENFE ha liderado un proyecto, cofinanciado por Mecanismo CEF, para estudiar las 
necesidades en las infraestructuras ferroviarias para el uso de material móvil propulsado por pila de 
combustible alimentada con hidrógeno y su viabilidad técnica, económica y normativa. A partir de los ensayos 
previstos, el proyecto obtendrá información del comportamiento de los vehículos, necesidades de 
mantenimiento, consumos, prestaciones, autonomías, eficiencia, puntos de mejora, etc., para la optimización 
en el diseño y operativa de las infraestructuras ferroviarias futuras. 

En todo caso, el transporte por carretera
38

 se perfila como el de mayor potencial para el uso del hidrógeno en 
el corto-medio plazo. Entre las distintas tecnologías de propulsión para vehículos, la que tiene mayores visos 
de competir es la pila de combustible alimentada con hidrógeno en vehículos eléctricos.  

PRODUCCIÓN Y CONSUMO DE HIDRÓGENO 

El hidrógeno no es una fuente de energía sino un vector energético, por lo que puede ser obtenido mediante 
diversas tecnologías. Las tecnologías para la producción de hidrógeno, clasificadas según el grado de 
implantación actual en España, son: 

¶ Reformado de hidrocarburos o alcoholes: La mayor parte del hidrógeno que se utiliza en España se 
produce mediante reformado de gas natural en las refinerías de petróleo. Se trata de un proceso con 
elevado rendimiento energético (70-85%) pero que utiliza un combustible mayoritariamente fósil como es 
el gas natural y genera CO2. 

¶ Electrólisis de agua: Este proceso consiste en la descomposición de una molécula de agua en dos gases 
oxígeno (O2) e hidrógeno (H2) por medio de una corriente eléctrica. 

¶ Gasificación de carbón o biomasa. 

No obstante, existen otros procesos de producción en desarrollo como la termólisis, la fotocatálisis o la 
producción bioquímica. 

En la actualidad, el hidrogeno consumido en España se destina a usos industriales en el sector químico en 
general y petroquímico en particular. Adicionalmente, es utilizado en la industria alimentaria, la fabricación de 
vidrio, acero, etc. En ese sentido, el consumo del hidrógeno en el sector del transporte es despreciable. 

El hidrógeno puede almacenarse como gas comprimido, como líquido, o en materiales sólidos, y la elección 
de una u otra forma de almacenamiento dependerá de la aplicación a la que se vaya a destinar. A día de hoy, 
los tanques de almacenamiento de hidrógeno en estado gaseoso mayoritariamente han experimentado un 

                                                      
 

 

37
 En esta línea, la empresa pública NAVANTIA está desarrollando un sistema para la producción de hidrógeno a bordo a partir del 
reformado de bioetanol para el submarino S-80. 

38
Mayoritariamente en turismos y autobuses y residualmente en carretillas elevadoras y pequeños vehículos usados para la prestación 
de servicios públicos (hidrolimpiadoras). 
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gran desarrollo tecnológico y permiten almacenar el gas reduciendo considerablemente el volumen que 
ocupa. Por ello, éste es el sistema de almacenamiento que se está imponiendo en el transporte. 

El gran potencial de utilizar hidrógeno en el transporte se basa en hacer viable su producción renovable 
mediante la tecnología de electrolisis utilizando energía eléctrica renovable, que supone la contribución a un 
doble objetivo: (1) Reducir las emisiones contaminantes locales y los gases de efecto invernadero durante 
todo el ciclo de producción y (2) Aprovechar la energía renovable excedentaria (eólica y solar) generada en 
las horas de menor consumo eléctrico ya que permite el almacenamiento de energía. En esta línea, España 
ha realizado, entre otros, los siguientes proyectos experimentales: 

Á ELYGRID
39

 (2011-2014) y ELYNTEGRATION
40

 (2015-2018): Consistentes en implementar un sistema 
tradicional de electrolisis alcalina para sistemas de gestión de la energía eléctrica en redes con alta 
penetración de energías renovables. 

Á ELY4OFF
41

 (2016-2019): Mejora de un sistema de electrolisis para la gestión de la energía eléctrica en 
redes con alta penetración de energías renovables. 

Á RENOVAGAS ñGeneraci·n de Gas Natural Renovableò: Proyecto basado en la tecnología Power to Gas 
para desarrollar una planta de producción de gas natural sintético a partir de biogás, mediante 
metanación de hidrógeno obtenido a partir de fuentes renovables. Está liderado por ENAGAS y cuenta 
con la participación del Centro Nacional del Hidrógeno (CNH2), Abengoa Hidrógeno, Gas Natural Fenosa 
y FCC AQUALIA, la Fundación Tecnalia Research & Innovation y el Instituto de Catálisis y 
Petroleoquímica del CSIC (ICP-CSIS). 

Á SOTAVENTO: Desarrollo de un sistema de producción de hidrógeno a partir de energía eólica en Galicia. 

Á ITHER: Proyecto para la implantación de una infraestructura de producción de hidrógeno a partir de 
energía renovables procedente de un parque eólico y una planta solar fotovoltaica, para su 
almacenamiento y aprovechamiento en pilas de combustible. En 2010 fue premiado por la Agencia 
Internacional de la Energía.  

Á HYUNDER
42

 (2012-2014): Proyecto para estudiar la viabilidad y modelos de negocio asociados al uso de 
hidrógeno almacenado masivamente bajo tierra para equilibrar la red cuando se añaden grandes 
cantidades de generación renovable al mix eléctrico.  

Á ZEROHYTECHPARK
43

: Proyecto que persigue la consecución de parques tecnológicos sostenibles con 
emisiones prácticamente nulas mediante el empleo de generación de hidrógeno de origen renovable para 
su uso en movilidad sostenible y aplicando medidas de eficiencia energética en las diferentes 
infraestructuras de dichos parques.  

                                                      
 

 

39
Financiado por la Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking (FCH JU) y coordinado por la Fundación para el Desarrollo de las Nuevas 
Tecnologías del Hidrogeno en Aragón con la participación de la empresa española INGETEAM Power Technology, S.A. ; 
http://www.elygrid.com/ 

40
Financiado por la Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking (FCH 2 JU) y coordinado por la Fundación para el Desarrollo de las 
Nuevas Tecnologías del Hidrogeno en Aragón con la participación de Instrumentación y Componentes SA (INYCOM); 
http://elyntegration.eu/ 

41
 Financiado por la Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking (FCH JU) y coordinado por la Fundación para el Desarrollo de las 
Nuevas Tecnologías del Hidrogeno en Aragón con la participación de Instrumentación y Componentes SA y Epic Power Converters SL  

42
 Financiado por la Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking (FCH JU) y coordinado por la Fundación para el Desarrollo de las 
Nuevas Tecnologías del Hidrogeno en Aragón 

43
 Financiado por el programa LIFE+ y coordinado por la Fundación para el Desarrollo de las Nuevas Tecnologías del Hidrogeno en 
Aragón con la participación del Parque Tecnológico Walqa (Huesca), el Parque Tecnológico de Andalucía y el Parque Tecnológico de 
Vizcaya. 
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Además, España cuenta con una Instalación singular de referencia en el hidrógeno adscrita a la 
Administración del Estado: el Centro Nacional de Experimentaci·n en Tecnolog²as de Hidr·geno y Pilas 
de combustible (CNH2).  

Finalmente,  algunas Comunidades Autónomas también incluyen iniciativas regionales al respecto, tales 
como: 

Á En el marco del Programa de Impulso de las Industrias de la Movilidad Sostenible (PIMS) de la Estrategia 
industrial catalana 2014-2020, se ha realizado un estudio de viabilidad sobre la utilización del hidrógeno 
en el transporte. 

Á El Instituto Tecnológico de Canarias (ITC) ha desarrollado un proyecto de demostración denominado 
HYDROHIBRID que supone la utilización del hidrógeno como vector energético para el uso de la energía 
fotovoltaica y eólica en la movilidad. 

Á En Murcia, existe un proyecto de desarrollo de una línea tecnológica de integración de tecnologías de 
alimentación eléctrica y de hidrógeno a partir de energía de origen fotovoltaico y tecnologías de gestión 
inteligente de la recarga cofinanciado por el Programa FEDER. 

II.5. BIOCARBURANTES 

DESCRIPCIÓN GENERAL
44 

Los biocarburantes
45

 son combustibles de origen renovable empleados en el sector del transporte. Pueden 
ser líquidos (bioetanol, biodiésel o HVO) o gaseosos (biometano) y se producen a partir de biomasa, 
entendiéndose como tal la fracción biodegradable procedente de cultivos energéticos, los productos, 
desechos y residuos de origen biológico procedentes de actividades agrarias, de la silvicultura y de las 
industrias conexas, incluidas la pesca y la agricultura, así como la fracción biodegradable de los residuos 
industriales y urbanos. En España se producen actualmente a escala industrial los siguientes cinco tipos:  

¶ Biodiésel: Es un éster producido a partir de la reacción de aceites vegetales o grasas animales con un 
alcohol. Tanto en España como en el resto de la UE los aceites de primer uso más utilizados son la 
palma

46
, la colza, la soja y el girasol, teniendo también un peso importante los aceites usados y grasas 

animales residuales. En la actualidad, se está estudiando su producción a partir de algas. 

¶ HVO (hidrobiodiésel): Se produce mediante hidrogenación, es decir, adición directa de hidrógeno a baja 
presión y en presencia de un catalizador. Se puede fabricar tanto en las refinerías petrolíferas como en 
plantas específicas a partir de las mismas materias primas que las usadas para la producción de 
biodiésel (palma, colza, soja, girasol, etc.) 

¶ Bioetanol: Alcohol etílico fabricado a partir de la fermentación de los azucares que se encuentran en la 
materia orgánica. Las principales materias primas utilizadas para su obtención son las biomasas 
azucaradas o amiláceas como la caña de azúcar, la remolacha o los cereales. El desarrollo de enzimas 

                                                      
 

 

44
 Los datos de este apartado proceden de la Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC) excepto indicación. 

   Para su cálculo se han empleado las siguientes densidades según la Resolución de 27 de diciembre de 2013 de la Secretaría de 
Estado de Energía: Biodiesel=0,8919 toneladas/m3; HVO=0,7727 toneladas/m3; Bioetanol=0,7778 toneladas/m3. 

   Para calcular el consumo en ktep se han empleado los contenidos energéticos del Anexo de la Orden ITC/2877/2008, modificado por 
la Resolución de 27 de diciembre de 2013 de la Secretaría de Estado de Energía. 

45
 Los biocombustibles tienen fundamentalmente dos usos: transporte y calefacción. Cuando se utilizan biocombustibles en el sector del 
transporte se denominan biocarburantes mientras que cuando el combustible líquido procedente de la biomasa se destina a usos 
energéticos distintos al transporte se denominan biolíquidos. 

46
 En 2015 el 65.4% del consumo de biodiésel en España se obtuvo a partir de aceite de palma según la CNMC.  
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avanzadas está permitiendo también su fabricación industrial a partir de material lignocelulósico presente 
en los residuos (agrícolas, forestales, urbanos e industriales). 

¶ BioETBE
47

 (etil terbutil éter): Es un aditivo oxigenado formado por bioetanol e isobutanol que se añade a 
las gasolinas para aumentar su octanaje.  

¶ Biogás/biometano: El biogás es un gas compuesto principalmente por metano (en un 50 a 65%) formado 
por la degradación de materia orgánica en atmósfera libre (proceso de digestión aeróbica) o en ausencia 
de oxígeno (proceso de anaerobia). El biogás depurado a una riqueza de metano superior al 90% se 
denomina biometano.  

Además de los biocarburantes comentados, existen otros cuya aplicación futura resulta muy prometedora. 
Entre los cuales, cabe señalar los biocarburantes conocidos como BtL (Biomass-to-Liquid) que se producen a 
partir de cualquier tipo de biomasa por gasificación y posterior licuefacción mediante proceso Fischer-Tropsch 
o isomerización (reordenamiento de los átomos de las moléculas para asemejarlas a hidrocarburos). 

Los biocarburantes consumidos en España cumplen los criterios de sostenibilidad exigidos en la Directiva 
2009/28/CE de Energías Renovables (DER), que establece la obligación de que los biocarburantes reduzcan 
entre un 35 % y un 60% las emisiones de gases de efecto invernadero con respecto al diésel y la gasolina 
fósil. Adicionalmente, se requiere que las materias primas utilizadas para la fabricación de biocarburantes no 
procedan de tierras con elevadas reservas de carbono o elevado valor por su biodiversidad como, por 
ejemplo, bosques, zonas húmedas y turberas. 

En la actualidad, los biocarburantes constituyen la principal fuente de energía de origen renovable utilizada 
en el transporte. En España, los biocarburantes representaron el 3.6% del consumo final de energía del 
transporte en 2014 mientras que en la UE este porcentaje se situó en el 5.4%

48
.  

Los biocarburantes se utilizan fundamentalmente en el transporte por carretera bien sustituyendo por 
completo a los combustibles convencionales (gasolina o al gasóleo) o bien mezclados con éstos en distintas 
proporciones. Si bien, se han realizado proyectos experimentales para la utilización de biocarburantes en el 
transporte marítimo, ferroviario y aéreo.  

Su uso est§ llamado a tener una importancia creciente en la descarbonizaci·n del transporte a®reo, 
especialmente teniendo en cuenta la ausencia de otras alternativas técnicamente viables a corto y medio 
plazo para sustituir el queroseno fósil por otras energías alternativas y/o renovables. La certificación de la 
calidad de los biocarburantes para la aviaci·n est§ coordinada por ASTM International, que ha desarrollado el 
estándar ASTM D 7566 estableciendo así los parámetros de calidad de los combustibles para turbinas de 
aviación que contienen hidrocarburos sintéticos. Desde julio de 2011, esta norma permite la mezcla hasta 
determinados porcentajes de biocarburantes en el queroseno convencional y tras su revisión en abril de 
2016, específicamente los siguientes: 

¶ BTL ïBiomass to Liquidï, obtenido a trav®s de la gasificaci·n de la biomasa lignocelul·sica con posterior 
licuefacci·n mediante el proceso FischerïTropsch (hasta un 50%). 

¶ HEFA ïHydroȤprocessed Esters and Fatty Acids o hidrobiodi®selï producido a partir del hidrotratamiento 
de aceites vegetales y grasas animales (hasta un 50%). 

¶ SIP ïSynthesized IsoȤParaffinicï, tambi®n conocido como DSHC ïDirect Sugar to Hydrocarbon 
Conversionï, consiste en isoparafinas sintetizadas a partir de az¼cares fermentados e hidroprocesados 
(hasta un 10%). 

                                                      
 

 

47
 Se considera biocarburante el 37% de su contenido energético. 

48
 Fuente: APPA-Biocarburantes 



 

GRUPO INTERMINISTERIAL PARA LA  

COORDINACIÓN DEL MARCO DE ACCIÓN NACIONAL DE 

ENERGÍAS ALTERNATIVAS EN EL TRANSPORTE 

 

II.LAS ENERGÍAS ALTERNATIVAS EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE PÁGINA 29 
 

¶ ATJ ïAlcohol to Jetï, consiste en queroseno paraf²nico sint®tico obtenido a partir de isobutanol (hasta un 
30%). 

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), el Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente 
(MAGRAMA), el Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía (IDAE) y la Sociedad Estatal Servicios 
y Estudios para la Navegación Aérea y Seguridad Aeronáutica (SENASA) firmaron en julio de 2015 un 
convenio de colaboración para el impulso de una ñIniciativa espa¶ola de producci·n y consumo de 
bioqueroseno para la aviaci·nò. Este convenio de colaboración renueva los compromisos adquiridos en el 
Acuerdo Marco firmado en 2009 cuyo objetivo es conseguir una mayor eficiencia energética en el sector del 
transporte aéreo, un uso más racional de la energía y el aprovechamiento de las fuentes de energía 
renovables de las instalaciones y edificios destinados al transporte aéreo. Todo ello con el fin de reducir las 
emisiones de gases de efecto invernadero imputables a dicho medio de transporte, tanto para las aeronaves 
en operación como para los aeropuertos y las instalaciones e infraestructuras necesarias para el desarrollo 
de la actividad, así como los equipos de apoyo en tierra y medios de acceso a dichas infraestructuras. 

Este convenio tiene como objeto promover el desarrollo de la cadena integral de producción de bioqueroseno 
para su empleo por la aviación en España, considerando todo su ciclo de vida, desde la producción de 
materias primas sostenibles hasta el uso comercial de las aeronaves. Para ello, se están estudiando los 
efectos de la producción y el uso del bioqueroseno en diversos ámbitos como el medioambiental, en donde 
se valora la posibilidad de realizar un análisis del ciclo de vida completo del producto. En el ámbito 
económico, se analiza la competitividad, la creación de empleo asociada y el desarrollo económico en los 
sectores agrícola, industrial y aeronáutico.  

Finalmente cabe destacar la participación española en el proyecto ITAKA liderado por SENASA e iniciado en 
2011. En España, las empresas Repsol e Iberia están realizando pruebas piloto y ya en 2011 tuvo lugar el 
primer vuelo español propulsado por biocarburantes entre Madrid y Barcelona.  

A continuación, se indican algunas iniciativas llevadas a cabo en España para fomentar el desarrollo de 
biocarburantes en el transporte:  

¶ Centro Nacional de Energías Renovables (CENER): Es una fundación constituida en 2002 y su 
patronato está formado por el Ministerio de Economía y Competitividad, el CIEMAT, el Ministerio de 
Industria, Energía y Turismo y el Gobierno de Navarra. Entre sus principales instalaciones se encuentra 
el centro de biocombustibles de segunda generación, una instalación de procesos de producción de 
biocarburantes de 2ª generación, ensayos a escala semi-industrial a partir de materias primas no 
competitivas con la industria alimentaria, la producción de biocombustibles mediante diferentes vías de 
producción (termoquímica, bioquímica y/o enzimática) y la aplicación de conceptos de biorrefinería. 

¶ En la Islas Canarias se ha realizado un proyecto de demostración en el Instituto Tecnológico de 
Canarias consistente en una planta para tratar aceite vegetal usado para sustituir el combustible fósil del 
parque de camiones de los Cabildos de las islas de Tenerife y de El Hierro. 

PRODUCCIÓN Y CONSUMO
49 

BIODIÉSEL  

En 2015 las ventas de biodiésel alcanzaron las 679.810 toneladas
50

. El 93% de este biodiésel fue fabricado 
en España lo que supone la mayor cuota de mercado de la industria española desde 2006. El resto se 
importó de Alemania (2,11%), Reino Unido (1,51%), Italia (1,46%) y Holanda (1,19%). El biodiésel 

                                                      
 

 

49
 Los datos de este apartado han sido obtenidos tanto de las estadísticas e informes de la CNMC como de APPA-Biocarburantes 
(Asociación de Empresas de Energías Renovables-Sección Biocarburantes) 

50
 Densidad biodiésel=0,8919 toneladas/m3 según Resolución de 27 de diciembre de 2013 del Secretario de Estado de Energía 
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comercializado en España fue producido principalmente a partir de aceites de palma (65%), soja (15%), colza 
(2%) y fritura (12%). Por su parte, la materia prima necesaria para producir el biodiésel procedió 
principalmente de los siguientes países: Indonesia (50%), Malasia (13%), España (9,4%), Brasil (8%), 
Paraguay (5%) y EEUU (2,3%). 

Gráfico II-4. Evoluci ón de las ventas anuales de biodié sel  en España (2010-2015) 

  

Fuente: Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC). No se dispone del origen de las ventas de 
2012. Unidad: toneladas  

Gráfico II-5. Evol ución de la producción de biodié sel y la capacidad d e produccion  instalada en España (2010-
2015) 

 

Fuente: CNMC (producción) y APPA-Biocarburantes (capacidad) ; Unidades: toneladas (t)  y toneladas/año (t/a).  
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Desde 2012 España experimenta una constante pérdida de capacidad instalada así como el cierre de plantas 
de producción. En 2015 existían 32 plantas con una capacidad nominal instalada de 3,8 millones de 
toneladas año de biodiésel y un ratio de utilización de dicha capacidad instalada del 26%. 

HVO 

En 2015 las ventas de hidrobiodiésel (HVO) fueron de 254.904 toneladas
51

 registrando una disminución del 
7,23% respecto al año anterior. El 79% de las ventas fueron fabricadas en España, el 12,3% importadas de 
Holanda y el 8,3% de Singapur. El HVO producido en España procedió de las refinerías de petróleo. 

BIOETANOL 

En 2015 se vendieron en España 291.923 toneladas
52
 de bioetanol, siendo producido principalmente a partir 

de ma²z (74%), ca¶a de az¼car (19%), remolacha (3%), trigo (2%) y alcohol v²nico (1%). El 74% de este 
bioetanol se fabric·Ӣ en Espa¶a, lo que supuso una cuota de mercado para la industria nacional superior a la 
de 2014 tal como refleja el gráfico siguiente: 

Gráfico II-6. Evoluci ón de las ventas anuales de bioetanol en España (2010-2015) 

 

Fuente: Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC). No se dispone de información del origen 
de las ventas de 2012 ; Unidades: toneladas (t).  

                                                      
 

 

51
 Densidad HVO=0,7727  toneladas/m3 según Resolución de 27 de diciembre de 2013 del Secretario de Estado de Energía 

52
 Densidad Bietanol=0,7778 toneladas/m3 según Resolución de 27 de diciembre de 2013 del Secretario de Estado de Energía 
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Gráfico II-7. Evoluci ón de la producción de bioetanol  y la c apacidad de produccion instalada (2010-2015) 

 

Fuente: CNMC (producción) y APPA-Biocarburantes (capacidad) ; Datos en toneladas  (producción) y 
toneladas/año (capacidad) . 

Estas plantas produjeron 384.084 toneladas de bioetanol, lo que supuso un incremento del 9% respecto al 
año anterior. El 56% de esta producci·n se destin·ӢӢ al mercado dom®stico y el resto a la exportaci·n. Las 
plantas de producción registraron un ratio de utilización de la capacidad instalada en 2015 del 100%. 

El consumo de biocarburantes en España viene marcado fundamentalmente por los objetivos obligatorios 
mínimos de venta o consumo de biocarburantes con fines de transporte establecidos legalmente desde el 
año 2008. Al analizar la evolución histórica del consumo de biocarburantes, se observa que se ha reducido 
alrededor de un 50%, al pasar de 2.240 miles de toneladas equivalentes de petr·leo (ktep) en 2012 a 1.057 
ktep en 2015, lo que est§ en l²nea con la reducci·n de los objetivos obligatorios m²nimos establecida por el 
Gobierno en 2013. No obstante, el Gobierno aprob·Ӣ en diciembre de 2015 un Real Decreto que eleva el 
objetivo obligatorio mínimo global hasta el 8,5% en contenido energético en el año 2020. 
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Figura  II-2. Evoluci ón de 2008 a 2015 del consumo de biocarburantes y de los objetivos obligatorios mínimos de 
venta o consumo establecidos  

 

Fuente: CNMC a excepción del dato de 2008 que procede de APPA-Biocarburantes a partir de datos de Eurostat; 
Unidades: kilotoneladas equivalentes de  petroleo (ktep).  

La Agencia Europea del Medio Ambiente (AEMA) estima que los biocarburantes consumidos en la UE en 
2014 evitaron el consumo de casi 13 millones de toneladas equivalentes de petróleo (tep) según figura en su 
informe ñRenewable energy in Europe 2016 Ȥ Recent growth and knockȤon effectsò (2016). Además, el 75%

53
 

de los biocarburantes consumidos en la Unión Europea (UE) son producidos en ella utilizando 
mayoritariamente materias primas cultivadas o generadas en Europa.  

                                                      
 

 

53
 Fuente: Informe Renewable energy progress de la Comisión Europea publicado en 2015. 
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III. TRANSPORTE POR CARRETERA 

III.1. GAS NATURAL 

III.1.1. DESCRIPCIÓN GENERAL 

Actualmente están disponibles en el mercado los siguientes tipos de vehículos a gas natural: 

¶ Bi-combustible: disponen de dos depósitos independientes, uno de combustible convencional y otro de 
gas natural con sendos circuitos de alimentación del motor. Usan un combustible u otro según su 
disponibilidad. 

¶ Mono-combustible (tambi®n llamados ñdedicadosò): consumen gas natural aunque cuentan con un 
pequeño depósito diferenciado de combustible convencional para posibles emergencias.  

¶ Dual: Sistema diseñado para motores diésel en los que el motor no puede funcionar exclusivamente con 
gas natural, sino que necesita mezclar una determinada proporción de gasoil para permitir la detonación 
del combustible por presión. Esta tecnología se aplica fundamentalmente a vehículos pesados.  

CONSUMO DEL PARQUE DE VEHÍCULOS DE GAS NATURAL 

En 2015, el consumo de gas natural en el transporte por carretera fue aproximadamente del 0,38% (1.212 
GWh)

54
 respecto al consumo total en España. 

 

                                                      
 

 

54
 Estimación del consumo gas natural en el transporte según parque=1.212 GWh en 2015 (Fuente: GASNAM) 

Consumo de gas natural en España =314.210 Gwh en 2015 (Fuente: Informe Estadístico anual 2015 de CORES) 
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Figura III-1. Evoluci ón del consumo estimado de gas natural en el transporte por carretera  (2008-2015) 

 

Fuente: Estimación realizada por GASNAM. 

Tabla III-1. Evoluci ón del consumo estimado de gas natural en el transporte por carretera  (2008-2015) 
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Autobuses 846 962,0 384,8 1.392 556,8 1.501 600,4 1.531 612,4 1.591 636,4 1.728 691,2 1.649 659,6 

Camiones 
basura 

821 991,0 247,8 1.008 252,0 1.088 272,0 1.101 275,3 1.140 285,0 1.200 300,0 1.414 353,5 

Carretillas 43 43,0 4,3 43 4,3 43 4,3 137 13,7 154 15,4 174 17,4 153 15,3 

Microbuses 2 2,0 0,2 2 0,2 2 0,2 16 1,6 18 1,8 20 2,0 3 0,3 

Camiones 
Tte. 

10 10,0 4,0 10 4,0 10 4,0 91 36,4 182 72,8 364 145,6 281 112,4 

Furgonetas 180 445,0 15,6 445 15,6 475 16,6 410 14,4 574 20,1 804 28,2 753 26,4 

Taxis y 
ligeros 

33 61,0 3,4 62 3,4 100 5,5 380 20,9 331 18,2 300 16,5 803 44,2 

TOTAL 1.935 2.514,0 660,1 2.962 836,3 3.219 903,0 3.666 974,7 3.990 1.049,7 4.590 1.200,9 5.056 1.211,6 

Fuente: Estimación realizada por  GASNAM.  

Respecto al consumo medio por tipología de vehículo, un turismo a GNC consume aproximadamente 3,5 Kg 
para 100 km mientras que la media de consumo de un camión de larga distancia propulsado por GNL se 
sitúa de 28 a 30 kg de GNL por 100 km, en función de la ruta. 
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EMISIONES CONTAMINANTES DE LOS VEHÍCULOS DE GAS NATURAL
55 

El gas natural presenta unas emisiones medias de 55-56 toneladas de CO2 por terajulio conforme al 
Inventario Nacional de emisiones del Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente, que suponen 
entre 22-25% menos que las emisiones por unidad de energía de los combustibles convencionales 
(gasóleo/gasolina). Las fuentes consultadas (JRC

56
,2014; EMT Madrid; TMB Barcelona) sitúan las emisiones 

medias de CO2 por km en el entorno de las emisiones producidas por el gasóleo e inferiores a las de la 
gasolina. No obstante, existen otras fuentes que sitúan las emisiones medias de CO2 del gas natural un 10% 
inferiores a las del gasóleo (INSIA, 2009). En cualquier caso, se deben consultar los valores límites 
establecidos oficialmente

57
 para la homologación de cada modelo concreto. 

Desde el punto de vista de la mitigación al cambio climático, la implantación del gas natural en el transporte 
además abre la vía hacia el biometano ya que la infraestructura de repostaje que se instale así como los 
propios vehículos pueden fomentar su uso en el futuro, con unas reducciones de gases de efecto invernadero 
muy significativas respecto de combustibles convencionales. 

En cuanto a las emisiones de contaminantes locales, el gas natural no contiene azufre por lo que no genera 
emisiones de SOX. Respecto a los óxidos de nitrógeno, según las metodologías más recientes utilizadas por 
el Inventario Nacional de Emisiones

58
 del Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente, los 

turismos propulsados por gas natural emiten de media 0,056 g de NOX por km, lo que supone una reducción 
de un 8% y un 73% frente a las de turismos de tipo medio (motorización 1.4-2.0 L y tecnología Euro VI) 
propulsados por gasolina y diésel, respectivamente. Por su parte, las emisiones de material particulado en 
turismos propulsados por gas natural se sitúan en 0,0011 g/km de PM2.5 siendo de media entre 21-93% 
inferiores a las de turismos propulsados con gasolina y diésel, respectivamente. 

A continuación se resumen las principales características de los vehículos de GNL y GNC: 

Tabla III-2. Principales características de los vehículos de GNL y GNC  

PRINCIPALES CARACTERÍSTICAS DE LOS VEHÍCULOS DE GNL Y GNC 

PRESTACIONES 

GNC en vehículos ligeros y pesados de uso urbano (en torno a los 250 CV): prestaciones similares a los 
combustibles convencionales. 

GNL en camiones de larga distancia (más de 26 toneladas): la potencia del motor está un poco por debajo de 
la media alcanzada por los motores diésel (430 CV) si bien los últimos desarrollos alcanzan los 400 CV, y hay 
previstos lanzamientos para 2017 con 430 y 460 CV, por lo que se prevé un gran aumento de la flota en el 
corto/medio plazo. 

                                                      
 

 

55
 Toda la información contenida en este epígrafe ha sido aportada por el Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente. 

 A la hora de analizar las emisiones contaminantes de los vehículos, hay que diferenciar dos enfoques diferentes. Por un lado, la 
capacidad de emisión de gases o sustancias contaminantes inherente al propio combustible (gas natural) y por otro las emisiones 
provocadas por la deficiente combustión de los motores (cuanto mejor sea la combustión menos CO2 por unidad de energía producida 
se emite), lo que hace que no se obtengan las mismas emisiones al utilizar el mismo combustible en un motor o en otro dada la 
diferente eficiencia de los mismos. 

56
 JRC-Joint Research Centre-EUCAR-CONCAWE ñWell-to-Wheels analysis of future automotive fuels and powertrains in the European 
context WELL-TO-TANK (WTT) Reportò Version 4.a, 2014. 

 En la elaboración de este estudio ha participado la Comisión Europea (a través del JRC), el sector europeo de refino ( representados 
por CONCAWE, la asociación europea de empresas petrolíferas para la protección del medio ambiente y la salud) y los fabricantes 
europeos de vehículos (mediante la asociación europea I+D de fabricantes de vehículos). 

 Este estudio concluye que el gas natural puede presentar unas emisiones de CO2 inferiores a la gasolina (entre un 0-30%) pero 
superiores al gasóleo en motores de inyección directa convencional (entre un 0-15%). 

57
 Reglamento (UE) nº 459/2012 de la Comisión, de 29 de mayo de 2012, por el que se modifican el Reglamento (CE) nº 715/2007 del 
Parlamento Europeo y del Consejo y el Reglamento (CE) nº 692/2008 de la Comisión en lo que respecta a las emisiones procedentes 
de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 6). 

58
 EMEP/EEA Guidebook 2013. 
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AUTONOMÍA 

GNC: Turismo=400km; Camión y autobús suburbano de cercanías=500km; Permite alcanzar autonomía 
suficiente para el transporte (ligero y pesado) en áreas metropolitanas.  

GNL: Camión=1.500 km ;Permite alcanzar autonomía suficiente para el transporte pesado internacional. 

EMISIONES 
Especialmente indicado para reducir las emisiones locales (partículas, SOX y NOX )  

Las emisiones de CO2 del gas natural son inferiores a la gasolina aunque similares al gasóleo. 

PRECIO 

Precio combustible: El precio final de venta al público del gas natural es inferior al de los combustibles 
convencionales. 

Precio del vehículo: El precio de compra de los turismos propulsados gas natural se puede considerar 
alrededor de un 5% superior a los de gasolina y puede equipararse al precio de un diésel. 

La entrada del estándar Euro VI  conlleva costes de adquisición y mantenimiento más elevados para los 
vehículos de gasóleo debido a los filtros y catalizadores requeridos para el cumplimiento de los valores límite 
de emisiones, lo que supone una reducción del diferencial de la inversión inicial en un vehículo de GNC/GNL y 
un vehículo diésel Euro VI. 

REPOSTAJE 

No existe ninguna limitación técnica para suministrar GNC en cualquier lugar del territorio nacional gracias a la 
red de gasoductos. Las plantas satélites de GNL permiten que el GNL pueda estar disponible en todo el 
territorio nacional con la consiguiente creación de los puntos de suministro en los lugares en donde haya 
demanda.  

OPERACIÓN 

Para el GNC y GNL el procedimiento de operación de los puntos de repostaje es similar al de los combustible 
convencionales. En este último caso, requiere de medidas de seguridad especiales al repostar dada su baja 
temperatura.  

El GNL no puede almacenarse en los depósitos de los vehículos durante semanas ya que se fuga 
progresivamente (boil off), siendo por ello más indicado en camiones pesados de transporte de larga distancia 

 

Fuente: Elaboración propia . 

III.1.2. SITUACIÓN ACTUAL 

PARQUE Y MATRICULACIÓN DE VEHÍCULOS PROPULSADOS POR GAS NATURAL 

Si bien en las tablas anteriores se vio la estimación del parque y su distribución por tipo de vehículos 
realizada por GASNAM, de acuerdo a los datos proporcionados por la Dirección General de Tráfico (DGT) el 
parque de vehículos propulsados por gas natural en junio de 2016 asciende a un total de 4.613 unidades, un 
95% de GNC y un 5% de GNL. 

Tabla III-3. Evoluci ón del parque de vehículos propulsados por GNC  y GNL (diciembre 2012 -junio 2016)  

PARQUE GNC 2012 2013 2014 2015 2016 (hasta junio) 

Camiones hasta 3500kg 5 11 15 173 176 

Camiones de más 3500kg 10 56 63 1.324 1.374 

Furgonetas 10 88 157 369 437 

Motocicletas 0 0 1 1 1 

Turismos 4 14 107 308 792 

Otros 51 132 178 1.479 1.586 

TOTAL 80 301 521 3.654 4.366 
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PARQUE GNL 2012 2013 2014 2015 2016 (hasta junio) 

Camiones > 3500kg 0 0 4 5 5 

Otros 18 80 153 230 242 

TOTAL 18 80 157 235 247 

Fuente: DGT a partir de los datos existentes en junio de 2016.  

Gráfico III-1 Evoluci ón del parque de vehículos propulsados por GNC  y GNL (diciembre 2012 -junio 2016)  

 

Fuente: DGT a partir de los datos existentes en junio de 2016.  

Tabla III-4. Evoluci ón de las matriculaciones  de vehículos propulsados por GNC  y GNL (2012- junio 2016)  

MATRICULACIONES GNC 2012 2013 2014 2015 2016 (hasta junio) 

Camiones hasta 3500kg 5 6 5 39 3 

Camiones de más 3500kg 10 42 4 37 49 

Furgonetas 10 78 69 92 51 

Motocicletas 0 0 1 0 0 

Turismos 4 9 92 143 270 

Otros 50 78 45 74 62 

TOTAL 79 213 216 385 435 
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MATRICULACIONES GNL 2012 2013 2014 2015 2016 (hasta junio) 

Camiones > 3500kg 0 0 4 1 0 

Otros 18 63 75 39 23 

TOTAL 18 63 79 40 23 

Fuente: DGT a partir de los datos existentes en junio de 2016.  

 

Gráfico III-2. Evoluci ón de las matriculaciones de vehículos propulsados por GNC  y GNL (2012- junio  2016) 

 

Fuente: DGT a partir de los datos existentes en junio de 2016.  

Cabe destacar que los datos oficiales de la DGT no contabilizan la totalidad de los vehículos transformados 
en talleres ajenos a la marca del fabricante. Con objeto de poder conocer el parque total de vehículos, la 
Asociación Ibérica de Gas Natural para la Movilidad (GASNAM) ha realizado distintos análisis

 
que permiten 

estimar un parque de 5.056 vehículos (4.938 de GNC y 118 de GNL) en diciembre 2015. 
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Gráfico III-3 Estimación del parque de vehículos propulsad os por GNC  y GNL (diciembre 2008- diciembre 2015) 

 

Fuente: GASNAM.  

El parque de GNC está formado por vehículos de distintas tipologías: turismos, furgonetas, vehículos 
pesados urbanos (autobuses con itinerarios diarios inferiores a 300km y camiones de hasta 26 toneladas) 
mientras que el GNL actualmente se utiliza únicamente en camiones de transporte de mercancías de larga 
distancia y gran tonelaje (más de 26 toneladas). 

Es particularmente relevante que el 90% del parque de GNC se concentra en flotas. Entre éstas, las 
destinadas a servicios públicos destacan por el uso de vehículos pesados a GNC, fundamentalmente 
autobuses urbanos y camiones de recogida de basuras, que según las estimaciones de GASNAM 
representan un 66% del parque total de este tipo de vehículos. Alrededor de 20 ciudades españolas cuentan 
con autobuses urbanos e interurbanos de gas natural, siendo su implantación particularmente relevante en: 
Madrid

59
 y su área metropolitana

60
, Barcelona, Sevilla

61
, Málaga, Valencia, Palma de Mallorca, Murcia, 

Toledo, Salamanca, Burgos y Guadalajara. Entre las ciudades con camiones de recogida de basuras 
impulsados por GNC, cabe destacar: Madrid

62
, Barcelona, Vitoria, Oviedo, Gijón, Palma de Mallorca, A 

Coruña y Tarragona.  

En el segmento de vehículos ligeros, la implantación de taxis de GNC está registrando incrementos anuales 
relevantes en municipios del área metropolitana de Madrid y Barcelona, si bien no se dispone de datos 
agregados a nivel nacional. 

Actualmente los camiones de transporte de larga distancia de GNL representan un porcentaje muy pequeño 
sobre el parque total de camiones,  sin embargo se prevé un progresivo aumento de los mismos en los 
próximos meses tras iniciarse en junio de 2016 la comercialización de cabezas tractoras de 400CV de 
potencia alimentadas con GNL. Se ha anunciado la comercialización de camiones de GNL de 460 CV en 
2017-2018, lo cual contribuye a equiparar los camiones a GNL con la actual potencia media del transporte 

                                                      
 

 

59
La Empresa Municipal de Transporte del municipio Madrid (EMT Madrid) tiene en operación 800 autobuses urbanos a GNC y a finales 
de 2016 prevé adquirir 170 nuevos autobuses lo que supondrá que el 50% de la flota total de autobuses sea de GNC.  

60
 La empresa concesionaria de transporte público que opera en los municipios madrileños de Pinto, Valdemoro y Ciempozuelos cuenta 
con 25 autobuses propulsados por GNC que suponen el 10% de su flota.  

61
 El 47% del total de la flota (400 unidades) de los autobuses urbanos de Sevilla utilizaban GNC. Fuente: Revista Gasactual nº 
abril/junio 2016 de Sedigas. 

62
 El 100% de la flota de camiones de recogida de basuras del municipio de Madrid (650 vehículos en 2015) es de GNC 
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pesado en España (430 CV). Asimismo, diversos fabricantes están desarrollando autobuses de larga 
distancia que usen GNL.  

FABRICACIÓN Y COMERCIALIZACIÓN DE VEHÍCULOS DE GAS NATURAL EN ESPAÑA 

En España se fabrican dos modelos de vehículos a gas natural: el Seat Leon y el Iveco Stralis. Seat fabrica 
dos versiones a GNC del turismo Seat León (Leon 1.4 y Leon 1.4S) en la planta de Martorell (Barcelona) 
desde 2014 e Iveco fabrica en Madrid el camión Stralis en sus 3 versiones (sólo de GNC, sólo de GNL y 
mixta) desde 2011.  

Tabla III-5. Modelos de vehículos de gas natural fabricados en España en septiembre 2016  

MARCA FACTORÍA MODELO VERSIÓN 
AÑO DE INICIO 
FABRICACIÓN 

SEAT Martorell (Barcelona) Turismo: León 
León 1.4 

2014 
León ST 1.4 

IVECO Madrid Camión de más de 3.500 kg: Stralis 

Stralis GNL 

2011 Stralis GNC 

Stralis GNC/GNL 

Fuente: ANFAC.   

En España se comercializan más de 480
63

 versiones de modelos fabricados por 9 marcas. También es 
posible adaptar a GNC los turismos de gasolina matriculados a partir del año 2002 en talleres cualificados y 
determinadas empresas realizan transformaciones de camiones diésel a GNC mediante un sistema dual. 

INFRAESTRUCTURA DE REPOSTAJE EXISTENTE 

Según el Geoportal del Ministerio de Industria, Energía y Turismo, España cuenta con 39 estaciones de 
repostaje accesibles al público

64
, de las cuales 10 son mixtas (GNC/GNL), 5 son únicamente de GNL y 24 

son de GNC. Asimismo, existen 69 estaciones de repostaje de GNC privadas que dan servicio a flotas
65

.  

Respecto a las estaciones de repostaje en construcción o pendientes de apertura al público, la Asociación 
Ibérica de Gas Natural para la Movilidad (GASNAM) tiene constancia que en junio de 2016 existían 20 de las 
cuales 11 son exclusivas de GNC y 9 mixtas de GNL/ GNC. 

 

 

 

                                                      
 

 

63
 Fuente: Catálogo de vehículos extraído de la base de vehículos de IDAE para la gestión de los incentivos a la adquisición del Plan 
MOVEA.  

64
 El Anexo B incluye detalle de las mismas.  

65
 Fuente de las estaciones de GNC privadas: Asociación Ibérica de Gas Natural para la Movilidad (GASNAM). El Anexo B incluye 
detalle de las mismas.  
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Tabla III-6. Estaciones de repostaje mixtas GNL /GNC accesibles al público por provincia  en junio de 2016  

ESTACIONES DE REPOSTAJE MIXTAS GNC/GNL 

COMUNIDAD AUTÓNOMA PROVINCIA TOTAL PROVINCIA TOTAL CCAA 

Aragón Zaragoza 1 1 

Castilla la Mancha 
Guadalajara 2 

3 
Cuenca 1 

Cataluña 
Barcelona 1 

2 
Tarragona 1 

Comunidad Valenciana 
Valencia 1 

2 
Alicante 1 

País Vasco 
Álava 1 

2 
Vizcaya 1 

TOTALES 10 10 

Fuente: Geoportal del Ministerio de Industria, Energía y Turismo.  

Gráfico III-4. Estaciones de repostaje mixtas GNL /GNC accesibles al público por comunidad autó noma en junio 
de 2016 

 

Fuente: Geoportal del M inisterio de Industria, Energía y Turismo.  

Tabla III-7. Estaciones de repostaje exclusivas de GNL accesibles al público por provincia  en junio 2016  

ESTACIONES DE REPOSTAJE DE GNL 

Comunidad Autónoma Provincia Total por Provincia TOTAL CCAA 

Andalucía SEVILLA 1 1 

Castilla y León BURGOS 1 1 

Cataluña BARCELONA 1 1 

Galicia CORUÑA (A) 1 1 

Madrid MADRID 1 1 

TOTALES 5 5 

Fuente: Geoportal del Ministerio de Industria, Energía y Turismo.  
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Gráfico III-5. Estaciones de repostaje exclusivas de GNL accesibles al público por comunidad autónoma  en junio 
2016 

 

Fuente: Geoportal del Ministerio de Industria, Energía y Turismo.  

Tabla III-8. Estaciones de repostaje exclusivas de GNC accesibles al público por provincia en junio de 2016 

ESTACIONES DE REPOSTAJE DE GNC 

Comunidad Autónoma Provincia Total por Provincia TOTAL por CCAA 

Andalucía Sevilla 1 1 

Castilla la Mancha 
Toledo 1 

2 
Guadalajara 1 

Castilla y León Burgos 0 0 

Cataluña Barcelona 8 8 

Comunidad Valenciana Valencia 1 1 

Galicia Ourense 1 1 

Madrid Madrid 8 8 

Murcia Murcia 1 1 

Navarra Navarra 1 1 

País Vasco Guipúzcoa 1 1 

TOTALES 24 24 

Fuente: Geoportal del Ministerio de Industria, Energía y Turismo.  

Gráfico III-6. Estaciones de repostaje exclusivas de GNC accesibles al público por comunidad autónoma  en junio 
de 2016 
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Fuente: Geoportal del Minist erio de Industria, Energía y Turismo.  

Tabla III-9. Estaciones de repostaje de gas natural accesibles al público en construcción o pendientes de apertura  
en junio de 2016  

COMUNIDAD AUTÓNOMA PROVINCIA MIXTAS GNL/GNC GNL GNC 

Andalucía 

Sevilla 1     

Granada  1     

Cádiz 1     

Total Andalucía 3 0 0 

Aragón 
Zaragoza     2 

Total Aragón 0 0 2 

P. de Asturias 
Asturias     1 

Total P. de Asturias 0 0 1 

Cataluña 

Barcelona 2   1 

Girona 2     

Total Cataluña 4 0 1 

C. de Madrid 
Madrid 1   6 

Total C. de Madrid 1 0 6 

País Vasco 
Álava     1 

Total País Vasco 0 0 1 

C. Valenciana 
Valencia 1     

Total C. Valenciana. 1 0 0 

TOTAL 9 0 11 

Fuente: GASNAM . 

El principal escollo en el desarrollo del gas natural son las importantes inversiones necesarias para la 
construcción de las estaciones de repostaje, cercanas a los 500.000ú para estaciones de GNC con 2 puntos 
de repostaje, y a 800.000ú para GNL para estaciones mixtas con 1 punto de repostaje de GNL y dos de 
GNC. 

Con objeto de suministrar la información pertinente, clara y coherente sobre la ubicación de los puntos de 
repostaje, tal como establece el artículo 7 de la Directiva 2014/94/UE relativo a información a los usuarios, el 
Ministerio de Industria, Energía y Turismo publica información sobre la localización de puntos de repostaje 
activos

66
 de GNC y GNL así como de los precios aplicados en tiempo real a través del Geoportal

67
.  

                                                      
 

 

66
 Se entiende por activas las estaciones de repostaje que no están de baja temporal, ni definitiva y que han enviado precios de los 
productos de referencia en las dos últimas semanas. Las empresas comercializadoras de gas natural no están obligadas legalmente a 
proporcionar dichos datos al Ministerio de Industria, Energía y Turismo y, por tanto, su remisión atiende a una recomendación. 
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De forma complementaria la Asociación Ibérica de Gas Natural para la Movilidad (GASNAM) publica las 
localizaciones en las que se ubican las estaciones de repostaje tanto de GNC como de GNL en su página 
web

68
. Algunas de estas localizaciones requieren ser previamente cliente para poder repostar y por tanto  

presentan distintos grados de accesibilidad por el público.  Igualmente, el Instituto Catalán de la Energía 
(ICAEN) publica

69
 un mapa con los puntos de repostaje para vehículos a gas natural de acceso público en 

Cataluña. 

III.1.3. EVOLUCIÓN PREVISTA DEL MERCADO Y OBJETIVOS 

OPORTUNIDADES 

La evolución prevista del mercado viene marcada por las oportunidades ligadas a la implantación del gas 
natural en el transporte por carretera:  

Tabla III-10. Oportunidades del uso del gas natural en el transporte  por carretera  

OPORTUNIDADES DEL USO DEL GAS NATURAL  EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA 

OPORTUNIDAD 
INDUSTRIAL  

Estímulo a la oferta de los fabricantes de vehículos y equipos. Futuro desarrollo de motores a GNL con más de 
400 CV de potencia. 

Efecto positivo sobre el tejido industrial intensivo en consumo de gas natural (75% de la demanda nacional) 
debido a la reducción de peajes que puede provocar el aumento de consumo para el transporte. 

Los motores de gas natural pueden consumir una mezcla de gas natural e hidrógeno al 25% sin perder 
prestaciones, lo que abre la puerta al uso del hidrógeno en el transporte 

OPORTUNIDAD 
ENERGÉTICA 

Permite la diversificación de fuentes de energía primaria, lo que redunda en la seguridad de suministro. 

Aumenta la demanda del sistema gasista sin necesidad de aumentar las inversiones, lo que permite aumentar 
la utilización de las instalaciones y por tanto su sostenibilidad. 

Reduce la estacionalidad de la demanda del sistema gasita. 

Reduce la dependencia del petróleo  

OPORTUNIDAD 
MEDIOAMBIENTAL  

El gas natural reduce en gran medida las emisiones locales y puede suponer una reducción del CO2 respecto a 
los vehículos de gasolina 

El parque a gas natural podrá usar en el futuro biometano de origen renovable 

Fuente: Elaboración propia . 

ESTIMACIÓN DEL PARQUE 

Con base en las estimaciones
70

 de la Asociación europea del gas natural vehicular NGVA Europe, en 2020 
existirán 8 millones de vehículos propulsados por gas natural en Europa. Según esta previsión, si el mercado 
español se comporta de manera similar, el parque sería de aproximadamente 18.000 vehículos de gas 
natural (800 de GNL y 17.200 GNC). Las razones que llevan a considerar que el mercado español va a 
evolucionar con un ritmo de crecimiento en consonancia con el europeo son las siguientes: 

                                                                                                                                                                                  
 

 

67
 http://www.minetur.gob.es/energia/es-ES/Servicios/Paginas/consultasdecarburantes.aspx. 

68
 http://gasnam.es/estaciones-gas-natural-vehicular. 

69
 http://icaen.gencat.cat/es/pice_ambits_tematics/pice_l_energia_als_transports_/pice_la_diversificacio_energetica_del_sector_transport 
/#FW_bloc_2ebf63f2-26d2-11e4-964f-000c29cdf219_2. 

70
 Estimaciones aportadas por GASNAM en noviembre de 2015. 

http://icaen.gencat.cat/es/pice_ambits_tematics/pice_l_energia_als_transports_/pice_la_diversificacio_energetica_del_sector_transport%20/
http://icaen.gencat.cat/es/pice_ambits_tematics/pice_l_energia_als_transports_/pice_la_diversificacio_energetica_del_sector_transport%20/
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¶ La posición estratégica
71

 del gas natural en España (siete plantas regasificadoras construidas, potencial 
y capilaridad de la red small scale, flota de 250 camiones para el trasiego de GNL, 932 plantas satélite, 
etc.). 

¶ El potencial de reducción de emisiones locales del gas natural. 

¶ El progresivo aumento en la oferta de vehículos de GNC comercializados y la mejora de sus 
características técnicas. 

¶ El incremento de las ventas de camiones de GNL como resultado de la presentación en junio de 2016 de 
los motores de 400CV de potencia. Se prevé una notable aceleración del mercado de GNL a partir de 
2017 cuando se inicie la comercialización de camiones de 450 CV que proporcionaran la potencia 
adecuada para ser una alternativa a los camiones diésel en todo tipo de rutas. 

¶ Las medidas de fomento puestas en marcha desde 2015 por la Estrategia de Impulso del vehículo con 
energías alternativas en España. 

¶ Los incentivos articulados por las autoridades locales para mejorar la calidad del aire en las ciudades 
(políticas de circulación y aparcamiento) dentro de sus Planes de Movilidad 

¶ El impulso del propio Marco de Acción Nacional.  

ESTIMACIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA 

A la hora de estimar el previsible desarrollo de la infraestructura de repostaje de gas natural acorde con el 
desarrollo del mercado, es necesario tener en cuenta que España debe dar respuesta en el Marco de Acción 
Nacional a los requerimientos del artículo 6 de la Directiva 2014/94/UE y garantizar que exista un número 
adecuado de puntos de repostaje para permitir la circulación de: 

¶ Camiones de mercancías propulsados por GNL en la red básica RTE-T en 2025. (apartado 4 del artículo 
6) 

¶ Vehículos propulsados por GNC en la red básica RTE-T en 2025. (apartado 8 del artículo 6) 

¶ Vehículos propulsados por GNC en aglomeraciones urbanas o suburbanas y en otras zonas 
densamente pobladas en 2020. (apartado 7 del artículo 6) 

En relación con el análisis sobre puntos de suministro de GNL, actualmente España cuenta con una posición 
avanzada al tener ya en operación 15

72
 estaciones de GNL accesibles al público (10 mixtas GNL/GNC y 5 

exclusivas de GNL) y 9
73

 en construcción situadas todas ellas en la red básica de la RTE-T o a una distancia 
mínima de dicha red. Partiendo de esta situación, la futura evolución del desarrollo de la infraestructura de 
repostaje vendrá marcada por la propia marcha del mercado teniendo asimismo en cuenta la recomendación 
establecida por la Directiva de disponer de puntos de repostaje de GNL cada aproximadamente 400 km. Tras 
aplicar dicha recomendación existiría a día de hoy la necesidad de disponer de 10 nuevas estaciones de GNL 
en la citada red básica, aunque sujeto a la evolución del mercado, la tecnología y los nuevos rangos de 
autonomías de los vehículos en los próximos años. 

Por otro lado, las entidades privadas han manifestado su interés real en realizar inversiones en 31 estaciones 
de repostaje fijas de aquí al año 2020, 20 estaciones mixtas GNL/GNC y 11 estaciones de GNC. Para estas 

                                                      
 

 

71
 La posición estratégica del gas natural en España ha sido definida en el apartado II.1 

72
 15 gasineras existentes en: Sevilla, Zaragoza, Cuenca, 2 en Guadalajara, Burgos, 2 en Barcelona, Tarragona, Madrid, Valencia, 
Alicante, Coruña, Álava, Vizcaya 

73
 9 gasineras en construcción en 7 provincias: Cádiz, Granada, Sevilla, 2 en Barcelona, 2 en Gerona, Madrid y Valencia.  
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inversiones, y en aquellos casos que su rentabilidad lo requiera, las empresas podrían solicitar el apoyo de 
los instrumentos financieros específicos con los que cuenta la Unión Europea.   

Se ha constatado la intención de los inversores privados de que las nuevas infraestructuras de repostaje 
sean mayoritariamente mixtas GNL/GNC y estén situadas en las aglomeraciones urbanas por las que 
transcurre la red básica RTE-T. Esta decisión se basa en que este tipo de estaciones serán utilizadas 
simultáneamente tanto por los vehículos pesados de largo recorrido de GNL que circulan a lo largo de la red 
básica RTE-T como por los vehículos de GNC cuyo ámbito se limita a las aglomeraciones urbanas. Este 
escenario se justifica con base en: 

¶ El crecimiento de los camiones de largo recorrido propulsados por GNL tras la presentación de motores 
con 400 CV potencia en junio de 2016. Con el esperado aumento de potencia a 450 CV que se lanzara 
al mercado en 2017, los camiones de GNL puedan sustituir a los diésel en cualquier tipo de recorrido.  

¶ El esperado desarrollo tecnológico de autocares de largo recorrido propulsados con GNL en los 
próximos años. Su implantación aumentará significativamente la demanda en las principales 
aglomeraciones urbanas que se encuentran a lo largo de la red básica RTE-T. 

¶ El significativo aumento del número de vehículos a GNC en las flotas de servicios públicos (camiones de 
basuras y autobuses urbanos) y en las profesionales (taxis, transporte de mercancías, carretillas en 
fábricas, etc.). 

Por tanto, respecto a las obligaciones de GNL en la red básica RTE-T en 2025 para los camiones de 
mercancías, se puede afirmar que con las 15 estaciones existentes, la apertura de las 9 estaciones mixtas en 
construcción, y el interés señalado de los inversores privados en construir 20 nuevas estaciones mixtas de 
aquí al 2020, España está en buena disposición para el cumplimiento de la Directiva 2014/94/UE.   

Dado que los nuevos puntos de suministro de GNL serán siempre mixtos GNL/GNC, sin necesidad de 
inversión adicional España se encontraría en buena disposición para tener puntos de GNC

74
 cada 

aproximadamente 400 km de la red básica RTE-T. Si bien es cierto que la autonomía actual de algunos tipos 
de vehículos, específicamente los turismos funcionando exclusivamente con GNC sólo alcanza los 400 km, el 
depósito adicional de combustible convencional permite continuar el trayecto. En todo caso, se esperan 
también desarrollos tecnológicos que aumenten la autonomía de los vehículos de GNC de aquí a 2020. 

Por último, respecto a las aglomeraciones urbanas de más de 250.000 habitantes, y teniendo en cuenta las 
estaciones existentes y previstas mixtas de GNL/GNC, las 24 estaciones existentes de GNC, las 11 
estaciones de GNC en construcción, y el interés manifestado por los inversores en la próxima construcción 
de otras 11 estaciones de GNC, se puede afirmar que España está en la senda de cumplimiento de la 
existencia del número de puntos adecuado para dar servicio al mercado de vehículos de GNC en las 
aglomeraciones urbanas de más de 250.000 habitantes en 2020.  

III.2. ELECTRICIDAD 

III.2.1. DESCRIPCIÓN GENERAL 

Se define vehículo eléctrico como aquel propulsado total o parcialmente por un motor eléctrico que utiliza la 
energía química guardada en una o varias baterías recargables por una fuente de alimentación externa

75
. El 

                                                      
 

 

74
 De las estaciones de repostaje de GNL existentes sólo 5 suministran exclusivamente GNL y por tanto no pueden ser usadas por los 
vehículos a GNC. No obstante, dos de ellas se encuentran en localizaciones donde también existen puntos de GNC accesibles al 
público. 

75
 A su vez todos ellos pueden estar equipados con sistemas de frenos regenerativos, que permiten recargar la batería en los momentos 
de desaceleración y frenado. 
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Marco de Acción Nacional contempla exclusivamente aquellos tipos de vehículos que necesitan un punto de 
carga para alimentar dichas baterías cuando se encuentran aparcados. Actualmente existen tres tecnologías 
de vehículos eléctricos en el mercado español: 

¶ Vehículo eléctrico puro/de batería (BEV - battery electric vehicle): Vehículo propulsado totalmente por un 
motor eléctrico alimentado por baterías que se recargan a través de una toma de corriente conectada a 
la red eléctrica. Su autonomía está limitada por la capacidad de sus baterías y en la actualidad se sitúa 
habitualmente

76
 en los turismos entre los 120 y 200 km. Recientemente se ha iniciado la 

comercialización de baterías de segunda generación que alcanzan los 300 km de autonomía. 

¶ Vehículo eléctrico de autonomía extendida (EREV - extended-range electric vehicle): Vehículo eléctrico 
enchufable que además incorpora un pequeño motor térmico que acciona un generador para recargar 
las baterías. La propulsión es exclusivamente eléctrica, pero la recarga de las baterías se realiza gracias 
al sistema auxiliar de combustión. Ofrece aproximadamente unos 80 km de autonomía en modo 
eléctrico. 

¶ Vehículo híbrido enchufable (PHEV - plug-in hybrid electric vehicle): Vehículo que combina la propulsión 
eléctrica a partir de la energía obtenida de la red con la propulsión térmica convencional. La autonomía 
eléctrica es mayor que en los híbridos convencionales (no enchufables), lo que disminuye sensiblemente 
su nivel global de emisiones respecto a ellos. También incorpora sistema de frenada regenerativa. 
Ofrece entre 15-50 km de autonomía en modo únicamente eléctrico. 

CONSUMO DEL PARQUE DE VEHÍCULOS ELÉCTRICOS
77  

El 16 de octubre de 2015 fue aprobado por Acuerdo de Consejo de Ministros el documento ñPlanificaci·n 
Energética Plan de Desarrollo de la Red de Transporte de Energía Eléctrica 2015-2020ò. Este escenario de 
prospectiva eléctrica toma en consideraci·n los objetivos marcados en la ñEstrategia para el Impulso del 
Vehículo con Energías Alternativas 2014-2020ò. 

La citada planificación supone un incremento del consumo eléctrico en España, con hipótesis conservadoras, 
de aproximadamente 1,5 TWh sobre la demanda eléctrica anual prevista para el año 2020 que, para la 
península, se encuentra entre 273,1 TWh y 284,9 TWh (en función del escenario considerado). Con estas 
hipótesis se obtiene un incremento de demanda en 2020 de aproximadamente 30 MW durante el valle de la 
noche y un incremento en la punta de invierno de aproximadamente 300 MW (y 0 MW en la punta de 
verano).  

La implantación de la movilidad eléctrica supone un cambio en la demanda de energía eléctrica que puede 
incrementar su criticidad y variabilidad. Para monitorizar y, en un futuro, gestionar esta nueva demanda de 
manera flexible e inteligente, Red Eléctrica de España (REE) está desarrollando el Centro de Control del 
Vehículo Eléctrico (CECOVEL). Se trata de un proyecto pionero a nivel mundial en el desarrollo de la los 
sistemas inteligentes de energía, cuyo objetivo es la integración eficiente y segura de la demanda asociada al 
vehículo eléctrico.  

Entre los beneficios que aporta la integración del vehículo eléctrico en el sistema eléctrico español está el de 
conseguir una mayor integración de energías renovables. En una situación ideal para el mejor 
aprovechamiento del sistema, el conductor cargaría el vehículo en horario nocturno, apoyado por 
mecanismos de gestión inteligente de la carga. Sin embargo, los hábitos del conductor son diversos, por lo 
que se debe adaptar el funcionamiento del sistema eléctrico a los hábitos de recarga de los ciudadanos, en 
tiempo real y de manera flexible. Para ello, REE ha modelizado una serie de escenarios futuros basándose 
en distintas estimaciones de penetración que permiten concluir lo siguiente: 

                                                      
 

 

76
 Existen modelos que alcanzan los 600 km de autonomía pero su comercialización en España es anecdótica.  

77
 Todos los datos proporcionados en este apartado proceden de la Subdirección General de Planificación Energética del Ministerio de 
Industria y de REE. 
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¶ En términos energéticos, la demanda del vehículo eléctrico no se revela como un elemento significativo 
para el sistema eléctrico durante al menos los próximos 15 años. Se estima que la energía a suministrar 
a una supuesta flota de vehículos eléctricos en 2030 (2.600.000 vehículos) representará, como máximo, 
un 2,4 % con respecto a la demanda eléctrica nacional. Éste es un valor que se encuentra por debajo 
del umbral de error en las previsiones de demanda a largo plazo. 

¶ En términos de potencia, la conexión masiva simultánea de vehículos eléctricos para su recarga puede 
conllevar una demanda instantánea excesiva, si no se gestiona de forma correcta. En concreto, para 
carga diurna, y una hipótesis de 2.600.000 vehículos eléctricos en circulación en 2030, se estima que 
con un 20% de simultaneidad de la carga, la demanda instantánea podría llegar a representar el 13% de 
la demanda peninsular total en determinadas franjas horarias. 

Los vehículos eléctricos se configuran a su vez como un sistema de gestión de la demanda de modulación y 
suponen un nuevo recurso para la operación del sistema eléctrico español. Un recurso que, correctamente 
implantado, es sumamente valioso ya que contribuye a reducir el coste de la movilidad, incrementar la 
eficiencia del sistema eléctrico al aplanar la curva de demanda agregada del sistema de forma estable en el 
tiempo, reduciendo el ratio punta-valle y maximizar la integración de las energías renovables no gestionables, 
como es el caso de la eólica y la solar. Por tanto, es necesario dotar a esta nueva carga y a la infraestructura 
asociada de la inteligencia suficiente para que la recarga de energía se realice durante aquellos periodos de 
tiempo en que resulte más beneficiosa para el sistema eléctrico (almacenaje distribuido de energía, Smart 
grids, etc.), de forma compatible con las necesidades de movilidad de los usuarios. En este sentido, es 
fundamental incentivar todas aquellas medidas que refuercen la señal de precios para trasladar consumos de 
periodos punta a periodos valle, como lo es la tarifa supervalle nocturna. 

Otra de las sinergias del vehículo eléctrico con el sector eléctrico es el reciclado de sus baterías una vez 
agotada su función en el vehículo dándoles una segunda vida en usos menos intensivos como, por ejemplo, 
el almacenamiento energético y la inyección de electricidad renovable en la red de distribución.  

En términos energéticos los vehículos eléctricos presentan un menor consumo energético que los vehículos 
de combustibles convencionales ya que los motores eléctricos son energéticamente más eficientes  que los 
de combustión interna al no estar limitados por el ciclo de Carnot. La Asociación Empresarial para el 
Desarrollo e Impulso del Vehículo Eléctrico (AEDIVE) estima que el consumo de un turismo eléctrico se sitúa 
entre los 10-16 kWh/100 km, un microbús eléctrico es de aproximadamente 90 kWh/100 km y un autobús de 
12 metros 300 kWh/100km. 

EMISIONES CONTAMINANTES DE LOS VEHÍCULOS ELÉCTRICOS
78

  

De tanque del vehiculo a rueda, las emisiones de gases de efecto invernadero (CO2 equivalente) de los 
vehículos eléctricos puros (BEV) son nulas mientras que los híbridos enchufables (PHEV) o de autonomía 
extendida (EREV) en función de su autonomía en modo eléctrico pueden tener mayores o menores 
emisiones aunque por los general por debajo de 40g CO2/km según el Inventario Nacional de Emisiones del 
Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente. Asimismo los vehículos eléctricos puros (BEV) no 
emiten contaminantes locales (NOX, CO, partículas, etc.) mientras que los EREV y PHEV los disminuyen 
significativamente.  

Al considerar las emisiones desde la generación de la energía al tanque del vehículo, se deben considerar 
las emisiones del mix eléctrico español que en el año 2015 fueron de 0,30 kg CO2/kWh conforme a datos de 
la Comisión Nacional de los Mercados y de la Competencia (CNMC). Al considerar un valor medio de 
factores de consumo de energía de turismos eléctricos puros (BEV) de 16 kWh/100 km, nos darían unas 
emisiones indirectas de aproximadamente 50 g CO2/km, es decir un 66% inferiores a las emisiones de tanque 

                                                      
 

 

78
 Todos los datos proceden del Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente salvo indicación.  
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a rueda de los turismos convencionales de gasóleo o gasolina. Por su parte, los vehículos enchufables tipo 
EREV o PHEV no superarían los 90 g CO2/km.  

Si la recarga es realizada con electricidad de origen renovable
79

, las emisiones totales serían nulas. En 
cualquier caso, hay que tener en cuenta que a largo plazo las políticas de generación de electricidad en 
España tenderán a bajar el factor de emisión. 

Por otra parte, las baterías pueden tener un impacto medioambiental elevado debido tanto a la energía 
requerida para fabricarlas como al riesgo de que al final de su vida útil las baterías contaminen el subsuelo o 
los fondos marinos. No obstante, en España las baterías utilizadas (plomo-ácido o níquel-metalhidruro) son 
totalmente reciclables tal como exige la Directiva 2006/66/CE relativa a las pilas, acumuladores y sus 
residuos y la Directiva 2000/53/CE relativa al final de vida de los vehículos. Su transposición al ordenamiento 
español se realizó por el Real Decreto 106/2008, de 1 de febrero, sobre pilas y acumuladores y la gestión 
ambiental de sus residuos (modificado por el Real Decreto 710/2015).  

A continuación se resumen las principales características de los vehículos eléctricos:  

Tabla III-11. Principales características de los vehículos eléctricos  

PRINCIPALES CARACTER ÍSTICAS DE LOS VEHÍCULOS ELÉCTRICOS 

PRESTACIONES Mayor eficiencia del motor frente a los térmicos 

AUTONOMÍA 

La autonomía actual de la mayoría de los turismos eléctricos puros (BEV) comercializados es de 150 -200km. 
Esta autonomía permite cubrir la mayor parte de los trayectos urbanos (de media 30 km y menos de 1 hora de 
duración)  

Aunque existen modelos eléctricos con autonomía superior, su comercialización en España es anecdótica. 

Recientemente se ha iniciado la comercialización de baterías de segunda generación con autonomía de 
300km. 

EMISIONES 

Permite la reducción de las emisiones, siendo posible reducir a cero las emisiones dentro de los núcleos 
urbanos, lo que lo hace especialmente indicado para la movilidad en las grandes ciudades. 

Las emisiones reales dependen del mix energético correspondiente a la generación de energía eléctrica que en 
España son relativamente bajas al situarse en los 0,30kg CO2/kWh- 50g CO2 por km. 

Si las recargas están garantizadas con generación de origen renovable, las emisiones totales de los vehículos 
eléctricos puros (BEV) son nulas. 

Es necesario garantizar un adecuado reciclado de baterías. 

PRECIO 

Precio de la electricidad destinada a la recarga de vehículos eléctricos: en 2011 entró en vigor la tarifa eléctrica 
denominada ñsupervalleò con el objetivo de fomentar la recarga lenta de los vehículos eléctricos en las horas de 
menor demanda del sistema, desde la 1:00 h. de la madrugada hasta las 7:00 h. de la mañana, con menores 
precios que incentiven el traslado del consumo del periodo punta a estas horas para aplanar la curva de la 
demanda. 

El coste de las recargas lentas de energía eléctrica en vivienda durante la noche es inferior (2ú/100km) que el 
precio de los combustibles convencionales. 

Existe un índice de referencia de precio de la electricidad en el mercado ibérico. 

Precio de adquisición de los vehículos eléctricos puros (BEV): resulta entre un 30-40% más elevado que el de 
sus homólogos de gasolina o diésel, debido principalmente al coste de las baterías y la pequeña escala de sus 
procesos de fabricación. Sin embargo, su mantenimiento y el coste de la electricidad utilizada en su propulsión 
es sustancialmente menor. 

                                                      
 

 

79
 Las empresas comercializadoras de energía eléctrica pueden certificar que el origen de la energía suministrada en un punto de carga 
es de carácter renovable.  
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PRINCIPALES CARACTER ÍSTICAS DE LOS VEHÍCULOS ELÉCTRICOS 

REPOSTAJE 

La instalación de puntos de recarga en el propio domicilio, en el lugar de trabajo o en el sector terciario 
(hoteles, restaurantes, centros comerciales, etc.)  garantiza la accesibilidad a todo el público. No obstante, el 
tipo de construcción arquitectónica de las viviendas en España (Comunidades de vecinos en el centro de la 
ciudad) encarece la instalación de puntos de recarga en viviendas. 

OPERACIÓN 

La tensión y potencia de los puntos de recarga lenta/vinculada es la misma que la de consumo doméstico, lo 
que hace que no sea necesario definir procedimientos específicos de operación del punto de recarga. No 
obstante, los puntos de recarga rápida requieren potencias de 50kW. 

No se debe olvidar que en un escenario a 2030 de gran penetración de vehículo eléctrico, se podría llegar a 
demandar una potencia instantánea (debido a la conexión masiva de vehículos para su recarga) de hasta un 
10% de la potencia demandada a nivel nacional en horario nocturno. Por ello, la gestión inteligente de la carga 
por parte del Operador del Sistema (REE) se postula como un factor clave para que el despliegue sea 
sostenible en el conjunto del sistema eléctrico. 

Fuente: Elaboración propia . 

III.2.2. SITUACIÓN ACTUAL 

PARQUE Y MATRICULACIONES DE VEHÍCULOS ELÉCTRICOS 

Los datos de la Dirección General de Tráfico (DGT) señalan que el parque en junio de 2016 estaba 
conformado por un total de 18.187 vehículos propulsados por electricidad

80
. Por segmentos, los turismos 

representan el 37% del total de vehículos eléctricos, seguidos por las motocicletas (19%), cuadriciclos 
pesados (14%), ciclomotores de dos ruedas (10%), furgonetas (8%) y otro tipo de vehículos (12%).  

En relación al tipo de motorización eléctrica utilizada en España, el parque se compone de un 87% de 
vehículos eléctricos puros (BEV), un 11% de híbridos enchufables (PHEV) y sólo un 2% de vehículos 
eléctricos de autonomía extendida (EREV). 

En el primer semestre de 2016 se matricularon 2.577 vehículos eléctricos, cifra que ya representa el 90% del 
conjunto de vehículos eléctricos matriculados a lo largo del año 2015 (2.866 unidades). Estas matriculaciones 
se focalizan

81
 en las provincias de Madrid y Barcelona.  

                                                      
 

 

80
 Incluye los vehículos eléctricos puros (BEV), los vehículos eléctricos de autonomía extendida (EREV) y los vehículos híbridos 
enchufables (PHEV) excluyendo los vehículos híbridos (HEV) y las bicicletas eléctricas.  

81
 Cabe citar que muchos de los vehículos de empresa se matriculan en Madrid o Barcelona con independencia de la provincia en la que 
se usen. En cualquier caso, los ayuntamientos de Madrid y Barcelona son de los que ofrecen mayores incentivos (fiscales y de 
circulación/aparcamiento) a la movilidad eléctrica en España. 
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Tabla III-12. Evolución del p arque de vehículos eléctricos (BEV, EREV y PHEV) (diciembre de 2011 -junio de 2016 ) 

 

Fuente: DGT a partir de los datos existentes en junio de 2016  

 

Gráfico III-7. Parque de vehículos eléctricos (BEV, EREV y PHEV)  por tipología en  junio de 2016  

 

Fuente: DGT a partir de los datos existentes en junio de 2016  

Parque

Tipo BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV

Turismos (tipo DGT 40 y 25) 494 2 18 925 50 82 1.642 66 144 2.525 161 430 3.564 209 960 4.583 379 1.868

Motocicletas (tipo DGT 50y 51) 1.134 0 44 2.162 0 44 2.880 0 44 3.213 0 42 3.342 0 39 3.393 1 39

Derivados, Furgonetas y Pick 

Up (tipo DGT 0G Y 20 )   
117 0 0 302 0 0 364 0 0 678 0 0 1.027 0 3 1.444 0 3

Cuadriciclos (tipo DGT 54 y 

92)                          
491 0 1 1.633 0 2 2.062 0 2 2.333 0 3 2.508 4 5 2.550 5 5

Ciclomotores (tipo DGT 

90)                          
1.142 0 0 1.302 0 0 1.450 0 0 1.641 1 0 1.653 0 0 1.869 0 0

Autobuses y Autocares (tipo 

DGT empieza por 3)                   
32 0 22 46 0 32 53 0 31 30 6 33 58 7 34 61 7 35

Otros  vehículos fuera de esos 

TIPOS dgt que tengan 

informado la categoría eléctrica 

(BEV/REEV/PHEV)

1.043 0 15 1.123 0 20 1.181 0 22 1.357 0 19 1.700 4 19 1.923 4 18

TOTAL 4.453 2 100 7.493 50 180 9.632 66 243 11.777 168 527 13.852 224 1.060 15.823 396 1.968

TOTAL ANUAL 18.1877.723 9.941 12.472 15.1364.555

2011 2012 2013 2014 2015 2016 (hasta Junio )
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Tabla III-13. Evolución de las m atriculaciones de vehículos elé ctricos (BEV, EREV y PHEV) (2011- hasta junio de 
2016) 

 

Fuente: DGT a partir de los datos existentes en junio de 2016 . 

 

Gráfico III-8. Matriculaciones de vehículos eléctricos (BEV, EREV y PHEV) por tipología en 2015 

 

Fuente: DGT a partir de los datos existentes en junio de 2016 . 

PRODUCCIÓN Y COMERCIALIZACIÓN DE VEHÍCULOS ELÉCTRICOS 

En España se fabrican 11 modelos de cuadriciclos y vehículos comerciales eléctricos en septiembre de 2016 
tal como muestra la siguiente tabla. Además, hay empresas como Irizar, Merkum y Unvi que también fabrican 
modelos de autobuses y minibuses eléctricos. Por su parte, empresas como Torrot, Scutum, Volta, Rieju, 
Bultaco y GoingGreen fabrican motocicletas y ciclomotores eléctricos.  

Matriculaciones

Tipo BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV BEV EREV PHEV

Turismos  (tipo DGT 40 y 25) 384 2 8 440 48 64 806 20 68 1.036 105 325 1.168 48 660 858 97 822

Motocicletas (tipo DGT 50y 51) 440 0 20 1.057 0 0 774 0 1 405 0 0 228 0 1 97 1 0

Derivados, Furgonetas y Pick 

Up (tipo DGT 0G Y 20 )   
48 0 0 197 0 0 74 0 0 332 0 0 365 0 3 326 0 0

Cuadriciclos (tipo DGT 54 y 

92)                          
118 0 0 1.158 0 1 457 0 0 313 0 1 214 4 2 76 1 0

Ciclomotores (tipo DGT 

90)                          
244 0 0 315 0 0 268 0 0 313 1 0 79 0 0 248 0 0

Autobuses y Autocares (tipo 

DGT empieza por 3)                   
5 0 9 14 0 13 4 0 0 3 6 1 2 1 2 5 0 2

Otros  vehículos fuera de esos 

TIPOS dgt que tengan 

informado la categoría eléctrica 

92 0 9 75 0 6 68 0 1 92 0 0 89 0 0 44 0 0

TOTAL 1.331 2 46 3.256 48 84 2.451 20 70 2.494 112 327 2.145 53 668 1.654 99 824

TOTAL ANUAL 1.379 3.388 2.541 2.933 2.866 2.577

2016 (hasta Junio )2011 2012 2013 2014 2015



 

GRUPO INTERMINISTERIAL PARA LA  

COORDINACIÓN DEL MARCO DE ACCIÓN NACIONAL DE 

ENERGÍAS ALTERNATIVAS EN EL TRANSPORTE 

 

III. TRANSPORTE POR CARRETERA PÁGINA 54 
 

Tabla III-14. Cuadricilos y vehí culos comerciales fabricados en España en septiembre de 2016  

MARCA MODELO FÁBRICA  TIPO DE VEHÍCULO 

PSA Citroën - Peugeot 
Partner Eléctric Vigo  

(desde el año 2013) 
Comercial 

Berlingo Eléctric 

Renault 
Twizy 45 Valladolid 

(desde el año 2012) 
Cuadriciclo 

Twizy 80 

Nissan eNV200 
Barcelona 

(desde el año 2014) 
Comercial 

Comarth 

CrossRider 

Murcia Cuadriciclo 

T-Truck 

T-Bus 

CR Sport 

Toy Rider 

Little Electric Cars Little 4 Pontevedra Cuadriciclo 

Fuente: ANFAC
82

 (datos de PSA, Renault, Nissan)  y AEDIVE (Comarth, Little Electric Cars) . 

Se comercializan más de 150
83

 versiones de modelos de turismos y vehículos comerciales fabricados por 18 
marcas (Renault, Audi, Porsche, Toyota, Iveco, Esogon, DFSK, BMW, VW, Microvett, Mitsubishi, Mercedes, 
Kia, Ford, Citroën, Smart, Nissan, Peugeot, etc.), alrededor de 75 versiones de cuadriciclos de fabricantes 
como Baya, Teycars, Little Cars, Renault, Storm Groupil, Mega, X&Y vehicles, así como motocicletas, 
autobuses (Irizar), minibuses y camiones de uso urbano.  

El precio de adquisición de los vehículos eléctricos puros (BEV) resulta entre un 30-40% más elevado que el 
de sus homólogos de gasolina o diésel, debido principalmente al coste de las baterías y la pequeña escala de 
sus procesos de fabricación. Sin embargo, su mantenimiento y el coste de la electricidad utilizada en su 
propulsión es sustancialmente menor. 

INFRAESTRUCTURA DE RECARGA EXISTENTE 

La infraestructura de recarga eléctrica se divide en 3 ámbitos con características diferenciadas: (1) la carga 
vinculada por la cual cada vehículo necesita un punto de recarga; (2) la carga de apoyo ubicada en zonas de 
rotación de estancia media-larga ligados al sector terciario (aparcamientos de: centros comerciales, zonas de 
ocio, estaciones de ferrocarril, aeropuertos, restaurantes, etc.) y (3) la infraestructura de emergencia de carga 
rápida situada en zonas estratégicas tanto de las aglomeraciones urbanas como de la red de carreteras para 
permitir que el vehículo eléctrico adquiera condición de vehículo extraurbano. 

La recarga de un vehículo eléctrico tiene la particularidad de realizarse en más del 90%
84

 de los casos 
cuando el vehículo está parado en el garaje de una vivienda o de una empresa y mayoritariamente en horas 
nocturnas dados los incentivos existentes en la tarifa, para lo cual el usuario necesita instalar un sistema de 
alimentación del vehículo eléctrico (SAVE) según estipula la Instrucción Técnica Complementaria (ITC) BT 52 
ñInstalaciones con fines especiales. Infraestructura para la recarga de veh²culos el®ctricosò, del Reglamento 

                                                      
 

 

82
 El modelo Viano/Vito eléctrico de Mercedes no se fabrica en la planta de Vitoria desde 2012. 

83
 Fuente: Catálogo de vehículos extraído de la base de vehículos de IDAE para la gestión de los incentivos a la adquisición del Plan 
MOVEA. 

84 
Fuente: Proyecto Zem2all promovido por el Ayuntamiento de Málaga. 
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electrotécnico para baja tensión
85

. El coste del equipamiento de este tipo de puntos de recarga para 
vehículos ligeros en España se sitúa entre 500-1.000ú al que hay que sumar el coste de la instalaci·n 
vinculada.  

Adicionalmente a estos puntos de recarga vinculados al vehículo, es necesario instalar una red de puntos de 
recarga accesibles para el público para garantizar que, ante imprevistos en las rutas diarias, el vehículo no se 
quede sin autonomía. Esta red pública salvaguarda la posible ansiedad psicológica de conductores 
particulares por la autonomía y sirve para dar cobertura al sector logístico y a los servicios públicos (taxi 
eléctrico). 

En España, desde la publicación del Real Decreto 647/2011, de 9 de mayo, los puntos de recarga accesibles 
para el público que revenden electricidad deben estar gestionados por un gestor de carga, que es la figura 
legal autorizada para revender la electricidad de recarga utilizada por los vehículos eléctricos. Así, el artículo 
3 del citado Real Decreto, establece en su apartado 4 que la Dirección General de Política Energética y 
Minas dará traslado de las comunicaciones recibidas a la Comisión Nacional de los Mercados y la 
Competencia (CNMC), quien, en su sede electrónica, publicará y mantendrá actualizado con una periodicidad 
al menos mensual, un listado que incluya a todos los gestores de cargas del sistema y las instalaciones de 
cada uno de ellos. Los datos oficiales de la CNMC indican que España cuenta con 31 empresas dadas de 
alta como gestores de carga que gestionan 91 puntos de carga/ localizaciones

86
.  

                                                      
 

 

85
 Esta ITC ha sido publicada por el Ministerio de Industria, Energía y Turismo para regular e impulsar los puntos de recarga eléctrica 

86 
Publicados por la CNMC en su página web y actualizados mensualmente.
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Gráfico III-9. Puntos de recarga operados por gestores de carga desglosados por provincias a 1 de julio de 2016  

 

Fuente: CNMC.Datos a  1 de julio de 2016   
























































































































































































































































































































