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VISIÓN TECNOLÓGICA

VEHÍCULO ELÉCTRICO: 
SITUACIÓN ACTUAL Y 

PERSPECTIVAS FUTURAS

La electrificación de los sistemas de transporte comien]a a finales del siglo ;I;, principal-
mente en el transporte urbano como el tranvía, el metro, el troleb~s y a continuación el 
tren en medias distancias. En la misma época surgieron los coches eléctricos, pero su li-
mitada autonomía hi]o triunfar al histórico Ford T. +asta 1��6 no resurgió puntualmente 
el vehículo eléctrico con el *eneral Motors E91, y en 200� con el nacimiento de Tesla. 

+oy día, la gran mayoría de marcas ya ofertan ve-
hículos totalmente eléctricos o híbridos. En toda esta 
transición ha sido el desarrollo de la electrónica de 
potencia, la sensori]ación y el control los Tue han 
permitido evolucionar hacia un nuevo concepto de 
movilidad eléctrica, conectada y autónoma.

En la transición hacia el coche eléctrico del futu-
ro e[isten diversos factores aceleradores, siendo el 
más importante el crecimiento de la población en 
las ]onas urbanas y la mejora de la calidad del aire 
en las mismas, tal y como se recoge en la iniciati-
va de Naciones Unidas SUM�ALL. La iniciativa local 
dará paso a una movilidad más sostenible, basada 
en transporte limpio y compartido, donde el vehícu-
lo eléctrico será el eje fundamental, tanto p~blico 
como privado. Estas necesidades empujarán los 
desarrollos tecnológicos en baterías más eficientes, 
económicas y reciclables, así como la creación de 
una infraestructura de recarga adecuada. La reduc-
ción del coste de las baterías tiene Tue hacer más 
competitivo al coche eléctrico frente al de combus-
tión para Tue su aceptación sea masiva. E[isten nu-

merosos desarrollos tecnológicos e[ternos al coche 
Tue también lo integrarán e impulsarán, como es el 
uso de baterías para otras aplicaciones, los servicios 
asociados a la sensori]ación en las Smart�cities, el 
blocNchain en el uso compartido de los coches, etc.

Seg~n diversas fuentes en el axo 20�0 se estima Tue 
se consiga Tue la mayoría de las ventas de vehí-
culos sean eléctricos. En Espaxa, considerando un 
parTue móvil de 25 millones de coches, unas ventas 
anuales de 1 millón de coches y una vida de los 
coches de 12 axos, esta transición hacia un parTue 
mayoritariamente eléctrico podría durar más de �0 
axos. 

EL CAMINO HACIA LA MOVILIDAD ELÉCTRICA 

AunTue en la actualidad estemos sorprendidos de 
la aparición de los coches eléctricos, la movilidad 
eléctrica nació a la ve] Tue la transición del coche 
de caballos al coche de motori]ado. La electrifica-
ción de los sistemas de transporte comen]ó a finales 
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GM EV1 Peugeot 106 Electrique

Motor Motor inducción trifásico� 102N:� 1��NM, # �000rpm 11N:, pico 20N:

Batería 16.5�26.�N:h NíTuel metal hidruro # ��09 NíTuel Cadmio, 256Ng, 1209

Autonomía 250 Nm �0�100Nm

Cargador 6.6 N:, conversor inductivo Enchufe doméstico, 2209�16A

AlTuiler �50�5�5 ��mes� ��.000 � coste total 1�.000 €

Unidades 111� �5�2

Fabricación 1��6�200� 1����200�

del siglo ;I;, principalmente en el transporte urbano 
como el tranvía, el metro, el troleb~s y a continua-
ción el tren en medias distancias. En la actualidad se 
ha conservado el uso del transporte p~blico electrifi-
cado, e incluso algunas ciudades europeas apues-
tan por nuevas inversiones en soluciones tradiciona-
les como el troleb~s.

En la misma época surgieron los coches eléctricos, 
Tue llegaron a ser muy populares en las ciudades de 
Estados Unidos (ver Figura 1), donde durante varios 
axos consecutivos la producción y venta de vehí-
culos eléctricos era superior a la de vehículos con 
motor de gasolina o vapor. Nacieron varios fabrican-
tes de vehículos eléctricos, Tue se caracteri]aban 
por su facilidad y suavidad en la conducción. Eso sí, 
tenían la misma una problemática� su limitada au-
tonomía. En esos momentos nació el histórico Ford 
T, un coche de bajo coste, y Tue sí permitía recorrer 
medias y largas distancias. Este ~ltimo sí se adapta-
ba perfectamente a las necesidades de movilidad 
de los Estados Unidos de la época donde era preci-
so recorrer largas distancias. 'e esta forma, el coche 
eléctrico Tuedó relegado a entornos urbanos, Tue 
hacía limitada su venta y por tanto en pocos axos la 

industria del automóvil de gasolina acapará el mer-
cado de vehículos de tracción mecánica.

En la década de 1��0 algunos fabricantes reali]aron 
pruebas de concepto para ver la viabilidad de los co-
ches eléctricos (ver Tabla 1). Un ejemplo en Europa fue 
el grupo PSA, con los modelos Citrosn A; o Peugeot 106 
eléctricos, con motores de 20N:, autonomía de 100Nm, 
y un precio de unos 1�.000 € (casi el doble de lo Tue 
costaban sus homólogos en gasolina), y con un tiempo 
de dos horas para la recarga del �0� de la batería� 
sólo se vendieron �.500 unidades y se dejaron de pro-
ducir en 200�. Una e[periencia similar ocurrió en Estados 
Unidos en 1��6, cuando una iniciativa de *eneral Mo-
tors dio lu] al E91, del Tue se fabricaron 111� unidades, 
con una autonomía de hasta 250 Nm y un avan]ado 
sistema de conducción y confort, similar a los coches 
eléctricos actuales. A pesar del é[ito de dicho modelo y 
la satisfacción de sus usuarios (trabajadores de *eneral 
Motors en su mayoría), el coche dejó de producirse tres 
axos después y las unidades e[istentes fueron retiradas 
de la circulación y destruidas en 200�. Esta decisión del 
fabricante de automóviles puso de manifiesto el temor 
de la industria del automóvil tradicional hacia el cambio 
tecnológico. (1)

P. FRÍAS / J. ROMÁN

FIGURA 1
PRODUCCIÓN DE VEHÍCULOS EN ESTADOS UNIDOS

TABLA 1
GENERAL MOTORS EV1 Y PEUGEOT 106 ELECTRIQUE
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eléctrico 0 500 1500 0 0 400
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Mundial Europa España

Ciudad de Méjico 66� Bucarest 50� Barcelona �1�

BangNoN 61� Mosc~ ��� Palma de Mallorca 2��

-aNarta 5�� San Petesburgo �1� Las Palmas 2��
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VEHÍCULO ELÉCTRICO: SITUACIÓN ACTUAL Y PERSPECTIVAS FUTURAS

La reacción de este nuevo sector tecnológico culmi-
nó con el nacimiento de la empresa AC Propulsion, 
destinada a la construcción de un nuevo prototipo de 
coche eléctrico T�=ero, Tue pocos axos después se 
convirtió en TESLA. La estrategia de TESLA, clave para 
entender la situación actual de los vehículos eléctri-
cos, se resume en tres hitos asociados a los modelos 
TESLA Roadster, Model S y Model �� Se partió de un 
proyecto peTuexo cuyo objetivo fue demostrar Tue 
se puede crear un vehículo (Tesla Roadster) tan atrac-
tivo e incluso con mejores prestaciones Tue cualTuier 
deportivo del mercado� a continuación, se Tuiso in-
troducir todos los avances tecnológicos en un vehí-
culo y así crear una berlina de lujo (Model S) con una 
producción mediana� y por ~ltimo, se han integrado 
los desarrollos en un vehículo aseTuible (Model �). Esta 
estrategia ha supuesto un revulsivo para la industria 
del automóvil tradicional, donde algunos fabricantes 
han visto en la movilidad eléctrica una oportunidad 
de crecimiento.

SITUACIÓN ACTUAL DEL DESARROLLADO DE LA 
MOVILIDAD ELÉCTRICA

'e forma simplicista podríamos decir Tue la situación 
actual de la movilidad eléctrica se dinami]a median-
te dos factores� las restricciones de circulación en las 
grandes ciudades y la percepción social del conduc-
tor hacia el vehículo eléctrico.

Por un lado, desde mediados del siglo pasado y 
a escala mundial se ha producido una migración 
de las ]onas rurales hacia las ciudades. El aumento 
de población en las ciudades ha obligado a redi-
sexar las infraestructuras para el transporte privado 
y a mejorar las e[istentes de transporte p~blico. No 
obstante, se podría decir Tue actualmente se ha 
llegado en muchos países al límite de capacidad 
de las infraestructuras para el uso privado, Tue se 
ha visto reÁejado en dos índices claros� congestión 
y contaminación.

En la tabla 2 se muestra un listado de las cinco ciu-
dades con más alto nivel de congestión en distintas 
]onas geográficas del mundo, donde este nivel se 
define como el porcentaje de tiempo e[tra Tue se 
necesita en los recorridos por las ciudades en com-
paración con una situación sin congestiones. Ade-

más del natural malestar de los conductores Tue 
sufren un atasco dentro de las ciudades o en su 
periferia, e[isten numerosos efectos colaterales en el 
entorno, como son la contaminación del aire y el 
ruido. Se ha estimado Tue el coste real de la reduc-
ción de la productividad laboral derivado de dicho 
tiempo ascendería a 1�0 millones de euros al axo 
en ciudades como Madrid o Barcelona (2). Por otro 
lado, el n~mero de situaciones de alerta por con-
taminación, principalmente de o]ono o partículas, 
ha crecido notablemente en las grandes ciudades 
como Madrid.

Estas situaciones son las Tue han hecho Tue los 
ayuntamientos estable]can medidas del control de 
tráfico rodado de combustibles fósiles, mediante la 
imposición de restricción al tráfico, el establecimien-
to de ]onas de aparcamiento regulado o restringido, 
o la creación de peajes por congestión (tal como 
ocurre en las ciudades como Londres o Estocolmo).

El segundo elemento dinami]ador de los coches 
eléctricos es su imagen. La estrategia de TESLA co-
mentada anteriormente ha revitali]ado claramente 
la percepción del coche eléctrico, no sólo desde 
el punto de vista tecnológico, sino también de la 
imagen actual de los propietarios de vehículos eléc-
tricos, asociada a personas jóvenes, con recursos 
económicos, amantes de la tecnología y con una 
clara responsabilidad medioambiental.

Ambos elementos, restricción de circulación en 
grandes urbes junto con una imagen atractiva, han 
hecho avan]ar a una nueva etapa de desarrollo de 
los vehículos eléctricos. Esta revitali]ación no sólo 
afecta a los coches eléctricos de uso privado, sino 
también al uso de otros medios como el vehículo 
eléctrico compartido� coche, motocicleta, bicicleta 
o patinete. El crecimiento de la oferta de los servi-
cios de movilidad compartida en ciudades como 
Madrid ha sido e[ponencial, como se muestra en la 
Figura 2. Finalmente, el uso de los sistemas de trans-
porte p~blico eléctrico ha seguido creciendo, como 
es el metro, el tren de cercanías, y de forma mucho 
menor por los autobuses eléctricos (apenas 15 en 
Madrid (�) y cerca de 50 en Barcelona).

Para atender a las necesidades de movilidad de los 
ciudadanos las distintas estructuras de gobierno, des-

TABLA 2
NIVELES DE CONGESTIÓN EN 2016

    Fuente� ZZZ.tomtom.com
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de el nivel local al nivel nacional, están reaccionan-
do. No obstante, esta respuesta dista mucho de estar 
coordinada, tanto a nivel hori]ontal (entre ministerios 
o consejerías), como a nivel vertical (entre gobierno 
locales, regionales, nacional o comunitario). 

A nivel nacional o de la Comunidad Europea se bus-
can modelos de movilidad Tue garanticen en el trans-
porte la eficiencia energética, la seguridad de abaste-
cimiento y la independencia energética. Esta política 
se concreta en incentivos de uso de combustibles 
alternativos como el gas natural, biodiesel o eléctrico. 
No obstante, estas iniciativas pueden chocar con la 
necesidad de garanti]ar la competitividad como país, 
y en ocasiones puede derivar en un proteccionismo de 
la industria automovilística tradicional (�). Un segundo 
elemento Tue impide concretar políticas eficientes es 
la falta de coordinación entre los distintos ministerios, 
consejeria o departamentos implicados, por ejemplo 
Energía, Industria, Interior, Sanidad o +acienda, entre 
otros, dado Tue cualTuier política afectará de una for-
ma distinta a cada uno de ellos. 

A nivel local e[iste una capacidad de regular sobre 
aspectos de movilidad y medioambientales, siempre 
acordes a normativa de rango superior. Por tanto, las 
políticas locales están muy centradas en garanti]ar la 
calidad medioambiental y para ello estableciendo 
limitaciones en determinadas ]onas. Estas políticas 
locales, en ocasiones pueden interferir con intereses 
nacionales, como has sido el caso de la prohibición 
de circulación de vehículos 'iesel antiguos en las 
ciudades (en +amburgo Tue reTuirió de la acción 
judicial del Tribunal Administrativo Federal en abril de 
201� para dar la ra]ón a la capacidad limitadora de 
los municipios).

En Espaxa las medidas concretas hacia los vehículos 
eléctricos de momento han sido limitadas, centradas 
en dos niveles� por un lado, ayudas económicas a la 
renovación de los vehículos más contaminantes y a la 
instalación de puntos de recarga, y por otro lado el de-
sarrollo de una normativa sobre puntos la instalación y 
gestión de puntos de recarga. No obstante, dista mu-
cho de las necesidades Tue garanticen un desarrollo 
eficiente y sostenible de los mismos.

El n~mero de matriculaciones de turismos eléctricos 
(tanto eléctricos puros como híbridos) (5) ha crecido 
de forma e[ponencial en los ~ltimos axos en todo el 
mundo, en Europa y en concreto en Espaxa, como se 
puede ver en la Figura �, llegando a los �.�00 vehícu-
los eléctricos en 201�.

Para ver el orden de magnitud de las ventas en Espaxa 
en un conte[to europeo, cabe indicar Tue el país con 
mayor porcentaje de ventas de vehículos eléctricos en 
Europa el axo 201� es Noruega donde cerca del �5� 
de las nuevas ventas de turismos son eléctricos, frente 
a menos del 1� Tue representan las ventas actuales 
en Espaxa (ver Figura �). Este é[ito en Noruega se basa 
en distintas estrategias� apoyo del gobierno eliminando 
casi todos los impuestos en la compra de los vehículos 
eléctricos así como eliminación de pagos por uso de 
vías preferentes, disponer de una amplia infraestructura 
de recarga y una generación eléctrica un ��� hidráuli-
ca (renovable y barata).

Los modelos de turismos eléctricos puros más vendi-
dos son el Nissan Leaf, Renault =oe y 9olNsZagen e�*ol, 
Tue copan el 50� de las ventas, mientras Tue los ve-
hículos híbridos enchufables e[iste una gran variedad 
de modelos en el mercado y sus ventas no están tan 

FIGURA 2
SERVICIOS DE MOVILIDAD COMPARTIDA EN MADRID EN 2018
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concentradas, salvo por el SU9 Mitsubishi Outlander 
P+E9 (ver Figura 5).

En la Figura 6 se muestra la evolución a lo largo de los 
axos del n~mero de estaciones de recarga de acceso 
p~blico en Espaxa, clasificando estas infraestructuras 
en función de su potencia (6). Se observa Tue el creci-
miento de la infraestructura de recarga es lineal, frente 
a un crecimiento e[ponencial del n~mero de vehícu-
los eléctricos. Este desacoplamiento podría dar lugar 
a un estancamiento del crecimiento de las ventas de 
vehículos eléctricos, y precisa de estrategia. Conforme 
a estos datos hay � coches eléctricos por estación de 
recarga p~blica, frente a los más de �00 vehículos de 
combustión por surtidor de gasolinera, (aunTue juega 
en contra el hecho de éstos tengan una mayor auto-
nomía y por tanto menor necesidad de recarga). (�)

TENDENCIAS DE LA MOVILIDAD EN EL FUTURO

En el medio y largo pla]o las tendencias de movilidad 
van a seguir evolucionando, incluso a mayor veloci-
dad a la Tue lo ha hecho hasta hoy día, en concreto 
la futura distribución de la población marcará las e[i-
gencias de movilidad de las personas y mercancías, 
la cual se plasmará en función de la percepción social 
de los distintos medios de transporte y de la evolución 
técnica de los mismos.

La despoblación de las ]onas rurales hacia las ]onas 
urbanas va a centrar más a~n el problema de movi-
lidad, de calidad del aire y ruido en las grandes ciu-
dades en� el transporte privado, la necesidad de un 
transporte p~blico más eficiente, y el reparto urbano 
de mercancías. En gran parte de los países se espera 
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    Fuente� O9EMS

FIGURA 3
MATRICULACIONES DE TURISMOS EN ESPAÑA

FIGURA 4
PAÍSES DE EUROPA CON MAYOR PORCENTAJE DE VENTAS DE TURISMOS ELÉCTRICOS

    Fuente� EAFO
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un crecimiento demográfico estable, Tue hará Tue 
el desarrollo de las ciudades progresivo y contenido, 
dando tiempo a establecer políticas de gestión de 
tráfico. Las grandes ]onas urbanas como ToNio, Nue-
va <orN, Méjico, Smo Paulo seguirán siendo las ma-
yores urbes a nivel mundial en los pró[imos axos. En 
Espaxa se prevé Tue ciudades como Madrid y Bar-
celona sigan aumentando su población hasta 6.� y 
5.� millones de habitantes respectivamente, mientras 
Tue el resto de las ciudades seguirán un peTuexo 
crecimiento (ver Figura �).

No obstante, el desarrollo urbano en las pró[imas 
décadas se centrará en países actualmente en vías 
de desarrollo, debido a un crecimiento elevado de 
la población y a un proceso progresivo de industriali-
]ación >:B, 201�@. Seg~n estudios de largo pla]o, en 
2.100 las megaciudades se locali]arán en su mayo-
ría en Éfrica e India, tales como Lagos, .inshasa o 
Mumbai, con más de �0 millones de personas (ver 
Tabla �). Para garanti]ar un desarrollo sostenible urge 
una planificación de las infraestructuras, priori]ando 

el transporte p~blico, así como medios compartidos, 
todos elétricos.

La sociedad también está sufriendo una evolución en 
muchas dimensiones, Tue afecta directamente a la 
movilidad tanto en cantidad como en medios. Por 
un lado, gracias a las nuevas tecnologías de comu-
nicación, se puede tener acceso al teletrabajo, Tue 
tiene un claro impacto sobre la frecuencia y duración 
de los viajes, el tráfico y por ende en la congestión y 
la contaminación (�). Estudios recientes indican Tue 
los viajes por trabajo se podrían reducir en un 10�. 
No obstante, la situación actual en Espaxa dista de 
ser así, menos de un tercio de las empresas ofrecen 
esta posibilidad. Además, es posible la aparición de 
un efecto rebote aumentando los despla]amientos 
en horas valle a los clientes o en el entorno cercano 
al trabajador. Por tanto, todo ello e[ige un estudio pro-
fundo de la gestión del trabajo en grandes ciudades 
>9erano, 201�@. Por otro lado, está aumentando la 
concienciación por el medioambiente de la socie-
dad en su conjunto, en especial por la calidad del 

FIGURA 5
MODELOS DE TURISMOS ELÉCTRICOS MÁS VENDIDOS EN 2018

FIGURA 6
ESTACIONES DE RECARGA EN ESPAÑA

    Fuente� EAFO

    Fuente� EAFO
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aire en entornos urbanos, lo Tue mejora la predispo-
sición al uso del transporte p~blico, compartido o en 
vehículos sin emisiones.

Todavía e[isten numerosos retos tecnológicos dentro 
del desarrollo de los vehículos eléctricos, tanto a nivel 
de componentes del vehículo como en la infraestruc-
tura de recarga. La evolución tecnológica de las bate-
rías será un aspecto crítico, tanto en su potencia má[i-
ma de carga�descarga, en la energía Tue pueden 
almacenar (las distintas tecnologías deberán adaptar-
se a estos reTuisitos) y finalmente en el coste de ad-
Tuisición de la misma. La potencia de carga permitirá 
una recarga más rápida y segura Tue la actual, Tue 
reTuerirá una potencia de más de �50N: (frente a va-
lores actuales de � ó 50N:). Por otro lado, la energía 
de la batería irá en aumento hasta satisfacer una au-
tonomía de hasta 1.000 Nm, y para ello será necesario 
disponer de una capacidad superior a 150N:h, Tue 
triplica la actual.

Respecto a la infraestructura de recarga, ésta Tue-
dará caracteri]ada por la demanda en potencia y 
energía de las baterías y por el sistema de cone[ión. 

Actualmente es en la mayoría de los casos una co-
ne[ión física de enchufe, Tue evolucionarán a siste-
mas más funcionales y seguros como el contacto 
con pantógrafo o las recargas inalámbricas. 

Seg~n estudios recientes la capacidad prevista de 
generación eléctrica permitirá integrar el crecimien-
to del consumo asociado a la carga de los vehículos 
eléctricos, de forma segura y con muy bajas emisio-
nes de generación. No obstante su impacto en las 
redes de distribución eléctrica reTuiere una gestión 
inteligente de las recargas, dado Tue en caso con-
trario podría dar lugar a congestiones en la red de 
suministro Tue obliguen a refor]ar dicha red (como 
se puede ver en la figura �). Es importante considerar 
Tue en el proceso de recarga parte de la capaci-
dad de la batería sería potencialmente gestionable, 
lo Tue supondrá disponer de un volumen de de-
manda Áe[ible Tue podrá usarse como elemento 
de apoyo en la operación del sistema eléctrico y la 
red eléctrica. La gestión inteligente de parte de la 
recarga es fundamental para garanti]ar la eficiencia 
de las redes eléctricas y evitar inversiones ineficien-
tes.

FIGURA 7
EVOLUCIÓN DE LA POBLACIÓN EN LAS CIUDADES ESPAÑOLAS EN 2030

TABLA 3
POBLACIÓN ESTIMADA DE LAS MEGACIUDADES

    Fuente� EuropaPress

    Fuente� >+oornZeg, 201�@. 'atos en miles de habitantes.

Posición Ciudad 2010 Ciudad 2025 Ciudad 2050 Ciudad 2075 Ciudad 2100

1 ToNio �6.0�� ToNio �6.�00 Mumbai �2.�0� .inshasa 5�.�2� Lagos ��.��5

2 Me[ico 20.11� Mumbai 26.��5 'elhi �6.15� Mumbai 5�.�62 .inshasa ��.���

� Mumbai 20.0�2 'elhi 22.��� 'haNa �5.1�� Lagos 5�.1�5 'ar Es Salaam ��.6��

� Beijing 1�.610 'haNa 22.015 .inshasa �5.000 'elhi ��.��� Mumbai 6�.2�0

5 Sao Paulo 1�.5�2 Sao Paulo 21.�2� .olNata ��.0�2 'haNa �6.21� 'elhi 5�.���

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030
Madrid 1,7 2,4 3,5 4,25 4,4 5 5,8 6,5 6,7
Barcelona 1,8 2,5 3,5 3,8 4,1 4,35 4,93 5,48 5,68
Valencia 0,51 0,51 0,65 0,74 0,78 0,74 0,78 0,83 0,89
Sevilla 0,37 0,44 0,54 0,65 0,7 0,69 0,7 0,71 0,75
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'el análisis presentado en los apartados anteriores se 
puede concluir Tue la electrificación del transporte es 
un elemento imprescindible para garanti]ar la sosteni-
bilidad de las ciudades, en un amplio sentido. 

La pregunta natural es ¢cuándo y cómo se llegará al 
desarrollo de la electrificación en el transporte privado"

Los análisis llevados a cabo por organismos interna-
cionales estiman Tue ante las políticas más favora-
bles se podrá llegar en el mundo a cerca de 220 
millones de vehículos eléctricos en 20�0 >E9 OutlooN, 
201�@. En los escenarios Tue se usan para Espaxa 
este n~mero oscila entre 1 y 2,5 millones de vehícu-
los para ese mismo axo. >E[pertos, 201�@, Tue ape-
nas supondrá cerca del 10� del parTue automovi-
lístico y se estima Tue se tardarán unos 20 axos para 
una electrificación total del parTue ante las políticas 
más favorables (�). +ay análisis más sofisticados Tue 
tienen en cuenta el efecto del uso compartido del 
transporte urbano y su efecto en la reducción del 
parTue de automóviles, tal como se muestra en el 
Figura �, Tue  marcan tiempos similares. 

Respecto a cómo se alcan]arán estas cifras se es-
tima Tue, en el axo 20�0 en Espaxa un 15� de las 
ventas serán de coches eléctricos puros, 25� híbri-
dos y 60� todavía vehículos de combustión >CEPSA, 
201�@. Como competidor natural de los vehículos 
eléctricos, los vehículos de combustión van a seguir 
liderando las ventas en los pró[imos axos, dado Tue 
las sucesivas mejoras tecnológicas o el cambio a 
combustibles como el gas, permitirán una reduc-
ción progresiva de las emisiones.

El elemento dinami]ador fundamental para la tran-
sición será la regulación sobre movilidad. >E9 Out-
looN, 201�@, tanto internacional respecto a los límites 
cada ve] más restrictivos de emisiones y medidas 
de independencia energética, como nacional en lo 
referente a incentivos al uso de vehículos no conta-
minantes o restricciones de circulación en las ciu-
dades. Como se mencionó anteriormente es muy 
importante establecer una estrategia coordinada 
vertical y hori]ontal, entre autoridades locales y na-
cional y ministerios�consejerías. Esta coordinación es 
necesaria por su impacto en la economía del país. 

En este sentido, es fundamental definir una fiscali-
dad efectiva a todo el parTue automovilístico Tue 
integre el impacto medioambiental de los vehículos. 
Para ello hay Tue reali]ar un estudio detallado del 
impacto en todo el ciclo de vida del vehículo eléc-
trico, desde los componentes usados para su fabri-
cación, el montaje, la circulación por las vías del 
país, y por ~ltimo su achatarramiento. Para ello es 
preciso disexar sexales económicas claras para Tue 
©paguen Tuienes contaminenª, y además incluirlas 
en aTuellos conceptos donde el consumidor final 
pueda responder (por ejemplo centrar las sexales 
en la compra del vehículo en lugar del consumo de 
combustibles), pero siempre teniendo en conside-
ración a Tué estamento afecta (recaudación local 
o estatal). En esta línea es importante incorporar las 
recomendaciones de las comisiones de e[pertos de 
reforma del sistema tributario en 201� y de transición 
energética en 201�. En el proceso de disexo de es-
Tuemas de incentivos hacia la movilidad eléctrica 
no es sencillo, y debe identificar Tué sexales enviar 
a la compra de vehículos y a la infraestructura de re-

P. FRÍAS / J. ROMÁN

FIGURA 8
IMPACTO EN LOS COSTES DE LA RED DE DISTRIBUCIÓN ELÉCTRICA ANTE UNA RECARGA INTELIGENTE, 

GESTIONABLE O RECARGA SIN CONTROL

    Fuente� >Frías, 2011@

Sin gestión Recarga nocturna Gestión óptima
Red de baja tensión 12,80% 1,70% 0,90%
Centro de transformación 34,10% 1% 0,10%
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carga, dado Tue ambos elementos necesariamen-
te e[igen una coordinación.

Por otro lado es necesario reali]ar un cálculo sobre 
cómo la transición hacia una movilidad sostenible 
afecta a la balan]a comercial como país. El impac-
to positivo del menor consumo de combustibles fósi-
les puede suponer un aumento de la importación de 
vehículos si éstos no se fabrican en Espaxa. Por ello, 
es necesario aprovechar la oportunidad no sólo de 
adaptar nuestra industria del automóvil, sino invertir en 
i�'�I para generar tecnología made�in�Spain con 
nuevas patentes, para Tue la transición aporte valor 
a la industria.

En conclusión, Espaxa necesita disexar una estrategia 
coordinada de país para garanti]ar una transición ha-
cia la movilidad sostenible efica] y eficiente.

NOTAS

>1@ Tal como se recoge en el conocido documental 
«Who Killed the Electric Car"ª.

>2@  ZZZ.lavanguardia.com
>�@ Frente a lo más de �50 autobuses de gas natural 

comprimido Tue se prevén adTuirir en Madrid entre 
201� y 2020 Tue, aunTue cumplen con la normativa 
de emisiones Euro 6, distan mucho de los vehículos 
de cero emisiones eléctricos.

>�@ Países como Noruega donde no e[iste una industria 
automovilística, pueden tomar decisiones Tue afec-
ten a ésta con una menor preocupación sobre su im-
pacto.

>5@ Para entender las fuentes de información de matri-
culaciones de vehículos eléctricos, principalmente 
ANFAC en Espaxa y EAFO en Europa, es importante 
tener en cuenta las categorías de vehículos por ta-
maxo� M1 turismos, N1�2 furgonetas o camiones 

ligeros, M2�� autobuses o autocares, L6e�L�e cuadri-
ciclos� y las categorías de vehículos por combustible� 
gasolina, diésel, autogás (*LP), gas natural (*NC), 
híbrido (gasolina�electricidad) y eléctrico. El foco de 
este artículo es este ~ltimo grupo, donde a su ve] se 
establecen dos categorías de vehículos eléctricos� 
P+E9 se refiere a híbridos enchufables (propulsados 
total o parcialmente mediante motores de combus-
tión interna de gasolina�diesel y eléctricos, y donde el 
motor eléctrico deberá estar alimentado con bate-
rías cargadas desde una fuente de energía e[terna), 
y BE9 son eléctricos puros. En ocasiones se usa PE9 
de forma genérica para vehículos eléctricos Tue se 
pueden conectar a la red eléctrica.

>6@ Las estaciones de recarga se clasifican en� estándar 
para valores inferiores o iguales a 22 N:,  estaciones 
de recarga de alta potencia para infraestructuras de 
más de 22 N:, dentro de las Tue se incluyen aTuellas 
con conectores Tipo 2 AC, C+AdeMO, CCS y los Su-
percargadores de Tesla.

>�@ Bajo la hipótesis de 11500 gasolineras en Espaxa y 5 
surtidores en cada una.

>�@ En -apón se ha promovido el teletrabajo para la re-
ducción de la contaminación en las grandes ciuda-
des como ToNio, <oNohama o .ioto.

>�@ En base a la tasa de reposición del parTue de vehí-
culos, Tue es actualmente  de 1 millón de vehículos 
al axo,  teniendo en cuenta Tue el parTue actual es 
de 25 millones de vehículos con una edad media de 
12 axos, se puede estimar Tue en el mejor de los es-
cenarios se necesitarían 20 axos en la electrificación 
completa del parTue.
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