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LINEA DE ACTUACION 4.1: ESTIMULO DE

FUENTES DE ENERGIA ALTERNATIVAS Y
SOSTENIBLES

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

Una de las principales externalidades del
transporte es la contaminacion. Segun el
Sistema Espanol de Inventario de Emi-
siones, entre 1990 y 2007 el consumo de
energfa del transporte nacional crecid al
4.0% (4.3%") anual acumulativo, para dismi-
nuir al -51% (-41%") hasta 2013 vy volver a
crecer al 25% (2,5%") hasta 2019.

Asi, en 2019 el consumo de energia por el
transporte alcanzd 131:10® julios (1,8710%
juliosh), superior un 65% (85%") al consu-
mo de 1990; pero inferior un -12% (-7%") por
debajo del maximo de 2007. El modo con
mayor consumo de energia en el trans-
porte nacional es la carretera con una
cuota gque supera el 90% desde 2000 vy al-
canzd un maximo del 945% en 2014. En el
Ultimo ano con datos, 2019, la cuota de la
carretera fue del 92,2%; seguida por el 3.3%
del transporte maritimo, 33% del aéreo vy
12% del ferroviario.

Con respecto a los combustibles fosiles
convencionales? hasta 1992 el consumo
de gasolina superaba al de gasdleo en el
transporte por carretera; pero la dieseliza-
cion del pargue de vehiculos, causada por
la menor imposicion del gasdleo, hizo que
su consumo alcanzara en 2015 una ratio de
47 (789% del consumo) frente a la gasoli-
na, estando en 2019 en 41 (75.0%).

En los combustibles alternativos®, hasta
2002 su cuota en el transporte terrestre era
ligeramente superior al 1% (por la traccion

eléctrica ferroviaria y en menor medida los
gases licuados del petrdleo), creciendo
hasta el 93% en 2012 debido al pico maxi-
Mo en el consumo de biocarburantes —por
ser 2012 el dltimo aflo de su exencion en el
Impuesto sobre Hidrocarburos—, siendo su
cuota el 79% en 2019.

Para reducir la contaminacion gue produce
el transporte, las politicas y medidas de ca-
racter tecnoldgico —renovacion de los me-
dios de transporte por otros mas eficientes
O menos contaminantes (tecnologias de
traccion y fuentes de energia alternativa)—
son las gue implican una menor interven-
cion en el sector del transporte, dado que
Nno es necesario modificar procedimientos
ni aplicar restricciones adicionales sobre
los operadores de transporte.

ENERGIAS RENOVABLES

La regulacion existente establece obje-
tivos para la penetracion de energias re-
novables. La Directiva (UE) 2018/20014
continua el enfoque adoptado en la Direc-
tiva 2009/28/CE®, que establecia objetivos
obligatorios de alcanzar cuotas minimas
de energfa procedente de fuentes renova-
bles en el consumo final bruto de energia vy
en el transporte, v extiende los objetivos al
periodo 2021-2030.

Ademads, la Directiva 2009/30/CE® intro-
dujo un mecanismo para reducir las emi-
siones de GEIl de los combustibles durante
su ciclo de vida, exigiendo a los proveedo-
res una reduccion entre el 6% vy el 10%

1 valor ariadiendo el combustible suministrado para los transportes aéreo y maritimo internacional.

2. gasdleo, gasolina, queroseno y fueldleo.

5 GNL, GNC, GLP, electricidad, hidrogeno y biocarburantes.

4 Directiva (UE) 2018/2001, de 11 de diciembre de 2018, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables.
5 Directiva 2009/28/CE, de 23 de abril de 2009, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables.
O Directiva 2009/30/CE, de 23 de abril de 2009, por la que se modifica la Directiva 98/70/CE en relacion con las
especificaciones de la gasolina, el diésel y el gasdleo, y se introduce un mecanismo para controlar y reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero.
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en 2020 de las emisiones por unidad de
energfa, asi como fijo los criterios inicia-
les para la sostenibilidad de los biocar-
burantes.

Para gue los biocarburantes contribuyan
a dichos objetivos, deben cumplir criterios
de sostenibilidad? relativos a reduccion de
emisiones de GEI en su ciclo de produccion
y de proteccion de tierras de elevado valor
en cuanto a biodiversidad o con elevadas
reservas de carbono®. Esto no impide que
los biocarburantes que no cumplan los cri-
terios de sostenibilidad, aungque no com-
puten para los objetivos de penetracion de
las energlas renovables, tengan emisiones
de CO, nulas a efectos del inventario de
emision de contaminantes a la atmosfera®.

No obstante, los biocarburantes son res-
ponsables de la emision de otros conta-
minantes, como los compuestos organicos
volatiles distintos del metano o particu-
las en suspension, para los gue Espaha
también tiene que cumplir unos limites
de emisidon segun establece la Directiva
2016/2284%, por lo que es importante en-
contrar un equilibrio adecuado en esta ma-
teria.

El Plan Nacional Integrado de Energia y
Clima (PNIEC) 2021-2030 incorpora politi-
cas y medidas que en 2030 permitirian al-
canzar una cuota del 28% sobre el uso final
de la energia por el transporte, con un acu-
sado descenso del consumo por las mayo-
res cuotas de vehiculos nuevos eficientes vy
los modos de transporte mas sostenibles,
vy las medidas de gestion de la demanda
en las areas metropolitanas y nucleos ur-
banos. Ademas, la electrificacion prevista
del parque de vehiculos —5 millones de
vehiculos eléctricos en 2030— provocarian

un descenso en torno al -11% del consumo
de derivados del petréleo en la carretera,
mientras que los biocarburantes se dupli-
carian con una cuota del 74% en términos
de energia en el objetivo de penetracion
de las energias renovables en el transporte.

La concrecion del cumplimiento de los
objetivos sobre biocarburantes se fijo ini-
cialmente en el Plan de Energias Renova-
bles 2011-2020, donde para el transporte
se contemplaba la introduccion de requi-
sitos obligatorios de comercializacion de
mezclas etiguetadas, cuyo Ultimo desarro-
llo™ establece unos objetivos minimos de
biocarburantes del 95% en 2021 y 10,0%
en 2022. Ademas, para este bienio se esta-
blecen objetivos para biocarburantes pro-
ducidos a partir de cultivos alimentarios vy
forrajeros, biocarburantes y biogas no ali-
mentarios y otros biocarburantes avanza-
dos.

La Hoja de Ruta del Hidrégeno Reno-
vable considera al hidrogeno renovable
como un valioso vector energético para
usos finales donde sea la solucion mas efi-
ciente en el proceso de descarbonizacion,
como los transportes pesados de larga dis-
tancia por carretera, maritimo, ferroviario vy
aéreo. La Hoja de Ruta desarrolla 4 lineas
de accion: (I) instrumentos regulatorios, (1)
instrumentos sectoriales, (lll) instrumentos
transversales, y (IV) impulso a la +D+i vy
dentro de los instrumentos sectoriales se
incluye el impulso a la aplicacion del hidro-
geno renovable en el transporte, mediante
15 medidas gue abarcan todos los modos
y medios.

No obstante, la planificacion estratégica a
medio plazo en materia de clima y energia
—emision de GEl y otros contaminantes,

Real Decreto 1597/2011, de 4 de noviembre, que regula los criterios de sostenibilidad de los biocarburantes y bioliquidos,
el Sistema Nacional de Verificacion de la Sostenibilidad y el doble valor de algunos biocarburantes a efectos de su computo.
S Reglamento (UE) 2019/807, de 13 de marzo de 2019, que completa la Directiva (UE) 2018/2001 en lo que respecta
a la determinacion de las materias primas con riesgo elevado de provocar un cambio indirecto del uso de la tierra de
cuya superficie de produccion se observa una expansion significativa a tierras con elevadas reservas de carbono y la
certificacion de los biocarburantes, los bioliquidos y los combustibles de biomasa con bajo riesgo de provocar un cambio

indirecto del uso de la tierra.

9. Cuando una fuente de energia se produce con materia prima organica de ciclo anual, cada molécula de CO, emitida a la
atmosfera ha sido previamente absorbida mediante fotosintesis, por o que no se contabiliza la absorcion ni su posterior emision.
10, Directiva (UE) 2016/2284, de 14 de diciembre de 2016, relativa a la reduccion de las emisiones nacionales de

determinados contaminantes atmosféricos.

Il Real Decreto 1085/2015, de 4 de diciembre, de fomento de los biocarburantes.

mejora de la eficiencia energética y con-
sumo final de energias renovables— de-
berd revisarse y ajustarse al futuro marco
legislativo comunitario —paquete “Fit for
55”— como resultado del nuevo objetivo
conjunto de reducir las emisiones de GEI
un minimo del -55% en 2030 con respecto
a 1990, frente al objetivo previo del -40%.

El impacto del paguete sobre el sector del
transporte en general y sobre cada uno de
sSus modos v tipos de servicio es una agre-
gacion, no siempre lineal, de los impactos
de cada expediente, pues la mayoria afec-
tan, directa o indirectamente al sector del
transporte.

El nuevo enfogue para internalizar los im-
pactos del transporte —energia bajo la fis-
calidad y emisiones de CO, en la amplia-
cion del sistema de comercio de derechos
de emisidon— vy avanzar en su descarboni-
zacion —refuerzo de la eficiencia ambiental
de los vehiculos nuevos e incorporacion de
fuentes de energia renovables—, hace evi-
dente la necesidad de tener una vision de
conjunto de las principales iniciativas y sus
efectos.

Por ejemplo, la igualdad en la fiscalidad en
términos de energia de la gasolina vy el ga-
soleo, la desaparicion de la bonificacion fis-
cal al gasoleo profesional vy la inclusion de
los transportes por carretera y maritimo’?
en el sistema de comercio de derechos de
emision, con el incremento de los esfuer-
zos de la aviacion en este sistema, mas
la penetracion de las fuentes de energias
renovables y sostenibles en estos modos,
conllevaran un aumento, en algunos casos
apreciable, de los costes de operacion del
transporte, en particular el profesional, cu-
YOS margenes son muy limitados.

Esto tendra un mayor impacto en los pai-
ses periféricos, como Espafa, que precisan
de una mayor movilidad para su interco-
nexion con el resto de la UE, y en las regio-
nes ultraperiféricas.

En el ambito de las energias alternativas,
este paquete fijard nuevos objetivos para
el uso de combustibles innovadores en €|
transporte vy reforzara los criterios vy la certi-
ficacion respecto a la sostenibilidad vy la re-
duccion de sus emisiones de GEI, a través
de la propuesta de Directiva sobre fuentes
de energia renovables, gue refuerza sus
objetivos™:

e Reduccion del 13% en la intensidad de
emisiones de GEl en el transporte.

e Cuota minima del 26% de H, renovable
y de combustibles sintéticos en 2030.

e Cuota minima del 2,2% de biocarburan-
tes avanzados en 2030.

INFRAESTRUCTURAS PARA EL
SUMINISTRO DE ENERGIAS
ALTERNATIVAS

Para facilitar la penetracion de las fuentes
de energia renovables y otras energias al-
ternativas, la UE también ha desarrollado
una normativa™ que fija los requisitos mini-
mos de implantacion de una infraestructu-
ra para los combustibles alternativos, que
se concretan en un Marco de Accion Na-
cional (MAN) de Energias Alternativas
en el Transporte. Los reguerimientos en
cuanto al suministro se resumen en:

e Transporte por carretera (puntos de re-
postaje o recarga):

Gas natural comprimido (GNC): en
2020 en aglomeraciones urbanas, y
en 2025 cada 150 km en la red basi-
ca de la Red Transeuropeza de Trans-
porte (RTE-T).

Gas natural licuado (GNL): en 2025
cada 400 km en la red basica de la
RTE-T.

Electricidad: en 2020 en aglomera-
ciones urbanas, y en 2025 en la red
basica de la RTE-T.

7. Esta medida puede provocar un traslado de la actividad de transbordo internacional desde los puertos esparioles hacia
otros no comunitarios, con la consiguiente fuga de carbono en el transporte maritimo.

. Hacia un transporte mas ecoloégico. Transport Fact sheet 21/3665. Comision Europea 2021,

2 Directiva 2014/94/UE, de 22 de octubre de 2074, relativa a la implantacion de una infraestructura para los combustibles
alternativos y el Real Decreto que la transpone Real Decreto 639/2016, de 9 de diciembre, que establece un marco de
medidas para la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos.
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Hidrogeno (opcional): evaluar la ne-
cesidad de puntos de repostaje en
2025 para garantizar la circulacion,
incluyendo enlaces transfronterizos.

* Transporte maritimo:

Gas natural licuado: para la red ba-
sica de la RTE-T, en 2025 en los
puertos maritimos y en 2030 en los
puertos interiores.

Electricidad: evaluar la necesidad
de suministro de electricidad en
2025 en puertos para los buques
atracados.

e Transporte aéreo:

Electricidad: evaluar la necesidad de
suministro de electricidad en 2025
en aeropuertos para las aeronaves
estacionadas.

La norma también establece obligaciones
para informar a los usuarios en materia de
etiguetado, precios comparados de las
diferentes fuentes de energia y ubicacion
geografica de los puntos de suministro.

El MAN de Espafia recoge la situacion del
pargue de vehiculos y de la infraestructura
de suministro de combustibles alternativos
a fecha de octubre de 2016, desglosada
en funcion de la tecnologia y el medio de
transporte, asi como las medidas para al-
canzar los objetivos marcados para los ho-
rizontes de 2020 y 2025. Ademas, en no-
viembre de 2019 se presentd un informe de
seguimiento a la Comision Europea.

En la evaluacion del MAN espanol, la Comi-
sion Europea’™ destaca la falta de objetivos
de puntos de recarga del vehiculo eléctrico
en 2020 en aglomeraciones urbanas, Unico
requerimiento calificado como insuficien-
te. Para el gas natural vehicular indica que
se hace una apuesta decidida por el GNL;
pero gue las estimaciones para el GNC en
2020 son bajas en el ambito urbano, con
un impacto medio de las medidas para su
impulso. El impacto de las medidas de im-
pulso del GNL en los puertos es valorado
como medio; aungue solo 3 paises esta-

blecen objetivos mas ambiciosos. Y en la
evaluacion de los requerimientos opciona-
les, indica gue no hay objetivos ambiciosos
para el hidrégeno vy que el suministro de
electricidad en los puertos carece de obje-
tivos y de medidas concretas de impulso.

Dentro del paguete Fit for 55, la Comision
ha presentado una propuesta’® de Regla-
mento para el despliegue de infraestruc-
turas para el suministro de energias alter-
nativas al transporte que sustituya a la
Directiva 2014/94/UE™. En su evaluacion
la Comisidon reconoce que ha sido eficaz
en el logro de sus objetivos, especialmente
por la temprana adopcion de especifica-
ciones técnicas para la infraestructura de
recarga y repostaje, que oroporcionaron
certidumbre a la inversion. Como conclu-
sion, estima gue el coste de las medidas
adoptadas ha sido proporcional a los be-
neficios, pues no ha encontrado indicios
de que existan otros enfoques con menor
coste para idénticos resultados.

Sin embargo, la evaluacion también ha
detectado deficiencias en el marco nor-
mativo, dado que las acciones de los Es-
tados Miembros (EEMM.) no han logrado
establecer una red global y suficiente de
infraestructuras de suministro, pues la au-
sencia de una metodologia detallada vy
vinculante para calcular los objetivos vy
adoptar las medidas ha dado lugar a diver-
gencias en el nivel de ambicion de los ob-
jetivos vy las politicas de apoyo. Ademas, la
norma no contempla bien aspectos impor-
tantes para la plena interoperabilidad de las
infraestructuras de suministro, como las de
recarga vy repostaje de vehiculos pesados
de uso intensivo, asi como de los servicios
para los usuarios. Por Ultimo, la informacion
sobre ubicacion, disponibilidad v condicio-
nes de uso de la infraestructura de sumi-
nistro de acceso publico vy los servicios de
pago es de deficiente calidad, con una va-
riedad de enfoques para localizar, acceder,
usar y pagar la energia, en particular para
los puntos de recarga.

|15 SWD@2017) 365. Detailed Assessment of the National Policy Frameworks. European Commission (2017).

6. COM202D559. DG Movilidad y Transportes. CE, 2021.

La propuesta de reglamento de la Comision
tiene 3 objetivos especificos:

e Garantizar la infraestructura minima para
dar servicio al aumento de los vehiculos
propulsados con combustibles alterna-
tivos en todos los medios de transporte
y EEMM., v cumplir los objetivos climati-
COS.

e (Garantizar la total interoperabilidad de la
infraestructura.

e Garantizar la informacion al consumidor
y los medios adecuados de pago.

Ademas, esta propuesta refuerza el alcance
del MAN vy el seguimiento de los avances
por parte de la Comision, asi como nota-
blemente las obligaciones en materia de
infraestructura de suministro de energia,
recarga eléctrica vy repostaje de hidrogeno,
y establece plazos ajustados; e introduce
Nnuevas obligaciones en la gestion de los
puntos de recarga vy repostaje (redes, infor-
macion, etc.) y su utilizacion por los usuarios
(medios de pago).

En cuanto a la situacion existente en Es-
pafa, una de las principales barreras para
la descarbonizacion del transporte por ca-
rretera es el insuficiente desarrollo de las in-
fraestructuras de recarga eléctrica; aunque,
por otro lado, cuenta con una amplia red de
11400 estaciones de servicio distribuidas
capilarmente por todo el territorio. Asi, en el
segundo trimestre de 2021 se dispone de
188 estaciones de servicio con suministro
de gas natural” —112 de GNC vy /5 de GNL,
con otras 62 pendientes de apertura—, 636
de gases licuados del petroleo (GLP) v 4
de hidrogeno —ninguna publica— para el
transporte por carretera. Para la recarga del
vehiculo eléctrico™, existen mas de 11.800
puntos de recarga publica —un 57% en en-
tornos urbanos—, de los cuales 5968 sumi-
nistran por debajo de 22 kW —carga supe-
rior a 3 horas—, 787 mas de 22 kW y menos

Mapa de estaciones de gas natural. Gasnam, 2021.

de 55 kW —carga de menos de 3 horas—,
546 de mas de 55 kW —carga de menos de
una hora—, y 36 de mas de 250 kW —carga
de menos de 15 minutos—.

En este sentido, el articulo 15 de la Ley
7/2021" introduce obligaciones de instala-
cion de infraestructuras de recarga eléctrica
en las estaciones de servicio cuyas ventas
anuales de gasolina y gasodleo superen los 5
millones de litros, alcanzado el 10% de la red.
Esta infraestructura de recarga delbera tener
una potencia minima de 150 kW o 50 kW
dependiendo del volumen de ventas. Estas
obligaciones se imponen a los titulares de
las estaciones de servicio que, presumible-
mente, disponen de mayor capacidad para
hacer frente a la inversion; mientras que en
las concesiones en la red estatal seran satis-
fechas por los concesionarios.

Ademas, 21 aeropuertos cuentan con 435
puntos de suministro de electricidad a 400
Hz para las acronaves estacionadas vy todos
los puertos de la red béasica de la RTE-T con
capacidad para suministrar GNL a bugues,
al menos con cisternas —en 2020 se reali-
zaron /41 operaciones de suministro a bu-
gues frente a las 199 de 2019 v se ha incre-
mentado de 6 a 9 los puertos que realizan
esta actividad de manera regular?°—.

FISCALIDAD DE LA ENERGIA

Otra de las propuestas del paguete Fit for
55 gque favoreceria la penetracion de las
fuentes de energia alternativas en el trans-
porte es la propuesta de revision de la
fiscalidad de los productos energéticos
y la electricidad, regulada por la Directiva
2003/96/CE?'". La evaluacion de la Comi-
sion indica que la norma esta obsoleta y no
refleja el marco de las politicas en materia
de clima y energia, ni estd en linea con los
objetivos de reduccion de las emisiones de
GEly de que la UE sea climaticamente neu-
tra en 2050.

3. Barometro de la electromovilidad. Segundo trimestre 2021. Asociacion Esparfiola de Fabricantes de Automoviles y

Camiones, 2020.

9 Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética.

20 . Segun Gasnam.

"I DIRECTIVA 2003/96/CE del Consejo, de 27 de octubre de 2003, por la que se reestructura el régimen comunitario de

imposicion de los productos energéticos y de la electricidad.
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Sus principales debilidades son:

e Los tipos impositivos no estan ligados a
su contenido energético o impacto am-
biental.

e No ha acompanado la evolucion del
sector energetico vy los consumidores
finales en materia de penetracion de
energias alternativas, como los biocom-
bustibles mas limpios vy sostenibles, o el
hidrogeno.

e Su disefio vy estructura no fomentan la
eficiencia energética o la inversion para
la innovacion en tecnologias limpias vy
energias sostenibles.

e El valor real de los tipos minimos se ha
erosionado con el tiempo por la infla-
cion.

¢ Ha proliferado un mosaico de exencio-
nes vy reducciones, gque en la practica no
desincentiva el uso de combustibles fo-
siles, ni existe igualdad de condiciones
en el mercado Unico.

Asi, la propuesta de revision se centra en
dos ambitos. Primero, introduce una nueva
estructura de tipos impositivos minimos; vy
segundo, amplia la base imoonible;

e La estructura de los tipos impositivos
mMinimos —indexados anualmente con
el indice armonizado de precios al con-
sumo de Eurostat— se basa en el conte-
nido energético y comportamiento am-
biental, y no en el volumen.

* La base imponible se amplia para incluir
productos o usos que han eludido el
Marco impositivo y se eliminan una serie
de exenciones y reducciones aplicadas
a nivel nacional, dejando menos margen
para fijar tipos inferiores al minimo en
determinados sectores.

e Contempla la dimensidn social, pues
durante 10 afos se podra eximir a los
consumidores mas vulnerables de la im-
posicion y aplicar tipos reducidos; por
ejemplo, electricidad y productos ener-
géticos avanzados producidos a partir
de fuentes renovables.

De esta forma, los carburantes fosiles con-
vencionales —gasdleo, gasolina, queroseno
y fueldleo— v los biocombustibles no soste-
nibles estarian sujetos al tipo mas elevado;
mientras gue otros carburantes fosiles —gas
natural y GLP— y no renovables de origen
Nno bioldgico, que apoyan la descarboniza-
cion a corto y medio plazo, estarian sujetos
a 2/3 del tipo de referencia, con un periodo
transitorio de 10 ahos. Los biocarburantes
sostenibles No avanzados, para reflejar su
potencial en apoyo de la descarbonizacion,
estarian sujetos a la mitad de los tipos de
referencia, con un periodo transitorio de 10
anos; vy la electricidad vy el resto de los pro-
ductos energéticos —biocarburantes sos-
tenibles avanzados, biogas, combustibles
renovables de origen no bioldgico como el
hidrogeno renovable— al tipo mas bajo.

) El objetivo de esta linea de actuacidon es apoyar el desarrollo
de las fuentes de energias alternativas limpias y sostenibles en
el transporte, asi como facilitar la implantacion de una red de
infraestructuras de acceso publico para su suministro en plazos y
condiciones que no condicionen la penetracion de las tecnologias
mas eficientes en los medios de transporte.

MEDIDAS PROPUESTAS

Las medidas propuestas en esta linea de
actuacion suponen un refuerzo del impul-
so para el despliegue de infraestructuras
de suministro gue, en gran parte, ya desa-
rrollan las Administraciones publicas como
apoyo a la iniciativa privada. Ademas, este
impulso a la inversion debe acompanarse
con una adecuada reglamentacion y dota-
cion, por ejemplo, en redes de distribucion
de energia.

Con respecto a las fuentes de energia, in-
dependientemente de la electrificacion del
transporte terrestre gue esta teniendo lugar
y las previsiones para extender el uso de
biocarburantes avanzados, combustibles
sintéticos avanzados e hidrogeno produ-
cido con energias renovables, se necesitan
otras soluciones para los transportes aéreo,
maritimo y por carretera de larga distanciz,
en los gue ahora no existen alternativas eco-
nomicamente rentables a los combustibles
fosiles, por lo gque a corto y medio plazo los
biocarburantes sostenibles v el gas natural,
en particular el biogas, seguiran teniendo
un papel en la transicion energética.

Aungue el gas natural, en forma licuada vy
comprimida, y el GLP sean fuentes de ener-
gia altermativas gue durante un periodo de
transicion contribuirdn a la progresiva des-
carbonizacion del transporte, especialmen-
te del transporte maritimo vy el pesado por
carretera, se considera gue la iniciativa pri-

vada cubre suficientemente su demanda en
el transporte por carretera como para que el
despliegue de sus infraestructuras de sumi-
nistro no requiera apoyo publico adicional.

Dentro del Plan de Recuperacién, Trans-
formacién y Resiliencia (PRTR), las com-
ponentes 1 —Plan de chogue de movilidad
sostenible, segura y conectada en entornos
urbanos y metropolitanos (inversion C112:
Plan de incentivos a la instalacion de pun-
tos de recarga, a la adguisicion de vehicu-
los electricos y de pila de combustible vy a
la innovacion en electromovilidad, recarga
e hidrogeno verde)—, componente 2 —Im-
plementacion de la Agenda Urbana espa-
fola: Plan de rehabilitacion vy regeneracion
urbana (inversiones C2.I1: Programa de reha-
bilitacion para la recuperacion econdmica
y social en entornos residenciales: y C2.14:
Programa de regeneracion vy reto demogra-
fico)— componente 6 —Movilidad soste-
nible, segura y conectada (inversion C6.14:
Programa de apoyo para un transporte sos-
tenible y digital)— y componente 9 —Hoja
de ruta del hidrodgeno renovable vy su inte-
gracion sectorial (inversion C9.I1: Hidrogeno
renovable: un proyecto pais)— incluyen ini-
ciativas de apoyo a la inversion para el esta-
blecimiento de puntos de recarga eléctrica
vy de repostaje de hidrogeno vy otros com-
bustibles alterativos en todos los modos
de transporte, asi como para inversiones
asociadas.

MEDIDA 4.1.1: IMPULSO DE LA INFRAESTRUCTURA PARA LA RECARGA DEL
VEHICULO ELECTRICO

En 2020, a nivel mundial existian mas de 9 millones de puntos de recarga de vehi-

culos eléctricos ligeros —922.000 de acceso publico—, méas otros 385000 carga-

dores rapidos??.

.............................................................................

............................................................................

27 Global EV Outlook 2021: Strong momentum in electric vehicle markets despite the pandemic. International Energy

Agency, 202].
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Pero el cambio de modelo vy la transicion hacia una movilidad eléctrica necesita,
entre otras medidas, planificar la instalacion de cargadores gue suministren mucha
potencia y disponer de una red de puntos de recarga cuyas ubicaciones respeten
una distancia minima para asegurar la autonomia del vehiculo eléctrico vy permitan
el transporte por carretera con paradas de corta duracion para la recarga.

Asi, tal como detecta la Comision Europea en su evaluacion', los Ministerios de
Industria, Comercio y Turismo, y para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico
—en consulta con las administraciones territoriales y las principales asociaciones
del sector de la automocidon—propondran, coordinaran y supervisaran el desarrollo
de una red basica de puntos de recarga publicos e interoperables para el vehiculo
electrico que sea suficiente y eficiente en nimero, capilaridad y calidad para cubrir
el maximo posible del territorio nacional —incluyendo objetivos espaciales y tem-
porales—, para incorporar a la normativa pertinente?®y el MAN.

Este establecimiento debe acompanarse con obligaciones de implantacion?* en
centros de actividad, terminales de transporte?® vy sus alrededores, areas de servi-
cio, edificios administrativos, aparcamientos, etc., incluyendo la integracion de es-
tos puntos publicos de recarga en geoportales?®, mas programas de incentivos
para el despliegue de la infraestructura de recarga.

Ademas, para promover el despliegue por operadores privados de la infraestructu-
ra de recarga de vehiculos eléctricos, la Direccion General de Carreteras ha adap-
tado la normativa?” sobre accesos a las carreteras del Estado, vias de servicio y
construccion de instalaciones de servicios, para regular la instalacion de puntos
de recarga eléctrica junto a las carreteras, como nuevo tipo de instalaciones con
especiales singularidades.

Esta infraestructura pUblica para la recarga rapida de oportunidad debe comple-
mentarse con la infraestructura para la recarga vinculada en edificios residenciales
Vv aparcamientos para residentes, donde se produce la gran mayoria de las recar-
gas, gue también debe incluirse en los programas de incentivos.

Tal como recoge la Ley 7/2021* en materia de instalacion de puntos de recarga
en edificios de nueva construccion y en intervenciones en edificios existentes, la
Direccion General de Agenda Urbana y Arquitectura esta tramitando una modifi-
cacion del Codigo Técnico de la Edificacion?® gue incluye una nueva seccion en el
Reglamento en la gue se recogen las dotaciones minimas para la infraestructura de
recarga de vehiculo eléctrico en los aparcamientos de los edificios?® y modifica el
Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por el que se aprueba una nueva Ins-
truccion Técnica Complementaria (ITC) BT 52 ‘Instalaciones con fines especiales.
Infraestructura para la recarga de vehiculos eléctricos’, del Reglamento electrotéc-
nico para baja tension, aprobado por Real Decreto 842/2002, de 2 de agosto, v se
modifican otras instrucciones técnicas complementarias del mismo. Esta seccion
fijara dotaciones minimas para la infraestructura de recarga del vehiculo eléctrico
—sustituird al Real Decreto 1053/2014" en o relativo a la dotacion de esta infraes-
tructura de recarga en edificios—, tanto en aparcamientos de edificios de usos
residencial privado, como en aparcamientos de edificios destinados a otros usos
distintos del residencial privado.

Por dltimo, en el ambito de esta medida, se analizara la manera de establecer posi-
bles agilizaciones de los tramites administrativos para el establecimiento de estos
puntos de recarga, respetando en todo caso el ambito competencial existente.

.........................................................................................................................................................
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MEDIDA 4.1.2: IMPULSO DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA PARA EL
REPOSTAJE DEL VEHICULO DE HIDROGENO

Los vehiculos ligeros gue incorporan pila de combustible son minorfa dentro de
los eléctricos puros, si bien esta tecnologia parece tener mayor potencial en ve-
hiculos de mayor tamafno, como autobuses y camiones, o buques. Por ello, a fi-
nales de 2020 solo habfa 540 puntos publicos de repostaje de hidrogeno a nivel
glooal”.

Por tanto, para cumplir las previsiones de la Hoja de Ruta del Hidrogeno Renova-
ble —150 200 autobuses, 5000 7500 vehiculos ligeros vy pesados para transpor-
te de mercancias, y 100 150 hidrogeneras de acceso publico en 2030—,los Minis-
terios de Industria, Comercio y Turismo, y para la Transicion Ecoldgica v el Reto
Demografico— en consulta con las administraciones territoriales vy las principales
asociaciones del sector de la automocion— propondran, coordinaran y supervi-
saran el desarrollo de una red basica de puntos de repostaje suficiente y eficiente
en numero, capilaridad y calidad para incorporar a la normativa pertinente vy el
MAN, incluyendo su integracion en geoportales??, programas de incentivos para
el despliegue de la infraestructura de suministro y el desarrollo de una normativa
reglamentaria para esta que fije sus requisitos especificos de construccion, ges-
tion e integracion en la red de suministro de combustibles existente.

.........................................................................................................................................................

2% Como recoge la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climético y transicion energética, uno de los criterios para la
red de puntos de recarga publicos puede ser el volumen de ventas de combustibles fosiles en instalaciones de suministro
de carburantes.
24 Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por el que se aprueba una nueva Instruccion Técnica Complementaria
(ITC) BT 52 «Instalaciones con fines especiales. Infraestructura para la recarga de vehiculos eléctricos», del Reglamento
electrotécnico para baja tension.
25 Aena tiene previsto disponer de 144 puntos de recarga en 2021 —I11 lentos, 32 semirapidos y 1 rapido— en 30
aeropuertos, destacando los 42 puntos de Josep Tarradellas Barcelona-El Prat, 26 de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas y 20
de Palma de Mallorca. El objetivo es contar con un 1 punto de recarga cada 40 plazas, lo que supondra unos 2.700 puntos
de recarga. Ademas, Renfe y Adif dispondran de puntos de recarga en las instalaciones para uso de sus trabajadores
y usuarios dentro de los edificios y las terminales de su titularidad. Asimismo, Enaire tiene prevista la instalacion en sus
dependencias de puntos de recarga de cara a abordar la descarbonizacion de su flota de vehiculos.
6. Geoportal de estaciones de servicio. Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico, 202].

Orden TMA/178/2020, de 19 de febrero, por la gue se modifica la Orden, de 16 de diciembre de 1997, por la que se
regulan los accesos a las carreteras del Estado, las vias de servicio y la construccion de instalaciones de servicios.
25 Real Decreto 314/2006, de 17 de marzo, por el que se aprueba el Codigo Técnico de la Edificacion.
29 Transposicion parcial de la Directiva (UE) 2018/844, de 30 de mayo de 2018, que modifica la Directiva 2010/31/UE,
relativa a la eficiencia energética de los edificios, y la Directiva 2012/27/UE, relativa a la eficiencia energética.
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MEDIDA 4.1.3: PENETRACION DE LAS FUENTES DE ENERGIA ALTERNATIVAS EN

natural y —a medio plazo— hidrogeno a buques y maguinaria, mas programas de

OTROS MODOS DE TRANSPORTE . . T . .
incentivos y una revision de las tasas vy peajes aplicables.

Ademas, la normativa® ha incluido el suministro de combustible en la categorfa de

.........................................................................................................................................................

Como ocurrid en el transporte por carretera, los Ministerios de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana vy para la Transicion Ecoldgica v el Reto Demografico desarrollardn
una normativa reglamentaria —como fija el articulo 13 de la Ley 7/2021, de cambio
climético v transicion energética — para el establecimiento de obligaciones de sumi-
nistro de biocarburantes avanzados vy otros combustibles renovables de origen no
bioldgico en los transportes ferroviario, aéreo y maritimo, 1o que debe ir acompanado
de un sistema de certificacion de su sostenibilidad vy programas de incentivos.

En el caso de la aviacion, el paguete Fit for 55 incluye una propuesta de descarlboni-
zacion mediante el empleo de combustibles de aviacion sostenibles:

¢ Obliga a los proveedores de combustible a distribuir niveles crecientes de com-
bustible de aviacion sostenible en todos los aeropuertos.

¢  Obliga alas companias aéreas a abastecerse de combustible de aviacion soste-
nible mezclado con el carburante antes de cada vuelo (cuotas del 5%, 32% v 63%,
en 2030, 2040 y 2050 respectivamente).

* Hace hincapié en los combustibles mas innovadores vy sostenibles, por ejemplo,
los biocarburantes avanzados vy los combustibles sintéticos (cuotas del O,7%, 8%
y 28%, en 2030, 2040 y 2050 respectivamente).

Ademas, su inclusion en el régimen ETS (régimen de comercio de derechos de emi-
sion) —también revisado v reforzado en el paguete Fit for 55— y el CORSIA3® es un
estimulo para gue los operadores aéreos afladan el consumo de biocarburantes en
sus planes operacionales, asi como una posible fuente de financiacion de los incenti-
VOS por parte de los poderes publicos. La propuesta de revision del ETS fija un limite
mas estricto al nimero de derechos de emisidn para los vuelos interiores de la UE,
con una reduccion del 4,2 % anual, y elimina de forma progresiva la asignacion gra-
tuita de derechos de emisidn, ademas de gue el tratamiento de los vuelos fuera de
Europa se supedita a la compensacion de sus emisiones en el marco del CORSIA.

En el caso de la navegacion, el paguete Fit for 55 también incluye una propuesta de
descarbonizacion del sector maritimo a traves de combustibles renovables y con ba-
jas emisiones de carbono, introduciendo una norma sobre combustibles que limita
la intensidad de las emisiones de GEI de la energia utilizada en los bugues (objetivos
del -6%, -26% vy -7/5%, en 2030, 2040 y 2050, respectivamente).

La propuesta también amplia el sistema de comercio de derechos de emision al sec-
tor maritimo desde 2023 —aplicable al trafico intracomunitario v el 50% de las trave-
sias fuera de la UE—, centrédndose en los grandes bugues —mas de 5000 toneladas
de argueo bruto—, ya que representan el 90 % de las emisiones de CO.,,

La penetracion de los biocarburantes se debbe complementar con la elaboracion —
por parte de los gestores aeroportuarios (Aena) y oortuarios (Puertos del Estado vy
sus Autoridades portuarias)— de planes vy proyectos para garantizar la disponibilidad

servicio portuario —iniciativa privada previa obtencion de una licencia otorgada oor
la Autoridad Portuaria—, lo que sitUa el suministro de combustible como obligacion
de servicio publico y aplica a todos los ouertos.

El paguete Fit for 55 también incluye propuestas en esta materia, incluyendo el sumi-
nistro de electricidad a las aeronaves comerciales estacionadas en todas las puertas
para 2025 vy en todas las posiciones exteriores en 2030, y obligando a los bugues
mMas contaminantes a conectarse al suministro eléctrico en el puerto o usar tecnolo-
gfas de emisién cero en el amarre.

Y para todos los modos de transporte, se establecerd un calendario para incremen-
tar progresivamente las obligaciones de suministro de biocarburantes avanzados vy
otros combustibles renovables de origen no bioldgico, que ademas discriminaran las
cuotas en funcion de los componentes de las mezclas.

MEDIDA 4.1.4: IMPULSO DE LA I+D+i PARA EL USO DE FUENTES DE ENERGIA

ALTERNATIVAS EN EL TRANSPORTE

La penetracion en el transporte de fuentes de energias alternativas de caracter avan-
zado vy sostenible requiere gue los Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbbana v para la Transicion Ecoldgica v el Reto Demografico —en colaboracion con
otros Departamentos ministeriales— disefien un programa con acciones para el im-
pulso de la investigacion, desarrollo e innovacion en la produccion vy uso de combus-
tibles alternativos vy de bajas emisiones —en particular, hidrogeno, sintéticos vy bio-
carburantes producidos con energias limpias y a partir de materia prima sostenible v
preferentemente de proximidad—, acompanado de programas de incentivos.

Este programa debe tener como objetivos reducir las emisiones de CO, y otros con-
taminantes del ciclo de vida de la fuente de energia alternativa vy sus costes de pro-
duccion, asi como desarrollar nuevos métodos de tratamiento para ampliar la gama
de residuos y materias primas aptas, y mejorar el rendimiento de la produccion v la
valorizacion de posibles subproductos gue aumenten la rentabilidad del proceso.

Un ejemplo es el Centro de Excelencia de Sostenibilidad en Aviacion creado por la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) vy formado por universidades, centros
de investigacion, agentes del sector y profesionales de reconocido orestigio, que
esta orientado a identificar las necesidades de [+D+i en el ambito de la aviacion vy el
medio ambiente en Espafa, y en particular para apoyar el desarrollo de combusti-
bles sostenibles de aviacion a partir de residuos urbanos.

.........................................................................................................................................................

de las fuentes de energia alternativas prioritarias —en particular, las verdes y soste-
nibles, o cualquier otra no bioldgica con capacidad efectiva para recucir las emi-
siones—, a través del suministro de electricidad a aeronaves estacionadas, bugues
atracados y maguinaria —incluyendo generadores alimentados con GNL—, y de gas

50 CORSIA: Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (Plan de compensacion y reduccion de
carbono para la aviacion internacional).

21 Reglamento (UE) 2017/352, de 15 de febrero de 2017, por el que se crea un marco para la prestacion de servicios
portuarios y se adoptan normas comunes sobre la transparencia financiera de los puertos.

.........................................................................................................................................................

233





