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Future Mobility - The Role of Biofuels



Introduction I

What do you

associate with the 

word „mobility"?



Introduction II

What do you

associate with the 

word „transport"?



Mobility is the ability to move from

one location to another (persons, 

freight or information).

Transport is the physical realisation

and the sum of all these movements.

Definition „mobility, transport“



Reasons for Mobility

Reasons for Mobility

Passenger Transport
Activities (education, work, 

shopping, private, 

leisure, holidays, housing)

Information
Exchange of Necessary and Desired Information

Freight Transport
Supplying of the People, 

Devision of Labour in the Economy

(in Europe, worldwide, globalisiation)



Limitations of Transport (Overview)

Available Space

Costs

Ecology

Safety

Time

Limitations of Transport

Availability of Energy



Limitations of Transport (Ecology)

Ecology

Emissions Green House Effect

Noise

Isolation Need of Surface Area



•Vermeiden

•Verlagern

•Verbessern

Improvements (1)



• Avoid Transport

• Modal Shift

• Improve Transport

Improvements (2)



Avoid Transport

• Telecommunication (e-services)

• Non-motorisied means of transportation

(pedestrians, bicycle)

• Short distances by town and regional 

planning

• Voluntary abstention from mobility

• Forced abstention from mobility

Improvements (Avoid Transport)



Modal Shift

• Shift of transport demand to motorized

means of transport with less impact on 

the environment

Improvements (Modal Shift)



Improve Transport

• extension of the infrastructure

• improvement of the vehicles, incl. fuels

• better organisation of the individual 

mobility

• better organisation of traffic flows

Improvements (Improve Transport 1)



Improve Transport

• extension of the infrastructure

• improvement of the vehicles, incl. fuels

• better organisation of the individual 

mobility

• better organisation of traffic flows

Improvements (Improve Transport 2)



Biofuels

• reduction of fossil based energy

consumption

• reduction of release of CO2

Improvements (Biofuels)



Availabiliy of Energy: Peak Oil

Source: http://en.wikipedia.org, 24.10.2010 

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/f/f2/PU200611_Fig1.png
http://en.wikipedia.org/


The 2o goal

The 2o Goal

At the United Nations Climate Change Conference 2009 in 

Copenhagen 133 nations, representing 80 % of the world s

population and responsible for 75 % of the global release of

fossil CO2, agreed to the 2o goal. This means that until 2010 the 

release of fossil CO2 has to be reduced to 2 t per capita.



The switch from fossil to post-fossil mobility

The switch from fossil to post-fossil mobility

In transport we have to switch from the present fossil to the 

future post-fossil mobility.

Biofuels are part of this post-fossil mobility.



Fossil Mobility

Sun energy

Usage of Fossil Energy

Plants

(Producers)

Photosynthesis

CO2 + water + sun energy

-> oxygen + glucose

Energy
Herbivore

(Consumer)

Carnivore

(Consumer)

Engines

based on: QA7, FGSV 



Post-Fossil Mobility

Sun energy

Plants

(Producers)

Photosynthesis

CO2 + water + sun energy

-> oxygen + glucose

Energy
Herbivore

(Consumer)
Carnivore

(Consumer)

Physical Strength

Usage of Renewable Energy

Efficiency, Sufficiency

Compensation,

new CO2 sinks

based on: QA7, FGSV 



Biofuels

• First generation biofuels: biofuels made from sugar, starch, 

vegetable oil or animal fats using conventional technology 

(bioalcohols, biodiesel, vegetable oil, bioethers, biogas, 

syngas, solid biofuels)

• Second generation biofuels: biofuels from non-food crops

(waste biomass, special-energy-or-biomass-crops)

• Third generation biofuels: alga fuel

• Fourth generation biofuels: advanced „bio-chemical“ and

„thermo-chemical“ processes. All biofuels not covered in first, 

second and third generation.

Biofuels



Emissions / Green House Effect (Approach)

Energy Consumption and Emissions

Caused by vehicle 

operation

Independent from 

vehicle operation

Fuel and electricity 

production and supply

Vehicle 

operation

Road vehicles 
Rail 

Vehicles
Infrastructure

Production,

Maintenance, 

Disposal

Vehicles

indirectdirect



Biofuels - Legal Aspects

Biofuels - Legal Aspects

• EU:  10 % biofuels in 2020 

• Germany: 8 % biofuels in 2015, starting with 0,25 % in 2007. 

This can be done by an addition of biofuel to fossil fuel or by

pure biofuels.



Improvements (Biofuels)

CO2-Circle

Biomass Biofuel

Utilization

Biomass

based on: http://www.vda.de, 25.10.2010 



The End!
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Quiénes somos?

EL GRUPO BIONOR, perteneciente al Grupo CIE 

Automotive, es uno de los principales fabricantes españoles de 

biodiesel. Con cuatro plantas productivas operativas – Huelva // 

Vitoria // Bilbao e Italia– ha centrado el negocio en la gestión 

integral de los biocombustibles, desde la materia prima hasta la

distribución apostando decididamente por los biocarburantes de 

segunda generación.

BIONORBIONOR



¿Qué es?

Éster metílico de ácidos grasos producido a partir de un aceite 

vegetal o grasa animal, de calidad similar al gasóleo,  para su uso 

como biocarburante. Es un biocombustible renovable y limpio que 

contribuye a la conservación del medioambiente.

Para la producción de biodiésel, Bionor trabaja en una doble vía en la 

obtención de la materia prima: agrobioenergía y reciclaje.

La segunda línea de obtención de materia prima pasa por el reciclaje, 

es decir, el aprovechamiento de aceites usados, grasas animales y 

oleínas para conversión en Biocombustible.

BIODIBIODIÉÉSELSEL



Como producto final, el biodiésel es un carburante ecológico que:

- Se produce a través de materias primas renovables

- Es fácilmante biodegradable

- Mejora la combustión, reduciendo las emisiones de hollín

- En su ciclo completo, durante su combustión, reduce la emisión de 

gases de efecto invernadero, hasta un 85%

- No contiene prácticamente azufre

- No contiene benceno ni otras sustancias aromáticas cancerígenas

- No es una mercancía peligrosa

VENTAJAS MEDIOAMBIENTALESVENTAJAS MEDIOAMBIENTALES



LOGLOGÍÍSTICA DE DISTRIBUCISTICA DE DISTRIBUCIÓÓNN

www.viaoil.es

Via Operador Petrolífero, S.L. Compañía creada por 

Grupo Bionor en 2002, al cual pertenece, para 
comercializar y fomentar el uso del biodiésel producido por 

el Grupo.

En la actualidad, Via Operador Petrolífero, “Via Oil”, 

distribuye el biodiésel propio y de proveedores externos por 

todo el territorio nacional a través de más de 200 estaciones 

de servicio y distribuidores. Además comercializamos 

biodiesel a consumidores finales (flotas de transporte y 

distribución física, cooperativas de transporte y colectivos de 

consumo).

Nuestro objetivo es ofrecer a los clientes el tipo de Biodiesel 

que requieran ( cualquier propiedad de frío, cualquier 

materia prima), con total calidad y al mejor precio.



VIA OPERADORVIA OPERADOR

PRODUCTOS : Vía operador tiene 2 líneas de producto muy diferenciadas, 

1.1-Venta de mezclas de Biodiesel : 

Dentro de esta línea de producto se ofrecen diferentes tipos de mezclas, B12, 

B20, B30 pudiendo llegar incluso hasta el B50 y su principal mercado son gasolineras y 

consumidores finales. En la actualidad, Via Operador Petrolífero, “Via Oil”, distribuye el 

biodiesel en mezcla  por todo el territorio nacional a través de más de 200 estaciones 

de servicio.

1.2-Venta de Biodiesel Puro : 

En este caso Via Operador ofrece distintos tipos de Biodiesel cumpliendo 

todos ellos siempre con la norma EN14214. La principal variación de estos 

biodiesel en cuanto a comportamiento es la propiedad de frio requerida.

En este caso el mercado objetivo de Via Operador son los operadores 

petrolíferos y las propias refinerías. 



Ampliación Bionor: 
110.000 m3.

Zierbana (Bilbao): 
220.000 m3.
Abril 2009

Bionor 
Berantevilla: 
50.000 m3.
Operativa

Biosur (Huelva): 
100.000 m3.

(1) Bionor participa en un 20% en l a pl anta de Zier bana.

BIONOR TRANSFORMACIBIONOR TRANSFORMACIÓÓNN

FABRICAS



El éster metílico producido 

en las fábricas es 

transportado a los 

depósitos fiscales para su 

almacenamiento hasta su 

futura expedición, ya sea 

mezclado o puro

ALMACENAMIENTOALMACENAMIENTO



LOGLOGÍÍSTICA DE MEZCLAS STICA DE MEZCLAS 
(DECAL HUELVA)(DECAL HUELVA)



CLIENTESCLIENTES



EMISIONES DE GASES DE EMISIONES DE GASES DE 
EFECTO INVERNADERO A LO LARGO EFECTO INVERNADERO A LO LARGO 

DEL CICLO DE VIDADEL CICLO DE VIDA
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MOTOR DIESEL: ACEITE, BIODIESEL o DIESEL?

MOTOR 
DIESEL

ACEITE

DIE
SEL

B
IO

D
IE

S
E

L

?
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MOTOR 
DIESEL

VENTAJAS

� Materia renovable (no incrementa contenido de CO2 a la 

atmosfera)

� No contiene azufre ni compuestos aromáticos como el diesel

� Reduce emisiones contaminantes (excepto NOx)

� Mayor punto de inflamación que el gasoil, menor riesgo de 

incendio

� Menor dependencia del petróleoDESVENTAJAS

� Mala combustión con formación de depósitos carbonosos y humos negros en el 

escape

� Menor poder calorífico que el gasóleo

� Viscosidad elevada lo que se traduce en problemas en el sistema de inyección

� Solo se puede utilizar a temperatura mayor de 0ºC

� Necesidad de mayor espacio de cultivo

ACEITE

MOTOR DIESEL: ACEITE, BIODIESEL o DIESEL?
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BIODIESEL MOTOR 
DIESEL

ACEITE
TRANSESTERIFICACIÓN

� ALTERNATIVA :Transformar el aceite en un combustible (biodiesel).

� Al transformar el aceite en biodiesel desaparecen los problemas de depósitos y 

viscosidad.

MOTOR DIESEL: ACEITE, BIODIESEL o DIESEL?
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PROPIEDAD DIESEL
ACEITE  DE 

GIRASOL

BIODIESEL DE 

GIRASOL

ACEITE  

USADO

BIODIESEL DE 

ACEITE USADO

Densidad (15ºC) (kg/l) 0,84 0,92 0,89 0,92 0,88

Viscosidad (mm2/s) 3,2 35 4,2 39 4,4

Numero de cetano 45-50 33 47-51 35-40 52

Calor de combustión (Mj/kg) 44 39,5 40 --- 40

Azufre (% m/m) 0,3 <0,01 <0,01 <0,01 <0,01

Residuo de carbón (% m/m) 0,2 0,42 0,05 --- ----

� Los esteres metílicos (biodiesel) presentan propiedades similares a las del gasóleo, lo que 

permite su mezcla con diesel y utilización en motores diesel sin modificación del mismo.

� Existen estudios que demuestran que el biodiesel mezclado con gasoil presenta el mismo 

comportamiento en los motores que el diesel.

� El biodiesel producido a partir de aceite usado dota de carácter ecológico a este 

biocombustible.

MOTOR DIESEL: ACEITE, BIODIESEL o DIESEL?



EL BIODIESEL: COMBUSTIBLE ECOLÓGICO

VENTAJAS BIODIESEL FRENTE  AL DIESEL 

� Mejor lubricidad

� No contiene compuestos aromáticos ni azufre

� La mayor temperatura de inflamación reduce el riesgo de incendio durante 

su almacenaje y manipulación

� La biodegradabilidad es una característica del biodiesel que incentiva su 

uso, presenta una degradación 4 veces más rápida que el diesel. 

� Más barato. Subvención II.EE



Quedamos a su entera disposición para aclarar o ampliar 
cualquier cuestion que pudieran tener y poder iniciar 

conversaciones.

Dtor. Comercial Zona NORTE; 

JESÚS LOIDI

Tlf. 627113301

Oficinas VIA OIL: Tlf 93 253 07 17

CONTACTOCONTACTO
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CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in StockholmClean Clean Clean vehiclesvehiclesvehicles & & & FuelsFuelsFuels

in Stockholmin Stockholmin Stockholm

Jonas Ericson

Clean Vehicles in Stockholm



100.000 clean vehicles
11 %!



90 % of the fuelling stations≈≈≈≈ 200,000 ton CO2eq



CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in Stockholm

SIDAN 4

No of Clean Cars in Stockholm
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Supported by the 
European Union

How?



– limited no of fuelling stations 
– large environmental impact

Start with Municipal fleet
heavy duty vehicles



Start with Municipal fleet
light duty vehicles

Stockholm City Council decision 2006:

By 2010:
• 100 % clean municipal fleet
• 85 % Clean fuel in the tanks

• 35 % of all vehicles sold should be 
clean



Fuels

Biogas/Biomethane
• Produce biomethane

• Find a distribution system

• Promote fuelling stations

Ethanol
• Set up criterias

WTW GHG

0 50 100 150

Gasoline

Pulp to animal feed

Pulp to heat

Conv. Boiler

NG GT+CHP

Lignite CHP

Straw CHP

Conv. Boiler

NG GT+CHP

Lignite CHP

Straw CHP

Wheat straw

Farmed wood

Sugar cane

g CO2eq /  km

TTW

WTW fossil energy

-50 0 50 100 150 200 250

Gasoline

Pulp to animal feed

Pulp to heat

Conv. Boiler

NG GT+CHP

Lignite CHP

Straw CHP

Conv. Boiler

NG GT+CHP

Lignite CHP

Straw CHP

Wheat straw

Farmed wood

Sugar cane

MJ fo  / 100 km

Sugar 
beet

Wheat

TTW WTT

DDGS as 
animal feed

DDGS as 
fuel



National incentives
Mayors of Stockholm, Göteborg, 
Malmö met with ministers over and 
over again - for more than10 years

Result:

• Long term tax discount for biofuels/vehicles
• Mandatory clean fuels at fuel stations
• Government procure clean vehicles
• Definition of clean vehicles

– Free parking and other local incentives
– Grants for Clean Vehicles



� No congestion charges 
� No parking fees
� Test fleet
� Taxi priority
� Subsidies for special vehicles

� Permission to use bus lanes
� Access to restricted areas
� Designated parking spaces

Local incentives



Address the 

market



– public transport
(100 % biofuelled 2025)

– waste collection
(100 % biofuelled 2010)

– taxis driving for the public 
(100 % biofuelled by 2009)

Greening transport 
through procurement

Companies working for the city



Analyse the market –
find potential adopters

• Coca-Cola

• Scandic Hotels
• Dagens Nyheter

• Swedish television
• IKEA

• Danzas

”At least one clean vehicle”



Information • Campaigns
• Demonstration events
• Advertising
• Newspapers, TV
• Web
• Telephone advise



The Results



100.000 vehicles
11 %!



CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in Stockholm

Conclusions



CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in Stockholm

SIDAN 18

Our Conclusion
Cities can start a market development

– starting with their own fleet
– use their procurement power to urge others
– step-by-step enlarge the circles

Necessary to cooperate with
– vehicle providers, fuel providers
– fore-running companies – fleet owners
– other cities/public bodies – momentum, procurement power
– national government - incentives & definitions



CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in Stockholm

SIDAN 19
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CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in Stockholm

What’s next?



CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in Stockholm

What is next?

– Explain the Well-to-Wheel 
concept



Co-financed by
The European
Commission

Count climate impact - not Tailpipe

52130E85sugarcane

33130Biogas

151130Diesel B5

147130Petrol E5

WTW (g/km)Tailpipe (g/km)

Calculated from JRC/Concawe/EU-Car, 14/11/2008



CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in Stockholm

What is next?

– Explain the Well-to-Wheel 
concept

– Certification criteria for biofuels



Co-financed by
The European
Commission

• Traceability

• GHG performance
• Labour conditions

• Landuse/environmental
influence

• Active environmental work

• Treat all fuels alike!

Requirements on ALL fuels!



CLEAN VEHICLES IN STOCKHOLM
ENVIRONMENT & HEALTH ADM
www.miljobilar.stockholm.se

Clean Vehicles in Stockholm

What is next?

– Explain the Well-to-Wheel 
concept

– Certification criteria for biofuels
– Equal taxation, standards
– European definition of clean 

vehicles
– Heavy Vehicles & Hybrids 

running on biofuels
– Electric and PHEV

European co-operation 
necessary to get a market

Median Fuel Tariffs and Duties E-27, July 2009
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Median Fuel taxes and Custom tariffs, EU-27, Jan 2010



Slide title

CATALIST

Experienced cities share know-how with 
interested cities

•Site visits and study tours

•Workshops

•Feasibility plans/transfer 
studies/twinning

•Conference contributions

•50 % funding for travels, WS etc



Thank you!

Jonas Ericson

Jonas.Ericson@stockholm.se
Tel +46 850 828 946



TOYOTA ESPAÑA

Karl Van Dijck
Director People Development & Corporate Affairs
Toyota España, S.L.U.

LOS VEHÍCULOS HÍBRIDOS:
PROS y CONTRAS



TOYOTA ESPAÑA

Agenda

1. Introducción

2. Desafios

3. La visión de Toyota, híbridación

4. Evolución,  Tecnología Plug-In Hybrid

5. Pros y Contras



TOYOTA ESPAÑA

Toyota – Producción Total 2009

517.000

3.173.000 3.543.000

Japón Europa Resto



TOYOTA ESPAÑA

Plantas de Fabricación

2/3 de 
nuestros vehículos
se venden y fabrican en Europa

Toyota Auris Hybrid 
(1º Hibrido fabricado en Europa)



TOYOTA ESPAÑA

Ventas Híbridos en 2009
% s/ Ventas 

TotalesUds. Híbridos
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12,6%

6,2%

0,9%
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TOYOTA ESPAÑA

Ventas del Prius en España

5 Prius PHV

> 2 millones de 
Prius vendidos 

en el mundo

El Prius ya es el 
modelo más 

vendido en Japón



TOYOTA ESPAÑA

Agenda

1. Introducción.

2. Desafios

3. La visión de Toyota, Hibridación

4. Evolución,  Tecnología Plug-In Hybrid

5. Pros y Contras



TOYOTA ESPAÑA

Desafíos Medio ambientales

CAMBIO MIX ENERGÉTICO

CALENTAMIENTO GLOBAL        
( CO2 )

CALIDAD DEL AIRE

(NOX y PM)



TOYOTA ESPAÑA

Demanda por
combustibles alternativosDemanda Petroleo
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• El deficit de Suministro de Petroleo crecerá gradualmente
• Combustibles alternativos serán necesarios

Bio-combustibles

Suministro Petroleo

Demanda & suministro potencial de 
combustibles alternativos



TOYOTA ESPAÑA

La necesaria penetración de mercado
de las tecnologías



TOYOTA ESPAÑA

Estrategia Integral para el Impulso del 
Vehículo Eléctrico e Híbrido Enchufable
en España  Objetivos



TOYOTA ESPAÑA

&

Superioridad Medio Ambiental de los 
Híbridos: en Emisiones CO2 y NOx



TOYOTA ESPAÑA

Agenda

1. Introducción.

2. Desafios

3. La visión de Toyota, Hibridación

4. Evolución,  Tecnología Plug-In Hybrid

5. Pros y Contras



TOYOTA ESPAÑA

Eco-car Definitivo

Tecnología Híbrida

Diversidad Energética Reducción CO2 Calidad del Aire

Gasolina
Diesel

GLP
GNC

Bio 
Comb

Sintéticos Hidrógeno Eléctrico

Coche Adecuado Momento Adecuado Lugar Adecuado

Visión Multi-Tecnología



TOYOTA ESPAÑA

¿ Qué es un Híbrido ?
Dos fuentes de propulsión:

Batería alto 
voltaje (HV)

Inversor

Transmisión 
Híbrida P410

Motor térmico 
2ZR-FXE

Batería alto 
voltaje (HV)

Inversor

Transmisión 
Híbrida P410

Motor térmico 
2ZR-FXE



TOYOTA ESPAÑA

Níveles de Hibridación !

Parada
Motor

Parada
Motor

Frenado
Regenerativo

“Mild”
Hybrid

Parada
Motor

Frenado
Regenerativo

Asistencia al
Motor

“Full”
Hybrid

Parada
Motor

Frenado
Regenerativo

Asistencia al
Motor

Conducción
En modo EV

30%

20%

10%

40%

Ahorros de 
CO2 (Medias)

0%



TOYOTA ESPAÑA

¿Como funciona un híbrido?



TOYOTA ESPAÑA

Agenda

1. Introducción

2. Desafios

3. La visión de Toyota, Hibridación

4. Evolución,  Tecnología Plug-In Hybrid

5. Pros y Contras



TOYOTA ESPAÑA

Eco-car Definitivo

Tecnología Híbrida

Diversidad Energética Reducción CO2 Calidad del Aire

Gasolina
Diesel

GAS 
GLP/GNC

Bio 
Comb

Sintéticos Hidrógeno Electr.

Coche adecuado Momento Adecuado Lugar Adecuado

Visión de Futuro

Tecnología Plug-in Hybrid



TOYOTA ESPAÑA

Níveles de Híbridación

Parada
Motor

Parada
Motor
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Motor

Parada
Motor
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Regenerativo
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Regenerativo
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Regenerativo

Asistencia al
Motor

Asistencia al
Motor

Conducción
En modo EV

“Mild”
Hybrid

“Full”
Hybrid
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Motor

Conducción
En modo EV
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Rendimiento  Prius Plug-In

• Autonomía modo eléctrico: + 20 km

• Velocidad en modo SOLO eléctrico: Hasta 100 km/h

• Emisiones de CO2 en entornos urbanos:   0 gr Co2

• Emisiones de CO2 interurbanas: 59 gr/Km CO2 

• Tiempo de recarga : 1,5 horas, 220 V

• Autonomia del vehículo : + 1.000 kms
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PRIUS 3 G Plug-In Hybrid

Plug In Hybrid , El siguiente paso

Autonomía Maxima EV 2 KM +20 KM

Velocidad Máxima EV 50 KM/H 100 KM/H

Tipo de Batería NI-MH ION - LITIO

Capacidad de la batería 1.3 KW 5.2 KW

Consumo (L/ 100kms) 3,9 2,6

Emisiones CO2 (g/km) 89 59
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Proyecto PHV Toyota 2010-2013Proyecto PHV Toyota 2010-2013

Europa
200

Japon
200

USA
200
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Plug-In Hybrid, proyecto piloto en España
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Proyecto Prius Plug-In España, Sectores

SECTOR

ENERGÉTICO

SECTOR

TICSECTOR

INFRAESTRUCTURAS

SECTOR

DISTRIBUCIÓN

ADMINISTRACIONES

PÚBLICAS
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Agenda

1. Introducción

2. Desafios

3. La visión de Toyota, Hibridación

4. Evolución,  Tecnología Plug-In Hybrid

5. Pros y Contras
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XDepende del metodo
de producción

Electricidad

ΔDepende del metodo
de producción

Hidrogeno

XBiomassa

ΔXGas Natural

Densidad
Energética

(=autonomía)

Suministro
Estable

Emisiones CO2 
Well to wheel

Comparativa de combustibles alternativas

• Cada combustible alternativo tiene ventajas y desventajas

Superior    Δ Neutro X Inferior
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Combustibles liquidos son superiores en terminos de densidad energética
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(70MPa)
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Gaseosas EthanolEthanol
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Comparativa de la Densidad Energética
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Batería Ion-Lithio Gasolina

• Para almacenar la misma cantidad de energía, baterías de Ion-
Lithio requieren casi 50 veces más capacidad que la gasolina.

Comparativa de la densidad energética
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Autonomía en Eléctrico vs. Masa y espacio

Autonomía en Kms en modo eléctrico

El
ec

tr
ic

id
ad

 (k
W

h)



TOYOTA ESPAÑA

PHEV PHEV eses la la tecnologtecnologííaa queque menosmenos dependedepende
de de inversionesinversiones en en infraestructurainfraestructura

InfraestructuraInfraestructura EspecialEspecial

TiempoTiempo de de RecargaRecarga

DependenciaDependencia
CompletaCompleta

NecesariaNecesaria SegSegúúnn
demandademanda

MuyMuy largo o largo o requiererequiere
CargaCarga RRáápidapida de alto de alto 
VoltajeVoltaje

Largo Largo 

((~~2.5h)2.5h)

CortoCorto

((~~1.5h)1.5h)

VEVE REXREX PHEVPHEV
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Carga Completa

Vacío

100%

0%

Carga Conducción Carga

Vida alargada de la Batería

Carga Completa

Vacío

100%

0%

Ventajas de PHEV

PHEV

VE
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Rango de 20km en modo VE suficiente para cubrir
la movilidad diaria y el PHEV cubre todas las
necesidades de movilidad

Ciudad: 20kmCiudad: 20km
VE           0
EREV      O
PHEV      O

MetropolMetropol.: 40km.: 40km
VE           ∆∆
EREV      O
PHEV      O

Rec. Fin de Rec. Fin de SemSem.: 150km.: 150km
VE           X
EREV      ∆∆
PHEV      O

DistanciaDistancia de de recorridosrecorridos::
-80% conducen menos de 
10 km por recorrido
-90% de los recorridos son 
inferiores a 25km

Fuente:
Results of PHEV  tests with EDF in UK; 
Results for period Sep to Nov, 2008

Rec. largos: 1000kmRec. largos: 1000km
VE           X
EREV      XX
PHEV      O

CiudadCiudad

MetropolMetropol..

RecorridosRecorridos
FinFin de de 
SemanaSemana
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Clientes no dispuestos a comprometer en 
capacidad y autonomía

13% 5%

69%

2 asientos +
maletero

3 asientos +
maletero

4 asientos +
maletero

3% 11%
25%

50%

min.
60km

min.
100km

min.
200km

Igual
a MCI

Espera coche de tamaño completo Espera rango de autonomía de coche
convencional

Fuente: Trend Tacho 2/2009 - Alternative Powertrains/EV [Germany]; n=1000

“Cuales son las condiciones que deberían ser cubiertas para que considere un VE
cómo su próximo coche?”
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Distancia corta : VE
cerca 20km con cero emisiones

Distancia larga: Híbrido
bajas emisiones

PHEV: “lo mejor de dos mundos”
No hay ansiedad de autonomía / capacidad de largas distancias

PHEV: PHEV: ““CombinaCombina lo lo mejormejor de dos de dos mundosmundos””
-- VE VE parapara desplazamientosdesplazamientos en ciudaden ciudad
-- SistemaSistema HHííbridobrido muymuy eficazeficaz parapara distanciasdistancias largaslargas
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HSD es la plataforma para reducir la 
emisiones CO2 en el futuro

100
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DieselDiesel
HVHV

Medio Plazo Largo Plazo

DieselDiesel

PHVPHV

Gasol.Gasol.

FCHVFCHV

Modo
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DieselDiesel

Gasol.Gasol.

HVHV

PHVPHV
Modo EV

HVHV
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Mapa de tecnologías del futuro próximo

PHV

Turismos

HV / PHV con motores 
de combustión

Gasolina, Diesel
GNC, GLP, Biofuel

HV

FCHV

FCHV(BUS)

Autobuses

Camiones  
Reparto

Camiones de 
gran tonelaje

FCHV

Hidrógeno

Tamaño Vehículo

Distancia de conducción

Trayectos 
Urbanos

EV

Winglet
Vehículos pequeños 

de repartoi series

Motocicletas

EV

Electricidad

Electricidad
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Proyección global de parque necesario
para frenar el cambio climático:
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GRACIAS
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AutoGas
Autogas: El Carburante Alternativo más utilizado en el 
mundo y su integración en la Estación de Servicio.

David Fernández de Heredia
Gerente del Departamento Mercado Gran Consumo
Dirección de Marketing y Desarrollo de Negocio de GLP España

18 de Noviembre de 2010, Bilbao. Encuentro Ciudadano con la Movilidad 
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Es el término usado para referirse al 
GLP utilizado como carburante de 

automoción

1. ¿Qué es el AutoGas?
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15 MILLONES DE 
VEHÍCULOS EN 

EL MUNDO

1. ¿Qué es el AutoGas?
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8 MILLONES DE 
VEHÍCULOS EN 

EUROPA

1. ¿Qué es el AutoGas?
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33.000 ESTACIONES DE 
SERVICIO EN EUROPA

1. ¿Qué es el AutoGas?
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El AUTOGAS es 

el carburante alternativo
más utilizado en el mundo

1. ¿Qué es el AutoGas?
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Los análisis independientes basados en TREMOVE, una herramienta de 
modelado utilizada por la Comisión Europea para respaldar el desarrollo de 
políticas en el ámbito del transporte, demuestra que el crecimiento del mercado 
del autogas desde su actual cuota del 2% hasta una cuota del 10% del mercado 
de carburante para vehículos de pasajeros en Europa antes de 2020 aportaría 
cuantiosas ventajas.
Entre las más importantes se cuentan:

evitar emitir 350 millones de toneladas de CO2, que 
equivalen a las emisiones globales de gases de efecto 

invernadero de Bélgica, Suiza, Bulgaria y Lituania en 2005

un  ahorro de más de 20 billones de euros en 
costes externos relacionados con los daños a la 

salud humana y al medio ambiente

1. ¿Qué es el AutoGas?
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Parque Mundial de vehículos: 15 millones
Parque Europeo de vehículos: 8 millones de vehículos.
Desde el punto de vista de las emisiones contaminantes locales son “casi 
cero”, los datos relevantes con respecto al AutoGas son los siguientes:

Cambio Climático:

En relación a las emisiones de CO2, el AutoGas está situado entre el diesel y la 
gasolina, pero esto no representa el principal problema de la contaminación urbana.

Contaminación Urbana:

No emite partículas, asemejándose a la gasolina y al GNC.
Niveles muy bajos de emisiones de NOx (< 60 mg/km). 
Los niveles de ruido son hasta un 50 % inferiores a los motores convencionales.

Prestaciones:

Tiene la misma eficiencia que los motores de gasolina, al ser ciclo Otto. 
Las mejoras de eficiencia energética que están teniendo lugar en los motores ciclo 
Otto y las que se esperan para los próximos años, junto con la aparición de la 
inyección directa conducirán al AutoGas a nuevas mejoras de prestaciones, con las 
consiguientes reducciones de consumo y mejoras en las prestaciones mecánicas. 

1. ¿Qué es el AutoGas?
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Parámetro Gasolina Gasóleo GLP GNC
Precio (c€/km - Impuestos incluídos) 7,1 5,1 4,6 3,5
Autonomía del vehículo (km) 920 1.180 730 200
CO/HC (mg/km) ≤ 1.000/100 ≤ 500/50 ≤ 1.000/100 ≤ 1.000/100
NOx (mg/km) ≤ 60 ≤ 180 ≤ 60 ≤ 60
PM* (mg/km) - ≤ 5 - -
Consumo TtW (MJ/100km) 190 166 190 190
CO2 eq TtW (g/km) 140 122 126 108
Consumo WtW (MJ/100km) 225 202 213 237
CO2 eq WtW (g/km) 162 141 141 141

* No se exige medida por no haber emisión del contamitante

VEHÍCULO LIGERO AÑO 2010 JEC-WTW

AutoGas: resultados vehículo ligero: AÑO 2010 JEC-WtW (Euro V)

1. ¿Qué es el AutoGas?
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Total Global Autogas Volume = 20.9mMT

2. Mercado AutoGas en el mundo
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Estadísticas UE:

Ventas AutoGas, EESS AutoGas, 
número de vehículos AutoGas, y 
ratios de ventas y vehículos por 
EESS AutoGas.

AEGPL 2008

Poland 1.770.000 6.350 2.080.000
Turkey 2.111.557 7.449 2.240.000
Italy 944.000 2.350 1.102.118
Serbia 224.000 500 500.000
The Netherlands 345.000 1.900 240.000
Bulgaria 365.500 3.000 220.000
Lithuania 213.000 840 212.000
Czech Republic 120.000 800 200.000
Germany 153.498 4.200 306.402
Romania 211.200 1.006 185.000
United Kingdom 120.000 1.425 150.000
France 111.000 1.850 140.000
Hungary 30.000 400 75.000
Belgium & 
Luxembourg

64.000 640 68.000

Croatia 75.000 257 80.000
Portugal 24.300 200 40.000
Latvia 25.000 85 17.500
Spain 12.666 35 2.500
Norway 8.000 40 2.500
Greece 8.267 37 2.000
Austria 10.000 8 1.070
Ireland 300 50 200
Sweden 1.300 10 300
Denmark 5.000 8 250
Estonia 1.213 15
Slovenia 1.569 29 3.000
Albania 55.000
TOTAL UE 7.010.370 33.484 7.867.840

stock of LPG passenger 
cars in 2008

number of public FS end 
2008Country Sales of automotive 

LPG (tons) in 2008

2. Mercado AutoGas en Europa
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Crecimiento en número de matriculaciones de los vehículos de AutoGas: 
avance del vehículo procedente del Fabricante frente al retrofit. El parque de 
vehículos se estima ya en un 3%.

El AutoGas es el único carburante alternativo con una amplia red de 
suministro pública europea.

Aumento de la oferta de vehículos por parte de los Fabricantes Europeos de 
Automóviles: RENAULT, VW, FIAT, CHEVROLET, MERCEDES, PSA, 
SUBARU, TOYOTA, FORD, SEAT. El GLP contribuye a la ‘localización’
de la actividad industrial en el mercado europeo.

Países de éxito en 2010 para el AutoGas:

Francia: 6 % de las matriculaciones totales a GLP.

Alemania: Parque vehículos cercano a las 500.00 unidades.

Italia: 10 % de las matriculaciones.

Polonia: Parque vehículos superior a los 2 millones de vehículos.

2.1. Hechos relevantes en el Mercado Europeo 2010
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Factores del éxito en estos países:

Líneas de estímulo generadas desde las diferentes Administraciones Públicas 

para la adquisición de vehículos propulsados por AutoGas.

Ayudas para la implantación de puntos de venta en EESS.

Concesión de licencias de nuevas EESS con obligación de incorporar 

suministro de AutoGas.

Reducción de los impuestos de tracción mecánica y otros de carácter local.

Acceso a zonas de trafico restringido en las ciudades. Exención del pago del 

estacionamiento regulado.

Baja fiscalidad del AutoGas frente a otros carburantes.

Oferta amplia y competitiva de los Fabricantes de Vehículos.

Cobertura suficiente de suministro del producto.

2.1. Hechos relevantes en el Mercado Europeo 2010
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2.1. Hechos relevantes en el Mercado Europeo 2010
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CONCEPTO:

El Autogas es considerado hoy el combustible alternativo, limpio y 
económico con mayores posibilidades de aplicación inmediata como 
solución para la movilidad urbana.

ENTORNO:

IEH muy reducido.
Apoyo firme de las Administraciones Locales.
Disponibilidad de producto.
Disponibilidad de oferta de vehículos a Autogas.
Contemplado en las ayudas energéticas del IDAE (Programa E4).
Interés de los consumidores.

3. El AutoGas hoy en ESPAÑA
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Hasta 2003-04 el negocio se limitó a la venta de GLP para vehículos del sector 
público (buses y taxis) y carretillas elevadoras.

Prohibición de conversión a GLP de vehículos de gasolina privados hasta 18-
06-03.

IEH para vehículos particulares de 796 €/T (400 €/M3) hasta 1-1-03.

Reducción en 2003 del IEH de 793 €/ton a 125 €/ton, a finales de 2005 se 
produjo una nueva reducción hasta 57,49 €/ton (0,03 €/litro aprox. 5% PVP)

Hasta 2006, rigideces en la reglamentación aplicable a la construcción de 
estaciones de servicio a AutoGas.

3. El AutoGas hoy en ESPAÑA
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Anuncio Repsol de apertura de 80 puntos públicos de venta 
AutoGas.

Firma por parte de Repsol y de diferentes Ayuntamientos para el 
desarrollo del AutoGas.

Mantenimiento de las ayudas del IDAE para la adquisición de 
vehículos.
Interés por el AutoGas por parte de las Autoridades Locales y resto 
de Administraciones Públicas.

Fuerte interés por parte de los grandes flotas públicas y privadas de 
vehículos. 

Incorporación de la oferta de vehículos a AutoGas por parte de los 
principales Fabricantes de Automóviles.

Incorporación al mercado español de los principales Fabricantes 
Europeos de equipos de gas e importadores de ‘kits’ de gas.

3.1. Hechos relevantes en el Mercado Español 2010
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Oferta vehículos AutoGas: Fabricantes

3.1. Hechos relevantes en el Mercado Español 2010



20© Dirección Desarrollo de Negocio y Marketing - GLP España, Noviembre 2010

OFERTA DE FABRICANTES PARA EL MERCADO ESPAÑOL

CHEVROLET: MERCEDES: OPEL: PIAGGIO: 
    
AVEO 1.2 16v LS 3P GLP SPRINTER Chasis-cabina 316 medio 4X2 (156Cv) CORSA 1.2 80 HP 111 5p MAXXI - PORTER Chasis Reparto
AVEO 1.2 16v LS 4P GLP SPRINTER Chasis-cabina 516 medio 4X2 (156 Cv) CORSA 1.2 80 HP C´Mon 5p MAXXI - PORTER Pick Up, Caja abierta 2.2 T
AVEO 1.2 16v LS 5P GLP SPRINTER Chasis-cabina 524 medio 4X2 (258 Cv) ZAFIRA 111 Year 1.8 140 Cv PORTER COMBI 4 plazas
CAPTIVA 2.4 16v LS GLP VIANO 3.5 gasolina/GLP    PORTER FURGON CERRADO
EPICA 2.0 24v LTX GLP VITO Furgón 126 compacto 4X2 (258 Cv)  PORTER Pick Up - Caja Abierta
LACETTI 1.6 16v SX GLP    
NUBIRA SW 1.6 16v SX GLP  

RENAULT: SEAT: SKODA: VW: 
    
KANGOO FURGON Gran Confort 1.6 16v 105Cv ALTEA 1.6 102 Cv REFERENCE OCTAVIA 1.6 EASY GLP CADDY Furgón 1.4 80 CV 5 vel.

ALTEA XL 1.6 102 Cv REFERENCE OCTAVIA 1.6 EASY/PLUS GLP CADDY Furgón 1.6 102 CV 5 vel.
ALTEA XL 1.6 102 Cv TAXI OCTAVIA 1.6 COLLECTION GLP CADDY Kombi 1.4 80 CV 5 vel.
LEÓN 1.6 102 Cv REFERENCE  CADDY Kombi 1.6 102 CV 5 vel.

CADDY Life 1.4 80 CV 5 vel.
FORD: SUBARU: CADDY Life 1.6 102 CV 5 vel.

CADDY Tramper 1.4 80 CV 5 vel.
TRANSIT OUTBACK 2.4 CADDY Tramper 1.6 102 CV 5 vel.

CARAVELLE Conforline 2.0 115 CV
CARAVELLE Trendline 2.0 115 CV
MULTIVAN Confortline 2.0 115CV
MULTIVAN Highline 2.0 115CV
MULTIVAN Starline 2.0 115CV
TRANSPORTER Chasis Cabina 2.0 115 CV
TRANSPORTER Furgón 2.0 115 CV
TRANSPORTER Kombi 2.0 115 CV
TRANSPORTER Mixto 2.0 115 CV

3.1. Hechos relevantes en el Mercado Español 2010
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Legislación ‘clave’ para las ciudades:

1. Legislación medioambiental urbana (“calidad del aire”). 
Trasposición Directiva 2008/50/CE.

Se establecen criterios de calidad del aire para múltiples contaminantes 
(SO2, NO2, Benceno, CO, Pb, PM10, O3, NOx, PM2,5, COV precursores de 

O3).
Se establece como medir y muestrear los contaminantes.
Se imponen sanciones en caso de incumplimiento. Obliga a la creación de 
planes correctores.

Entrada en vigor: 11/06/2010.

4. Entorno regulatorio
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Legislación ‘clave’ para las ciudades:

2. Legislación de promoción de vehículos eficientes y limpios (“renovación 

de flota limpia y eficiente”).
Trasposición Directiva 2009/33/CE

Obliga a incluir en los criterios de licitación de compras de vehículos 
destinados al servicio público criterios de coste que contemplen:
1. Consumo de energía en la vida útil del vehículo.

2. Emisiones de CO2 en la vida útil del vehículo.

3. Emisiones de NOx, HC no metano y PM en la vida útil del vehículo.
Se fija la metodología de cálculo para estos criterios.

Entrada en vigor: 4/12/2010.

4. Entorno regulatorio
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Legislación ‘clave’ para los Estados:

Recomendaciones de la Comisión Europea a los Países Miembros
(A European strategy on clean and energy efficient vehicles) 28/04/2010.
Se insta a la adopción de medidas a los Estados en todos estos aspectos:

1. Mejora de la eficiencia de los vehículos convencionales.
2. Impulso de los combustibles alternativos: BIO, GLP y GNC.
3. Desarrollo del vehículo eléctrico e híbrido.
4. Desarrollo del vehículo con pila de combustible.

4. Entorno regulatorio
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Legislación ‘clave’ para los Estados y Fabricantes de Automóviles:

Reglamento (CE) Nº 443/2009 del 23/04/2009. En vigor 1/01/2010.
Normas de Comportamiento en materia de emisiones de turismos nuevos:

Obligaciones del Estado:

Recabar el nº total de turismos nuevos matriculados en 2010. Se 

establece la metodología de cálculo.

Recabar las emisiones medias (vehículos bi-fuel: se anota la emisión de 

CO2 correspondiente al gas).

Recopilar información de los Fabricantes sobre el uso de carburantes 

alternativos y mejoras tecnológicas.

Recabar otras informaciones del vehículo: masa y huella.

Objetivos de reducción de emisiones hasta el año 2020.

4. Entorno regulatorio



25© Dirección Desarrollo de Negocio y Marketing - GLP España, Noviembre 2010

Legislación ‘clave’ para los Estados y Fabricantes de Automóviles:

Reglamento (CE) Nº 443/2009 del 23/04/2009. En vigor 1/01/2010.
Normas de Comportamiento en materia de emisiones de turismos nuevos:

Obligaciones de los Fabricantes de Automóviles:

Certificar y proporcionar la información a los Estados Miembros.
Primera medición en Enero de 2011 con datos del año 2010. Publicación de los 
resultados con fecha límite Octubre de 2011.
Objetivo 2012 (65 % flota 130 g/CO2 por km). Obj. 2020 (100 % flota 95 g/CO2)
Se incentiva la introducción de tecnologías denominadas de ‘eco innovación’ y las 
que incorporan el uso de carburantes alternativos como el AutoGas para el 
fomento de la reducción de emisiones.
Fórmula de aplicación de sanciones al exceso de emisiones en el periodo que va 
del año 2012 al año 2020 (máxima sanción: 95 €/g CO2).

4. Entorno regulatorio
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Legislación ‘clave’ para los Estados y Fabricantes de Automóviles:

Reglamento (CE) Nº 715/2007 del 20/06/2007. En vigor.
Homologación de tipo de turismos y vehículo comerciales Euro V y VI:

EURO V: Entrada en vigor obligatoria para nuevas matriculaciones

1 de Enero de 2011.

EURO VI: Entrada en vigor obligatoria para nuevas matriculaciones 

1 de Enero de 2015.

4. Entorno regulatorio
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1. Se integra el AutoGas en la Estación como un carburante más:

Surtidor Multiproducto.

Integrado con medios de pago y de fidelización: SOLRED, Travel Club, Iberia Plus.

5.1. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Estaciones de Servicio Públicas

Ejemplo Villa Olímpica (Barcelona)

Ejemplo Barajas - T2 (Madrid)
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5.1. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Estaciones de Servicio Públicas
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EES AutoGas: Euskadi

5.1. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Estaciones de Servicio Públicas

Bilbao (Enekuri)

San Sebastián (Miramón)

Álava (Salburua)

Bilbao (Variante Este-Sur)

San Sebastián I (AP-8)

San Sebastián II (AP-8)

Propuestas Nuevas 
Aperturas

EE.S AutoGas
operativas

Propuestas Nuevas 
Aperturas. En estudio
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3. Firma de convenios locales para el desarrollo del AutoGas:

Ayuntamiento de Madrid Ayuntamiento de Barcelona

5.1. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Estaciones de Servicio Públicas
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3. Firma de convenios locales para el desarrollo del AutoGas:

5.1. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Estaciones de Servicio Públicas
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1. Acuerdo con más de 200 clientes: instalación de ‘skid’ de suministro 
2. Las ventas se han incrementado un 70 % en los dos últimos años.

•Cesión en régimen de alquiler, con 
cuotas decrecientes hasta cero según 
consumo.

•Trámites administrativos, puesta en 
marcha y mantenimiento integral a cargo 
de REPSOL.

•Venta de AutoGas a granel, con precio 
referenciado a materia prima 
internacional, con descuentos según 
consumo, asegurando competitividad 
frente a gasóleo.

•Diversidad de tamaños de depósitos, 
según necesidades.

5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas
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2. Acuerdo con más de 200 clientes: instalación de ‘skid’ de suministro.

5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas
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Acuerdo con más de 200 clientes: instalación de ‘skid’ de suministro.

5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas
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4. Empresarios, particulares, autónomos:
Acuerdo con Chevrolet y CaixaRenting para la comercialización de los 
modelos de Chevrolet a través de la red de Oficinas de La Caixa

5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas
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5. Mensajería, paquetería: Acuerdo con Renault y LeasePlango para la 
comercialización de la nueva furgoneta Renault Kangoo a GLP.

Kangoo Mix GLP
- 1.598 cc – 105 cv

- 5 Velocidades – 5 puertas
- 5 plazas – P.M.A.: 1.917 Kgs.

- GLP/Gasolina

5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas

Cuota mensual (sin IVA) Kangoo Mix GLP
1.6 105 CV

Kangoo Combi Expression
1.5 105 dci

DIF
GLP/GOA

Kangoo Furgon GLP
1.6 105 CV

Kangoo Furgón Gran Confort
1.5 dci 105 cv

DIF
GLP/GOA

337,36 € 362,61 € -7% 341,04 € 354,17 € -4%
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CASO DE AHORRO ASOCIACIÓN GREMIAL AUTO-TAXI DE MADRID

5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas
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5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas

TRANSPORTE, LOGÍSTICA Y REPARTO: CASO SEUR

  Modelo Ford       Consumo/100Km           P.V.P        TOTAL KM  TOTAL CONSUMO  TOTAL GASTO 

Transit GLP  18,28 litros           0,53 €         645kms  117,91 litros 62,49 € 

Transit Gasoil  12 litros            1,12 €         645kms  77,4 litros  86,69 € 

 

En  el  siguiente  cuadro  hacemos  una  comparativa  de  consumos  y  gastos  de  nues
modelo de GLP y una transit de gasoil considerando en este caso un consumo medio 
12 litros a los 100 kilómetros. 

El dato que arroja esta comparativa es muy satisfactorio ya que hablamos de un 
ahorro de casi un 30 % con la Ford Transit GLP. 

IInnffoorrmmee    
Pruebas Ford Transit 145 T350 GLP
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VALORACIÓN Y APRECIACIONES DE LOS CONDUCTORES   

  Los  conductores  que  realizaron  las  pruebas  con  el  modelo  Transit  145/T3
valoraron muy positivamente este modelo propulsado por gas licuado destacando: 

1. Su bajísimo nivel de ruido. Algunos nos comentaron que “es tan silenciosa que
veces, no sabes si se te ha calado”. 

2. Muy buenas prestaciones (GPS integrado, bluetooth…etc.). 

3. Muy cómoda y manejable. 

4. Bajo consumo. Algunos se sorprendieron de que el nivel de consumo de GLP 
bajara en ningún momento. 

Como  contrapunto,  todos  nos  han  hecho  la  misma  apreciación  en  cuanto
potencia: “en marchas  largas se  le nota con menos fuerza que el modelo a gaso
Pero en ningún caso  lo valoran como negativo a  la hora de decantarse por uno
otro modelo. Sin duda el bajo consumo y el ahorro en el surtidor es lo más valora
por nuestros proveedores. 

  Si  a  todo  esto  añadimos  el  beneficio  ecológico  que  obtenemos  por  las  baj
emisiones de elementos  contaminantes a  la atmósfera consideramos este mode
idóneo  y adecuado para mejorar  las  necesidades medioambientales   presentes
futuras con las que Seur Geopost está muy comprometido. 

5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas

TRANSPORTE, LOGÍSTICA Y REPARTO: CASO SEUR
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5.2. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Abastecimiento a Flotas Cautivas

AMULANCIAS: CASO ANEA (FEDERACIÓN NACIONAL EMPRESARIOS AMBULANCIAS)

Consumo en diesel (Mercedes Sprinter CDI): 20 litros/100 km

Consumo en AutoGas (Mercedes Sprinter 324 258 CV): : 29 litros/100 km

PVP AutoGas aprox. 50% PVP GOA

Ahorros económicos superiores al 25%

Datos facilitados por ANEA sobre el caso de Ambulancias Pascuau (Jaén)
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1. El equipo humano de la Unidad de GLP España: 177 vehículos.

2. Flotas AutoGas Empresas Colaboradoras de Repsol

5.3. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: RSC
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2. Flotas AutoGas Empresas Colaboradoras de Repsol

5.3. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: RSC
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El AutoGas está alineado con los Valores de Repsol, que son la mejora de 
los actuales carburantes e incorporación de nuevos carburantes más 
eficientes, limpios y económicos.

El AutoGas está alineado con los Fabricantes de Automóviles en la 
búsqueda e implantación de nuevas propulsiones a sus actuales 
motorizaciones, lo que contribuirá a la mejora de la eficiencia energética y de 
emisiones.

El AutoGas está alineado con las nuevas políticas de diversificación del 
transporte europeo y la estrategia de la descarbonización.

El AutoGas está alineado con la Ciudad, ya que contribuye a la mejora de la 
Calidad del Aire y del nivel de Ruido.

El AutoGas está alineado con la movilidad urbana, ya que sus altos niveles 
de autonomía y prestaciones, contribuye a la competitividad de personas y 
empresas.

5.4. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Conclusiones
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Millones de coches hoy

Tecnología hoy

Ventajas medioambientales hoy

Ahorros hoy

En definitiva…

5.4. Proyecto Implantación AutoGas dentro
grupo Repsol: Conclusiones
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EMPRESA MUNICIPAL DE TRANSPORTES DE MADRID, S.A. 1

EXPERIENCIA EN EL USO DE 
COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS

ANGEL CEDENILLA DÍAZ

Jefe de la División de Definición de Material Móvil

EMT de Madrid

BILBAO, 18 DE NOVIEMBRE DE 2010 

Jornada Nuevos Combustibles

9º Encuentro Ciudadano con la Movilidad
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+  Emplear TECNICAS ALTERNATIVAS  en
* Energías
* Sistemas de propulsión
* Control de emisiones
* . . .

. . . PARA LOGRAR EL AUMENTO DE LA EFICIENCIA ENERGETICA Y ALCANZAR 
UN TRANSPORTE SOSTENIBLE

¿PORQUÉ BUSCAR ALTERNATIVAS AL COMBUSTIBLE 
DEL  TRANSPORTE  URBANO? 

1979 2003

Diversificación de las fuentes 
de energía
Reducción del impacto 
medioambiental
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TRANSPORTE 
NO RENOVABLE

TRANSPORTE 
CONTAMINANTE

COMBUSTION
HIDROGENO

HIDROGENO

ELECTRICIDAD

TRANSPORTE 
SOSTENIBLE

SINTETICOS
BtL HVO 
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Limites emisiones gases escape

PM [g/kWh]

Reducción NOx 86%

Reducción 
partículas 97 %

NOx  [g/kWh]

Euro 0, 1990

Euro II, 1996
Euro III, 2001

Euro V, 2009 Euro IV, 2006
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• MEDIOS HUMANOS: 8.032 trabajadores (5.871 conductores)                          

• VIAJEROS TRANSPORTADOS: 431 millones anuales

• KM. RECORRIDOS: 99 millones anuales

• RED: 213 lineas - 3.890 km – 10235 paradas

• CONSUMO COMBUSTIBLE: 46 M-litros biodiesel + 13 M-N m3 GNC

INFORMACIÓN GENERAL DE EMT

Año 
Gasoleo Biodiesel GNC Etanol

Transm. 
eléctrica

Electricos Hidrógeno Hibridos Flota
Flota 

alternativa(31-12)

2005 1789 13 165 20 3 1990
201

10,10%

2006 1583 210 201 5 20 3 2022
439

21,71%

2007 785 862 351 5 20 10 2033
1.248

61,39%

2008 769 865 381 5 20 20 2060
1.291

62,67%

2009 1.650 411 5 6 20 2092
2.092

100%

2010 1.566 503 5 2 20 4 2100
2.100

100%

2011 1.421 645 5 20 9 2100
2.100

100%

FLOTA
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COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS Y PROYECTOS 
DE NUEVAS TECNOLOGÍAS EN EMT
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¿QUÉ ES EL BIODIESEL? 

Es una mezcla de gasóleo y biocarburante obtenido de la fracción 
biodegradable de productos de origen vegetal (y animal y de residuos 
industriales y municipales).

Debe cumplir la Norma EN 14.214

En el ciclo del CO2, según la materia prima de origen, se absorbe entre el 
80% y el 100% del CO2:

– Caña de azúcar:   90%-100%

– Biomasa: 85%-90%

– Cereales: 80%-85%
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PROPIEDAD Unidad Biodiesel 
mezcla 30/70

Biocombustible 
girasol 100%

Gasóleo 
100%

Densidad a 15º C kg/l 0,86 0,884 0,84

Número de cetano - 51 54,4 49

Punto de inflamación ºC 70 177 64

Viscosidad a 37,8ºC cSt 3,3 4,1 3,26

Poder calorífico superior kJ/l 43900 39800 45400

Punto Obstrucción filtro frio   ºC -11 -5 -13

CO2 máximo por combustión kg/l 2,62 2,44 2,64

CO2 (70% recombinado) kg/l 2,00 0,73 2,64

Hidrocarburos sin quemar g/kW h 0,40 0,33 0,43

Compuestos de nitrógeno g/kW h 2,26 2,37 2,24

Monóxido de carbono g/kW h 1,68 1,59 1,90

Compuestos de azufre kg/l 0,59 - 0,84

Opacidad de gases escala Bosch 1,06 0,58 1,30

PROPIEDADES Y EMISIONES DE 
BIODIESEL, BIOCOMBUSTIBLE, GASÓLEO
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INICIOS:

Los primeros ensayos con biodiesel en EMT de Madrid, se realizan en el año 1997:

• Dos autobuses denominados BIOBUS

• 70 % gasóleo y 30 % biocombustible

• Ester metílico derivado de aceite de girasol

• Ensayos con participación de IDAE y Repsol y en colaboración con INSIA y CLH.

• Dos fases de ensayo entre 1997 y 1999

• Incremento de consumo: 4,5 %

BIODIESEL
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Años 2003 a2005: Ensayos con Ester metílico de aceite de semillas fabricado en España 
en autobuses de Normas EURO II y EURO III

• Distintos ensayos con biocombustible al 5 %, 20 %, 50 % y 100 %
• Recorridos de 1.000.000 km
• Incremento de consumo desde el 1% al 7 %

BIODIESEL

Octubre 2006: Se establece el biodiesel como combustible estándar en EMT
• 920 autobuses con Norma EURO II y III
• Utilizan mezcla con 70 % gasóleo y 30 % biodiesel
• El biodiesel al 100 % cumple la normativa europea EN 14214
• Fabricado en España
• Prestación de servicio en líneas habituales

Desde enero 2009: Se establece el biodiesel B20 como combustible de uso 
general en EMT

• Toda la flota de gasoleo pasa a emplear biodiesel
• Autobuses con Norma EURO II, III y IV
• Utilizan B20: mezcla con 80 % gasóleo y 20 % biodiesel
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• Sin problemas en el funcionamiento y la operatividad de los autobuses. 

• La conservación de los motores con biodiesel no presenta diferencia significativa con 
los de gasóleo. No hay ensuciamiento de las cámaras de combustión, de las válvulas ni 
inyectores.

• Emisiones gaseosas del mismo orden de magnitud que en los autobuses de gasóleo, 
excepto en los NOx, que tienden a subir.

• Algunas incidencias durante el arranque en tiempo muy frio.

• Casi inapreciable pérdida de potencia frente al uso de gasóleo.

• El biodiesel es higroscópico.

• El biodiesel es más detergente que el gasóleo, por lo que remueve la suciedad interna 
de tanques y la lleva a los filtros del motor.

•Aumento del consumo respecto al gasóleo hasta un 7 % (B100).

CONCLUSIONES DEL USO DE BIODIESEL
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BIOETANOL

Alcohol procedente de la fermentación de los azúcares de 
productos vegetales: caña de azúcar, remolacha, cereales o 
biomasa.

• Líquido inflamable (mas que la gasolina)
• Poder calorífico bajo (incrementa en un 70% 
el consumo)

• Agresivo para algunos plásticos

• Irritante en piel y mucosas

Las emisiones reguladas: (Nox), (CO), (HC) y partículas sólidas (PM) de 
autobuses de bioetanol, son inferiores a los autobuses diesel.

NOx CO HC PM

-28% -80% -50% -60%
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� 5 AUTOBUSES DESDE JUNIO DE 2006

� Motor ciclo diesel sin grandes modificaciones.

� Combustible alternativo y no contaminante (ciclo CO2)

� Bioetanol: 95% bioetanol puro, 5% producto 
desnaturalizante.

� Sistema de extinción de incendios automático

BIOETANOL EN EMT
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BIOETANOL
MANTENIMIENTO - CONSUMO

El mantenimiento de los motores de bioetanol requiere intervalos mas 
cortos que los de gasóleo. 

En el repostado, se debe conectar “a tierra” el autobús para evitar 
posibles chispas, dada la alta volatilidad del bioetanol.

Indices de averías similares a los de los autobuses de gasóleo.

El bioetanol tiene un poder calorífico muy inferior al gasóleo.  

El consumo en autobuses urbanos es 100 litros a los 100 km
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Primer ensayo en 1994.

1 autobús: ECOBUS

UE: THERMIE 92 Program

Proyecto de 1 año de duración

GAS NATURAL COMPRIMIDO

RESULTADO POSITIVO DEL “ECOBUS”.

SER UNO DE LOS COMBUSTIBLES MÁS LIMPIOS.

COMPATIBILIDAD CON LA TECNOLOGÍA DIESEL.

ALTERNATIVA AL PETRÓLEO.

POR EXISTIR GRANDES RESERVAS NATURALES.

ASEGURADO SU SUMINISTRO REGULAR y PRECIO ESTABLE.

POR EXISTIR UN KNOW-HOW DEL GAS NATURAL.

Año 1995, el GNC, nuevo combustible en 
EMT de Madrid
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COMPARATIVA ENERGETICA

Combustible Densidad PCS (KJ/Kg) Consumo
Consumo 

energético

GNC 0.78 Kg/m3 53.617 74 m3(n)/100 km
8.59 

Kwh/Km

Gasoleo A 0.9 Kg/l 43.120 54 l/100 km
5.82 

Kwh/Km

Diferencia porcentual 47.6 %

Comparativa energética 
GNC-gasóleo
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COMPARATIVA 
ECONOMICA

COMBUSTIBLE MANTENIMIENTO ADQUISICION TOTAL

Kwh/km €/kwh
€/Kwh 

(comprimido)
€/km €/km €/km €/km

GNC 8.59 0.034 0.035 0.304 0.35 0.495 1.148

BIODIESEL (B20) 5.82 0.064 0.064 0.372 0.30 0.427 1.100

DIFERENCIA PORCENTUAL -18.45% 16.67% 15.74% 4.41%

Comparativa económica 
GNC-gasóleo
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Comparativa medioambiental 
GNC-gasóleo

Por su parte, el avance de la tecnología 
diesel ha permitido en los últimos 15 años 
una reducción de más del 40 % sobre las 
emisiones contaminantes que se habrían 
producido durante esos años con la 
tecnología diesel de 1994.

La utilización por EMT de autobuses EEV 
propulsados por GNC desde el año 1994, 
estando en vigor la normativa Euro I, ha 
supuesto una reducción de mas del 85 % 
de las emisiones contaminantes, lo que 
significa que se ha evitado la emisión de 
cerca de 4.000 toneladas de 
contaminantes a la atmósfera durante los 
15 años transcurridos.
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� La utilización del gas natural en el trasporte urbano debe ir acompañada de un 

precio del combustible competitivo que permita la amortización de los sobrecostes 

de su utilización. 

� El gas natural comprimido sigue constituyendo, a día de hoy, la mejor alternativa  

al motor diesel en términos de coste y de protección medioambiental. 

� EMT de Madrid , de acuerdo con los resultados globales obtenidos en su flota de 

GNC, ha decidido incrementarla hasta alcanzar la tercera parte su parque móvil.

Como conclusión
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9 calles repostado 
rápido y lavado 
automático.

Capacidad: 410 
autobuses GNC

Edificio principal, accesos 
laterales mantenimiento.
Talleres diseñados para 
autobuses de GNC

Planta alta de 
repostado:
Compresores 
GNC
Acceso 
independiente 
externos

El futuro: nuevo Centro de Operaciones 

de San Chinarro
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Minibuses marca Tecnobus, modelo GULLIVER U 520 ESP LR

Propulsión 100 % eléctrica.

AUTOBUS ELECTRICO 
TECNOBUS GULLIVER
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EXTERIOR
-Longitud: 5,32 m  
-Anchura: 2,035 m
-Altura: 2,85 m
-Batalla: 3,08 m

CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS

INTERIOR
-Altura interior: 2,01 m

-Altura escalón puerta: 320/270 mm
-Tara: 3.800 kg aprox.

-Incorpora aire acondicionado

MOTOR
-Corriente continua, excitación serie
-Voltaje nominal: 85 V

-Potencia: 27,2 kW 
-Revoluciones máximas: 1.890 rpm

-Recuperación de energía en frenado
- Peso 127 kg

-Refrigeración: Aire forzado

TRANSMISIÓN
- Tracción: Delantera

- Sin caja de cambios. Directa al grupo 
cónico por medio de dos juntas cárdan
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Accesible a Personas de Movilidad 
Reducida (PMR):
- Suspensión neumática (4 cojines)
- Piso bajo
- Rampa para acceso en silla de ruedas
- Arrodillamiento lateral

AUTOBÚS ACCESIBLE

-Localización por GPS y radio.
-(1) Panel informativo de paradas.
-(2) Validadora sin contacto
-(3) Canceladora magnética

(1)

(2)

(3)
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- Número de baterías por vehículo: 2
- Peso de cada batería: 294 kg
- Tensión: 85 V
- Capacidad de cada batería: 418 Ah
- Capacidad total: 836 Ah
- Energía total producida: 71.060 Wh
- Peso total del conjunto: 730 kg.
- Rango de temperaturas funcionamiento:240-330ºC
- A temperatura nominal de trabajo,270ºC, tienen una 
pérdida energética por calor de 128 Wh.

BATERÍAS “ZEBRA” DE Ni / NaCl

-dos conectores(1), (2) (uno por 
batería) a 380 V 
-un tercer conector de toma de datos 
(3), a 220 V, para el control de la carga 
de las baterÍas y mantener 
temperatura por encima de 240º C.

(1)

(2)

(3)
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SERVICIO EN LINEA

Las líneas en donde se emplean estos autobuses 
tienen las siguientes características:
•Céntricas
•Calles estrechas
•Baja velocidad comercial
•Zonas de especial protección medioambiental
•M1: Sevilla-Embajadores, 4.57 km
•M2: Sevilla-Argüelles, 5.98 km

Explotación en servicio:
•Velocidad media comercial: 6 km/h
•Consumo energético: 0,84 kwh/km
•Se ha evitado la emisión de 1 kg CO2/km
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CITO: MICROBUS DE TRANSMISION ELECTRICA

- 10 unidades Mayo-2000
- 8 m
- 12 asientos
- 45 pasajeros.

- 10 unidades Enero-2001
- 9 m
- 16 asientos
- 55 pasajeros.

-Piso bajo y rampa
-Modular de aluminio
-Suavidad de marcha



EMPRESA MUNICIPAL DE TRANSPORTES DE MADRID, S.A. 27

Motor diesel en

régimen variable

130 kw

Generador

asíncrono (CA)

Electrónica de

~  - ==  - ~

potencia

Conductor

Motor Síncrono

(CA)  118 kw

Diferencial

eje trasero

CITO: MICROBUS DE TRANSMISION ELECTRICA

- Emisión de contaminantes: inferior a 
la de  microbús convencional del 
mismo tamaño.

- Más eficiente: mejor rendimiento de 
la cadena cinemática.



EMPRESA MUNICIPAL DE TRANSPORTES DE MADRID, S.A. 28

Proyectos de demostración de autobuses urbanos

• En Europa existen han existido dos proyectos de 
demostración

– CUTE / ECTOS (Clean Urban Transport For Europe)
– CITYCELL

• Distintas tecnologías de vehículos en los dos proyectos
• Participan 10 ciudades en CUTE / ECTOS y 4 en 
CITYCELL

• Distintos escenarios climáticos, perfiles de ciudad y de 
suministro de hidrógeno

• Proyectos considerados estratégicos por la U.E.

HIDROGENO
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PROYECTOS CUTE y CITYCELL
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HIDROGENO: CONCLUSIONES

� Buenas prestaciones de servicio: arranque, potencia, aceleración, 

ruido, etc.

� 4 Autobuses funcionando en líneas regulares 

� 175.000 km recorridos-----------725.000 pasajeros transportados

� Autonomia: 120 km (entre 9 y 11 horas)

� Consumo en verano: 0,29 kg/km con A/C 

� La eficiencia de la cadena de producción y consumo de H2 todavía no 

es positiva (se gasta mas energía de la que se obtiene)
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DEFINICION: VEHICULO  HIBRIDO es aquel que posee dos tipos de 
accionamiento. Además emplea acumulación de energía.

Estos accionamientos son, generalmente,

-- motor de combustión interna

-- uno o mas motores eléctricos

BATERIAS

SUPERCONDENSADORES

VOLANTES de INERCIA

VEHICULOS HIBRIDOS

TIPOS DE SISTEMAS HIBRIDOS 

Según la arquitectura:

SERIE

PARALELO

Según los objetivos:

Reducción CONSUMO

Reducción EMISIONES
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Motor de combustión y motor eléctrico 
ACOPLADOS MECANICAMENTE a las 
ruedas motrices.

Es posible utilizar ambos motores (de 
combustión y eléctrico) SEPARADA O 
CONJUNTAMENTE para mover el 
vehículo.

Conexión “en línea” motor de 
combustión-generador- motor eléctrico

SIN enlace mecánico del motor de 
combustión con las ruedas motrices.

Los componentes se pueden distribuir 
en el vehículo de forma flexible.

SERIE PARALELO

VEHICULOS HIBRIDOS

vs
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HIBRIDACION SEGÚN OBJETIVO

Reducción emisiones: 

SI puede funcionar en modo 
eléctrico puro a voluntad del 
conductor
Objetivo: Reducir emisiones de forma 
selectiva: hay periodos con cero 
emisiones (eléctrico puro en Zonas 
de Bajas Emisiones)

Gestión electrónica mixta del uso de 
las baterías y motor térmico

Motor térmico está apagado en torno 
al 40 % del tiempo de circulación

Reducción consumo:

NO puede funcionar en modo 
eléctrico puro a voluntad del 
conductor
Objetivo: Reducir consumo (y, por 
tanto, emisiones) de forma global

Gestión electrónica total del uso de 
las baterías y motor térmico

Motor térmico funciona gran parte del 
tiempo de circulación

En ambos casos:  - el motor térmico puede estar apagado en las paradas
- se recupera energía en el frenado
- similar reducción global de emisiones y consumo (30 

%)
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REDUCCION POTENCIAL DE COMBUSTIBLE (y emisiones)

Fuente: MAN

VEHICULOS HIBRIDOS
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Pruebas Vehículos en EMT Madrid

Disminución de consumo:
entre 24 y 26 %  (frente a un autobús diesel Euro IV)

Castrosua

Solaris

MAN
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•EVOBUS
•SCANIA
•VOLVO
•MAN
•IVECO
•SOLARIS
•VAN-HOOL
•TATA-HISPANO
•DENNIS
• …

PROTOTIPOS DE VEHICULOS HIBRIDOS
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CONCLUSION

Utilización de NUEVAS TECNOLOGIAS para:
ENERGIAS 
CONTROL DE GASES DE ESCAPE 
SISTEMAS DE PROPULSION (HIBRIDOS-BATERIAS)

Necesidad de TRANSPORTE SOSTENIBLE

Corto – medio plazo: CONTINUIDAD MOTOR TERMICO
COMBUSTIBLE LIQUIDO Y GAS

Largo plazo: PROPULSION ELECTRICA (acumulación energía)
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Muchas gracias por su atención



El vehículo eléctrico

La necesidad de una infraestructura de recarga
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Perspectivas de futuro 
del ehíc lo eléctricodel vehículo eléctrico 

El transporte es altamente dependiente del petróleo
El transporte por carretera supone el 33% del consumo 

energético final en Euskadi

Distribución del consumo de energía final Distribución del consumo de energía final  Origen del consumo final de energía en Origen del consumo final de energía en g
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La UE tiene objetivos ambiciosos de eficiencia y de uso 
de energías renovables en el transporte por carretera

Objetivos de eficiencia para turismos1 y 
vehículos comerciales2 ligeros nuevos
Objetivos de eficiencia para turismos1 y 
vehículos comerciales2 ligeros nuevos

Directiva 2009/28/CE relativa al 
fomento del uso de energía procedente
Directiva 2009/28/CE relativa al 
fomento del uso de energía procedentevehículos comerciales ligeros nuevosvehículos comerciales ligeros nuevos fomento del uso de energía procedente 
de fuentes renovables
fomento del uso de energía procedente 
de fuentes renovables

Turismos
Vehículos comerciales 
ligeros

•Objetivo de 10% de contenido energético renovable 
en combustibles de transporte por carretera
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gCO2 /km

250

300

gCO2/km

g en combustibles de transporte por carretera 
mediante cualquier fuente renovable

– Incluyendo biocombustibles, coche 
híbrido, eléctrico, hidrógeno...

• El contenido energético renovable de 
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coche eléctrico cuenta como 
2,5x, favoreciendo así la introducción de 
esta tecnología sobre otras alternativas

– Uso de biocombustibles en aviación y marino y 
electricidad renovable en trenes contabilizan 
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para el objetivo aunque los usos no contabilicen 
para el "denominador"

•Los objetivos de sostenibilidad de las fuentes son 
difícilmente alcanzables lo que puede afectar al

0
2020e2015e20081995

0
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difícilmente alcanzables, lo que puede afectar al 
cumplimiento del 100% del objetivo con 
biocombustibles

• Favoreciendo el empleo de otras energías 
renovables como el VE

1.Objetivo aprobado: regulación (EC) No 443/2009 del Parlamento Europeo y del consejo del 23 de abril 2009, pendiente de inclusión en directiva 
2.Objetivo propuesto: CE sobre emisiones de vehículos comerciales ligeros IP/09/1605 de octubre 2009
Nota: Conversión de gCO2/km consumo  (150 g CO2/km = 37.6 mpg = 6.3 l/ 100km)
Fuente: ICCT, Comisión Europea; IEA; AEA Technology ‐ Informe para la Comisión Europea  "Assessment of options for the legislation of CO2 emissions from light commercial vehicles, Final Report – Update"
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Los objetivos de reducción de emisiones en el 
transporte incentivan el desarrollo del vehículo 

eléctrico
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Fuente: T&E CO2‐Informe sobre emisiones 2008, ICCT informe 2007, ICCT Actualización global enero 2009; búsqueda en prensa; "EPA Light‐Duty Automotive Technology and Fuel Economy Trends" 
2007 y 2008; AEA



A día de hoy, el VE ofrece inconvenientes importantes
El coste y tiempo de recarga dejarán de ser factores 

limitativos para el VE en 2020 

Actualmente, el VE aporta fundamentalmente 
ventajas medioambientales

1 El coste inicial de un VE es más elevado que el de 
un vehículo convencional

2

Menores emisiones de CO2 y de otro tipo de 
sustancias nocivas
• SF6, CH4, N2O, HFCs, PFCs

Los VEs actuales tienen un coste total muy superior 
al de los vehículos convencionales
• Sobrecoste de >40% en TCO
• El elevado coste de la batería es el fundamento

Progresiva mejora a futuro conforme el mix
energético evolucione hacia fuentes menos 

El elevado coste de la batería es el fundamento 
principal de este sobrecoste

En 2020 el VE será competitivo en coste con el 
convencionalg

intensivas en emisiones • Debido a la reducción del 65% en el coste de las 
baterías en 2010‐2020

En 2010 el tiempo de recarga oscila3 La autonomía de los VEs será limitada4
entre 6 y 8 horas

Sólo es posible recargar las baterías actuales 
mediante recarga lenta

en los próximos años

Los VEs actuales permiten autonomías eléctricas 
limitadas de 120‐180 km

b í l ( ó ) d d d• La tecnología de las baterías actuales no 
garantiza el mantenimiento de su vida útil si se 
realizan recargas a mayor velocidad

El i d ll t ló i iti á

• Las baterías actuales (Ión‐Li) tienen una densidad 
nominal de energía por unidad de peso de 140‐
170 Wh/Kg

El peso y coste de la batería limitan la autonomía

Fuente: BCG

El progresivo desarrollo tecnológico permitirá 
<15min de recarga en 2020

El peso y coste de la batería limitan la autonomía 
del VE y su potencial de mejora a largo plazo (2020)

Existen diferentes niveles de electrificación en 
vehículos

Biocombustibles, GNC, H2Soluciones alternativas

RangeMotor de combustión

Mejora continua Grandes avances tecnológicos

Híbrido Híbrido Coche

Biocombustibles, GNC, H2Soluciones alternativas

Híbrido

?

Range 
Extender

Motor de combustión
interna avanzado

Híbrido
parcial

Híbrido 
enchufable

Coche 
eléctrico

Trayectoria de 
electrificación

Honda Civic híbrido Prius PHEV GM Volt Tesla Roadster

Híbrido
total

Motores gasolina y diesel 
avanzados

Transmisión de 
arranque/ 
parada, frenado 
por 
recuperación as

Asistencia de 
aceleración, arran
que 
eléctrico, conducci
ón eléctrica a baja

Híbrido total con 
batería de mayor 
duración y más 
capacidad de recarga

Coche eléctrico con 
motor de 
combustión interna 
para recargar la 
batería

Toda la energía de 
propulsión necesaria 
se almacena en la 
batería

Honda Civic híbrido Prius PHEV GM Volt Tesla Roadster

10‐30% 30‐40% 50‐90%
Potencial de 
reducción de CO2 por 
electrificación1

recuperación, as
istencia de 
aceleración 

ón eléctrica a baja 
velocidad

batería

electrificación
Fuentes de energía limpia

Se requieren grandes avances para cumplir el objetivo de CO2

1. Cálculos para países europeos. Potencial de reducción de CO2 medido en comparación con un coche de gasolina de 176 g CO2/km, tipo Golf 1.6;  Calculado con una intensidad de carbono de 586 
g/kWh para la producción eléctrica en Alemania y 100 g/kWh en Francia    2. 160 g CO2/km en 2006

q g p p j 2

fijado en la regulación UE para 2020: 95 g CO2/km (– 40% vs. 20062)



Reducción de CO2: La ventaja del vehículo eléctrico 
(VE) tiene una fuerte dependencia del mix de energía

p.ej. Emisiones Alemania "well to wheel" 
hoy: ‐ 59% CO2

p.ej. Emisiones Alemania "well to wheel" 
hoy: ‐ 59% CO2 ... vs ‐ 55% en 2020... vs ‐ 55% en 2020

250 250

hoy:  59% CO2hoy:  59% CO2 ... vs  55% en 2020... vs  55% en 2020

Emisión de CO2 promedio en 
g/Km.

Emisión de CO2 promedio en 
g/Km.VE en China e India no reducen la 

contaminación por CO2 en comparación 
con vehículos convencionales

Coches eléctricos en China e India no 
reducen la contaminación por CO2 en 
comparación a vehículos convencionales
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Coche de gasolina

Diesel & híbrido

Vehículo eléctrico

Emisiones CO2 well‐to‐wheel

Nota: asume para España la media de 2007/2008 de 352g de CO2 por kWh de generación eléctrica y y para 2020 un 136g de CO2 por kWh según UNESA escenario "Gas Natural prioritario"
1. Vehículo de referencia para el segmento C (1,6l motor de petróleo con 75kW y 1181 Kg. peso de vehículo); 2. Promedio. 15 kWh/100 Km. ("well‐to‐wheel")) X CO2 de la mezcla de generación de 
electricidad utilizada en g/kWh; 3. Hipótesis: 10% biocombustibles en además de combustible fósil (80% reducción de CO2 con biocombustibles), 20% mejora en petróleo de base ICE, 5% mejora en 
híbridos y 10% en diesel;  8% perdidas de electricidad y 17% perdidas de petróleo upstream; 
Fuente: Sitios Web de empresas; VDEW; EUCAR; European Commission; Concawe; WWF; UNESA; análisis BCG

La capacidad de producción de VEs podría alcanzar los 
0,4 millones anuales a nivel mundial en 2013

Capacidad de producción mundial de VEs Capacidad de producción mundial de VEs 

390.000400.000

unidades

p pp p

300.000

200.000
200.000

95.000

35.000

100.000

0
2010 2011 2012 2013

Nota: Asume un 70% de las capacidades de producción anunciadas
Fuente: Globalinsight; Análisis BCG



El ~80% de los desplazamientos 
diarios es inferior a 50 km

Kilometraje diario (Alemania)Kilometraje diario (Alemania)

30

% 79%

Kilometraje diario (Alemania)Kilometraje diario (Alemania)
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Tipos de recarga



Tipos de recarga

AC MONOFÁSICA 240V, 16 A APROVECHAMIENTO DE RED 
EXISTENTE y BAJA CARGA A RED

HOY

B

EXISTENTE y BAJA CARGA A RED

TIEMPO RECARGA: HORAS

MAÑANA
AC TRIFÁSICA 400V, 63 A GESTIÓN INTELIGENTE

TIEMPO RECARGA: DECENAS DE 
MINUTOS (HASTA 1 HORA)(2015)

C

MINUTOS (HASTA 1 HORA)

PASADO 
MAÑANA

CARGADOR EXTERNO / ALTA 
DEMANDA POTENCIA DE RED

TIEMPO RECARGA: MINUTOS

DC 400V, 125 A

(¿2020?)

INTERCAMBIO DE BATERIA KNOW-HOW DEL PROPIETARIO, MUY 
VINCULADO A MODELO DE NEGOCIO

¿?
VINCULADO A MODELO DE NEGOCIO

TIEMPO RECARGA: MINUTOS

Tipos de recarga

ESTANDARIZACIÓN DE CONECTORES

MENNEKES SCHNEIDER‐LEGRAND‐SCAME

Parámetros básicos : 

• Intensidad nominal: 63 A 
• Tensión monofásica: 230V de AC
T ió t ifá i 400 V d AC

Parámetros básicos : 

• Intensidad nominal: 16A ‐ 32A 
• Tensión de utilización:   230V de AC 

• Tensión trifásica:  400 V de AC 

El conector cuenta con 7 pines o terminales:

• 3 fases + neutro. 
• Terminal de tierra

El conector cuenta con 4 pines o terminales: 

• Fase + neutro. 
T i l d ti• Terminal de tierra. 

• 2 terminales de gobierno o respaldo. 
• Terminal de tierra. 
• 1 terminal de gobierno o respaldo. 



Tipos de recarga

Verificación de la  Sistema queSistemas
Sistema de cobro

correcta conexión 
del cargador

Sistema que 
impida la 

desconexión de 
los conectores al 

Sistemas 
antirrobo de 

energía

estar  en carga

FUNCIONALIDADES DE LOS PUESTOS DE RECARGA

Verificación 

Display con

permanente de la 
continuidad del
conductor de 

tierra

Desenergización
del sistema

Display con
información para 

el usuario

Control de acceso

tierra

Energización del 
sistema

Control de acceso 
de usuarios

Cambios recientes en 
el marco reg latorioel marco regulatorio



Cambios recientes en el marco 
regulatorio

Ley 19/2009, de 23 de noviembre, de medidas de fomento y agilización procesal del 

Artículo 3. Modificación de la Ley 49/1960, de 21 de julio, de Propiedad Horizontal. 

y / , , y g p
alquiler y de la eficiencia energética de los edificios.

Modificación del apartado 3 de la ley 49/1960, en el que se añade:

“ Si se tratara de instalar en el aparcamiento del edificio un punto de recarga de vehículos eléctricos para 
uso privado siempre que éste se ubicara en una plaza individual de garaje sólo se requerirá lauso privado, siempre que éste se ubicara en una plaza individual de garaje, sólo se requerirá la 
comunicación previa a la comunidad de que se procederá a su instalación. El coste de dicha instalación 
será asumido íntegramente por el o los interesados directos en la misma.”

Artículo 23. Habilitación legal del gestor de cargas. 

Real decreto‐ley 6/2010 de 9 de abril, de medidas para el impacto de la recuperación 
económica y el empleo

• Modifica la ley 54/1997 del Sector Eléctrico

• Nuevo agente del sector: Gestor de cargas del Sistema 

Cambios recientes en el marco 
regulatorio

Borrador de Real Decreto por el que se regula la actividad de Gestor de p q g
Cargas del sistema

Definición del Gestor de carga: “Los gestores de cargas del sistema, son aquellas sociedades 
mercantiles de servicios de recarga energética que, siendo consumidores, están habilitados para lamercantiles de servicios de recarga energética que, siendo consumidores, están habilitados para la 
reventa de energía eléctrica para servicios de recarga energética, así como para el almacenamiento 
de energía eléctrica para una mejor gestión del Sistema eléctrico”. 

Esta propuesta define: 

• Los derechos y obligaciones de los gestores
• Los trámites a realizar para constituirse como gestor de carga, y requisitos para realizar dicha 
actividad

INVIERNO VERANO

• La facturación de gestor de carga

Creación de la tarifa supervalle

P i d 1 10 h /dí P1 P2 P3 P1 P2 P3

12‐22 6‐12
22‐24

0‐6 13‐23 0‐1
7‐13
23‐24

1‐7

Periodo 1: 10 horas/día

Periodo 2: 8 horas/día

Periodo 3: 6 horas/día 23 24

* Cambios de horario coinciden con la fecha de cambio de hora oficial

Periodo 3: 6 horas/día



Despliegue de la Red 
de Recarga en E skadide Recarga en Euskadi

MisiónMisión

13 Octubre 201013 Octubre 2010

Poner en marcha en Euskadi una infraestructura de recarga de vehículos eléctricos en los ámbitos
vinculado y público y ofrecer unos servicios añadidos para lograr el desarrollo del uso de este tipo
de vehículos con criterios de sostenibilidad y respecto al medio ambiente.

Poner en marcha en Euskadi una infraestructura de recarga de vehículos eléctricos en los ámbitos
vinculado y público y ofrecer unos servicios añadidos para lograr el desarrollo del uso de este tipo
de vehículos con criterios de sostenibilidad y respecto al medio ambiente.

Objeto social
Diseño, construcción, explotación, operación y mantenimiento de una infraestructura de puntos de

Objeto social
Diseño, construcción, explotación, operación y mantenimiento de una infraestructura de puntos deDiseño, construcción, explotación, operación y mantenimiento de una infraestructura de puntos de 
recarga de vehículo eléctrico en los ámbitos vinculado y público.

Operación como gestor de carga del sistema eléctrico según la definición que de este agente del 
h l L 4/199 d 2 d i b d l S lé i id d

Diseño, construcción, explotación, operación y mantenimiento de una infraestructura de puntos de 
recarga de vehículo eléctrico en los ámbitos vinculado y público.

Operación como gestor de carga del sistema eléctrico según la definición que de este agente del 
h l L 4/199 d 2 d i b d l S lé i id dsector se hace en la Ley 54/1997, de 27 de noviembre, del Sector Eléctrico, con capacidad para 

vender y comprar energía eléctrica.

Comercialización de servicios de recarga de vehículos eléctricos.

sector se hace en la Ley 54/1997, de 27 de noviembre, del Sector Eléctrico, con capacidad para 
vender y comprar energía eléctrica.

Comercialización de servicios de recarga de vehículos eléctricos.Comercialización de servicios de recarga de vehículos eléctricos.

Comercialización de servicios de valor añadido asociados a la actividad principal.

Comercialización de servicios de recarga de vehículos eléctricos.

Comercialización de servicios de valor añadido asociados a la actividad principal.



Tipo de instalación por emplazamientop p p

2010 2015 2020

G j if ili E

CARGA LENTA

Garaje unifamiliar
Garaje residencial

Empresas
AAPP

Vía pública Centros comerciales 

CARGA

Vía pública
Parking público EESS y otros

Vía pública
Parking público

Centros comerciales 
EESS y otros

CARGA 
SEMIRÁPIDA

g p
Proyectos 
piloto

CARGA RÁPIDA
Parking público
Centros comerciales

EESS y otrosProyectos 
pilotopiloto

Evolución prevista en el número de VE y de 
puntos de recarga en Euskadi

Evolución prevista en el número de VE y de puntos de recarga en Euskadi

2010‐2012 2013‐2015 2016‐2020

Ventas de VE 399 6.761 33.994

TOTAL VE en circulación 399 7.160 41.154

TOTAL P t i t l d l ñ 754 7 410 35 026TOTAL Puntos instalados en el año 754 7.410 35.026

TOTAL Puntos operativos 754 8.164 43.190
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Despliegue de red de IBIL

• Instalación de algunos puntos piloto en 2010.Instalación de algunos puntos piloto en 2010.

• Inicio del despliegue de red en 2011. Para ese año está previsto instalar 85 puntos.

• Entre 7 000 y 13 000 puntos instalados en 2020 y hasta 70 000 en 2030• Entre 7.000 y 13.000 puntos instalados en 2020 y hasta 70.000 en 2030.

• Los primeros puntos de suministro se instalarán, según el plan previsto, en las siguientes 
ubicaciones:

– Vía pública y parkings públicos de las 3 capitales vascas.

– Parkings de Centros comerciales.

– Parkings disuasorios en las estaciones de transporte público.

– Aparcamientos particulares y de vehículos de empresas.

– Y, algún punto en carretera que dé tranquilidad al usuario del VE en caso de que vea que su batería se 
está agotando. Estos puntos estarán en las vías principales, en estaciones de servicio.

Conclusiones

• El negocio de recarga está aún en una fase muy incipiente

• En la actualidad conviven múltiples tecnologías para la recarga del VE

– Las tecnologías de conducción serán las dominantes, frente a opciones marginales de inducción y 
reemplazo de baterías

– En 2010‐2020 surgirán progresivamente tecnologías de recarga más rápida

– Los dos factores principales que determinarán su velocidad de desarrollo son la mejora 
tecnológica de las baterías y los procesos de estandarización internacional

– Actualmente existen procesos en marcha orientados hacia la estandarización internacional de la parte 
eléctrica de los puntos de recarga lenta y semi‐rápida

• Existen dos grandes ámbitos de recarga para el vehículo eléctrico: privado (o "vinculado") y 
úblipúblico

– La recarga nocturna será dominante (~90% del consumo energético del VE), especialmente a corto 
plazo hasta el desarrollo de la recarga rápida

L d i i á bi i d ( j if ili id i l d fl )– Los puntos de suministro en ámbito privado (garajes unifamiliares, residenciales y de flotas) 
responden principalmente a necesidades de suministro nocturno, mientras que en ámbito público 
tendrán un uso principalmente diurno

• Los servicios de recarga, adicionalmente a la mera carga de la batería, están incluyendoLos servicios de recarga, adicionalmente a la mera carga de la batería, están incluyendo 
otros servicios adicionales para los clientes



IBIL
Gestor de carga de

vehículo eléctrico, S.A.
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Bilbao, 18 de noviembre de 2010
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