Kl vehiculo eléctrico

R. Sanchez Duran

La descarbonizacion del transporte es un elemento clave en las politicas energéticas
y mediambientales europeas y es una de las palancas que nos ayudara a alcanzar los
objetivos de mejoras en eficiencia energética, reduccion de emisiones de CO, y de

dependencia energética.

El uso de la electricidad frente a otros combustibles bajos en carbono, como los
biocombustibles y el hidrégeno, parte con la ventaja de disponer de la infraestructura
ya existente (centrales de generacion, redes de transporte y de distribucion) siendo solo
necesario el desarrollo de las infraestructuras de recarga. Destacamos el papel de las
redes eléctricas y su evolucion, que permitiran gestionar la demanda y aprovechar al

maximo el potencial de las energias renovables.

El vehiculo eléctrico no es algo de hoy, a principios del siglo pasado ya aparecieron las
primeras unidades, pero las barreras tecnologicas hicieron que no prosperasen. Estas
barreras limitaban fundamentalmente la autonomfa del vehiculo por problemas en las
recargas de las baterfas. Hoy en dia estas barreras estan casi salvadas y los apoyos
institucionales y de coordinacion entre todos los agentes hacen que en este momento el

vehiculo eléctrico sea una realidad posible.

Mientras estas mejoras tecnolégicas llegan al grado de maduracion que haga que el coste
final del vehiculo eléctrico sea competitivo, el vehiculo hibrido enchufable se presenta
como el paso intermedio para alcanzar la descarbonizacion total del transporte.

Endesa apuesta por este cambio en la movilidad y cree que es momento de trabajar en él,
la meta es poder imaginar un mundo en equilibrio y un futuro sostenible.

The decarbonisation of transport is a key element in both energy and environmental
European policies as well as one of the levers that will help us achieve the goals of
improving energy efficiency, reducing CO, emissions and energy dependence.

The use of electricity compared to other low-carbon fuels such as biofuels and hydrogen,
has the advantage of its existing infrastructure (power generation plants, transmission and
distribution networks), being only necessary to develop recharging infrastructures. We
emphasize the role of electricity networks and their evolution, which will enable to manage
demand and maximise the potential of renewable energies.

The idea of an electric vehicle is not a recent one but dates back to the beginning of the
last century, when the first units appeared. Unfortunately, technological barriers were

too high at the time to let them succeed. Namely those barriers limited the range of the
electric vehicle due to problems with battery recharges. Nowadays, those difficulties have
almost been solved and we can state that institutional support and coordination among all
actors involved have made the electric vehicle a plausible reality.

While the technological improvements needed for the electric vehicle to become cost
competitive are carried out, the plug-in hybrid vehicle represents the intermediate step to

reach a total decarbonisation of transport.

Endesa is committed to this revolution in transport mobility and believes that now is the
right time to focus our efforts on it. Our goal is to contribute to a more balanced and

sustainable world in the near future.

INTRODUCCION

En el mundo circulan goo millones de
vehiculos de los cuales, aproximadamen-
te, 30 millones lo hacen por Espana. El
automovil se ha convertido en un signo
de avance de la sociedad, siendo uno de
los inventos que mds ha cambiado los
hdbitos diarios y la libertad personal.
Su desarrollo en las ultimas décadas ha
sido enorme y su peso en la industria, el
empleo y la balanza comercial de la eco-
nomia espanola es muy significativo.
Pero una excesiva motorizacion tiene
cfectos negativos, tanto desde el punto
de vista medioambiental como de depen-
dencia energética del petroleo. En este

sentido, las previsiones de calentamiento
global y cambio climatico, junto con las
perspectivas de agotamiento y encare-
cimiento progresivo del petroleo, hacen
necesaria y urgente la transformacion de
los patrones de movilidad y el desarrollo
de tecnologfas que permitan alcanzar un
escenario de transporte sostenible.

El desarrollo del potencial economico
de paises como Brasil, Rusia, India y
China hace que, en el ano 2030, la cifra
de vehiculos pueda alcanzar los 1.500 mi-
llones, agravando el problema de mane-
ra global, ya que la demanda de petroleo
crecera de forma importante. Estamos
inmersos en medio de complejas inter-
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conexiones y el sector del transporte
tiene un papel clave en la sostenibilidad
de nuestro planeta (figura 1).

En la actualidad, el sector del trans-
porte supone un consumo de energia
final de 2.227 millones de toneladas
equivalentes de petrdleo (Mtoe), lo que
representa un 28% del total de la energia
final consumida. En Espana este por-
centaje es del 43%, con el efecto anadido
de una dependencia exclusiva del petro-
leo (un 92% en 20006) que, como sabe-
mos, procede de pocos paises y con una
enorme inestabilidad geopolitica.

BREVE HISTORIA DE LOS
VEHICULOS ELECTRICOS, UN
SIGLO DESPUES

LLos primeros vehiculos eléctricos (en ade-
lante EV) provienen del ano 1832, de un
afamado empresario escocés llamado Ro-
bert Anderson. Francia y Gran Bretana
fueron las primeras naciones en potenciar
su desarrollo. Como dato curioso, pode-
mos decir que en 1897 los taxis de Nueva
York eran totalmente eléctricos y ya por
entonces eran evidentes las ventajas frente
al motor de gasolina. En aquella época
se daban razones de peso que hoy siguen
teniendo plena vigencia: no vibraban, no
desprendian olores ni ruidos y tampoco
necesitaban del cambio de marchas.

La produccion de vehiculos eléctricos
llego a su cénit entre 1912 y 1920, donde
gano la batalla el vehiculo de combus-
tion. Tuvo especial relevancia el des-
cubrimiento de petrdleo en Texas, que
permitio la reduccion del precio de la
gasolina haciéndola mds asequible a la
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Figura 1.

Figura 2.

mayoria de la poblacion. Henry Ford,
tuvo la clave: inicio la produccion en se-
rie de vehiculos a un precio por debajo
de los 1000%, y ademds mejoro el confort
sustituyendo la manivela de arranque
por el motor eléctrico.

De manera repetida, en periodos de
punta del precio del petroleo resurge la
idea del vehiculo eléctrico. La siguiente
aparicion del vehiculo se sitia en la crisis
de 1970, entre el ano 1972 y 1974 €l precio
del petrdleo se cuadruplica, pasando de
3$ a 12$ por barril y alcanzando los 14$
en 1978. En Estados Unidos se inicia un
programa federal de incentivo a los vehi-
culos limpios, con proyectos de demos-
tracion y desarrollo de tecnologia hibrida
para construir 2.500 vehiculos con planes
de fabricacion de mas de 50.000 vehicu-
los al afio, pero esto fue cancelado por la
administracion Reagan (figura 2).

No solo en EEUU; en Japon se
destinaron 19 millones de dolares al ve-
hiculo eléctrico y en Francia, EDF y
otras empresas publicas trabajaron en la
misma idea. En California, se lleg6 aun
mas lejos, impulsado por el plan “Zero
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Emision Vehicle (ZEV)™ que perseguia
introducir el 2% de vehiculos eléctricos
en 1998 y ¢l 10% en tan solo 5 anos; fa-
bricantes como Toyota apostaron por
vender 200.000 vehiculos para el ano
2000. Casi todos estos proyectos fueron
abortados por la falta de un desarrollo

tecnologico adecuado en el momento y
fundamentalmente en la bateria, que ha-
cian que estos proyectos no fuesen com-
petitivos. A lo largo de este documento
veremos que estos problemas se estan
superando y que el desarrollo tecnolo-
gico junto con la presion por reducir el
COz2yladependencia energética son los
motores del resurgir actual del EV.

2007 A 2009: EL IMPULSO
DE LAS INSTITUCIONES PUBLICAS

Las emisiones de COz2 del automévil han
aumentado un 8o% entre el periodo 1990
y 2006, muy por encima del 15% de creci-
miento establecido a 20lo en el protocolo
de Kyoto para Espana. Ademas de las
emisiones, la polucion urbana que genera
es otro reto importante asumido por la in-
dustria; asi un vehiculo nuevo contamina
30 veces menos que uno viejo; pero esto
no es suficiente. Con la entrada del diesel
las emisiones de particulas han aumentado
y todo se traduce en un empeoramiento de
la calidad del aire en las zonas urbanas
llegando a producir en Europa un total
de 370.000 muertes prematuras por estos
contaminantes (afio 2000, Agencia Euro-
pea del Medio Ambiente).

La intervencion politica pretende lo-
grar la descarbonizacion del transporte
(reduccion de emisiones de CO2 por
kilometro recorrido) y su actuacion se
centra en cuatro vias de trabajo:

A) Fabricacién de vehiculos limpios:
Desde la Union Europea se da un claro
mensaje a los fabricantes sobre la nece-
sidad de inversion en tecnologia baja
en emisiones. El Reglamento de la UE
CE443/2009 obliga a la reduccion de
emisiones de COz2, desde un promedio
actual que se sitia alrededor de 160g de
CO2/km hasta un objetivo de 95g CO2/
km al 2020.(figura 3).

Se anuncian mejoras tecnoldgicas en-
caminadas a duplicar la eficiencia ener-
gética del vehiculo, es decir, reducir el
consumo a un 50% en el horizonte del

Figura 3.



2025. Esto se consigue mediante la elec-
trificacion del transporte a lo que debe-
mos anadir la composicion renovable
del kilovatio empleado en la recarga.

B) Fiscalidad medioambiental: aso-
ciar los impuestos del automavil a crite-
rios medioambientales, redisefando una
tributacion progresiva a las emisiones.
Podemos ilustrar el caso espanol en la
siguiente tabla de fiscalidad sobre la
venta de un vehiculo nuevo.

En la proxima década, se
espera una concienciacion ha-
cia vehiculos de menor costo,
de menor tamano, respetuosos
con el medio ambiente y que
aporten una mayor facilidad en
su uso urbano. El patron de
movilidad sostenible compen-
sard los efectos negativos de
contaminacion y congestion en
las ciudades. Este patron apor-
tara diferentes alternativas de
movilidad en base a la distan-
cia a recorrer (figura 5).

AVANCE TECNOLOGICO
ESPERADO AL 2015

Tipo impositivo variable basado en
emisiones G
gCO,/Km % imp.
<120 0
120-160 4,75
160-200 9,75
>200 14,75

() Concienciacién ciudadana: promover
el uso del transporte publico, desplazamien-
tos en bicicleta o a pie, téenicas de conduc-
cion eficiente y compra de vehiculos de
menor cilindrada y menos contaminantes.

D) Planificaciéon Urbanistica: Desa-
rrollo de carriles bici, bus y zonas de
recarga V.

En septiembre de 2009 el presidente
de la Comision Europea, José¢é Manuel
Durao Barroso, declaraba la prioridad
para los proximos cinco anos en la des-
carbonizacion del transporte mediante
el desarrollo de vehiculos limpios basa-
dos en la electricidad. Esto se ha tradu-
cido en el endurecimiento de las normas
junto a incentivos desde la UE!.

EL SECTOR DEL TRANSPORTE

¢Se puede concebir un transporte sin
petroleo? Kl sector del transporte de-
pende a nivel mundial del petroleo en un
92%, tratandose de un recurso energético
con origen en pocos paises con el consi-
guiente riesgo geopolitico. A su vez, el
transporte supone practicamente el 50%
de la demanda de petroleo mundial, co-
rrespondiendo de ese porcentaje 40 pun-
tos al terrestre, 6 al aéreo y 4 al maritimo.
El automovil, en concreto, supone casi
el 30% de la demanda total de petroleo
(figura 4).

El trasporte en términos de energia
final supone un 28% del total. Se supo-
ne que tendrd la misma proporcion en
el ano 2030 cuando el total de energia
final haya alcanzado la cifra de 11.405
Mtoe, con un crecimiento del 41% frente
al 2006 (8.096 Mtoce).

La industria del automovil esta vivien-

Weéase en anexo al final del articulo la
referencia a legislacién europea aparecida
al respecto.

Figura 4.

do momentos de transformacion. Por
un lado la caida de ventas derivada de
la actual crisis financiera esta sirviendo
de catalizador para transformar la fabri-
cacion de los vehiculos de combustion
(en adelante ICE) tal y como la conce-
biamos. Los diferentes gobiernos, como
acabamos de ver, estan promoviendo
la subvencion directa a la venta de vehi-
culos menos contaminantes, como esti-
mulo positivo, y por otro lado obligan a
los fabricantes a producir vehiculos con
menores emisiones de CO2 por kildme-
tro recorrido.

Se estan incorporando, ahora mds
que nunca, los conceptos de respeto al
medio ambiente y de eficiencia energé-
tica por cada kilémetro recorrido. La
clectrificacion del transporte aparece
como respuesta ante la necesidad de ma-
yor eficiencia energética y de menores
emisiones. El fabricante debe atender
tanto a la demanda destinada a entornos
urbanos* como a la de largo recorrido.
Para el primer tipo de uso veremos que
el vehiculo eléctrico puro (en adelante
BEV) puede satisfacerla, mientras que
para necesidades superiores de auto-
nomia aparece le vehiculo hibrido en-
chufable (en adelante PHEV) que con
una electrificacion parcial puede con-
seguir autonomias iguales al vehiculo
convencional. Ambos modelos ya estin
incluidos en los planes de fabricacion
del 2010-2012 de las principales marcas
de automocion.

%Es preciso destacar que el 80% de la
poblacién realiza desplazamientos diarios
inferiores a 50 km.

LLos fabricantes de automaviles
tradicionales, estan acostum-
brados a disefiar y comercializar nuevos
modelos a costes muy competitivos, gra-
cias a una red de ventas consolidada y a su
capacidad de servicio post venta de gran
calidad, pero el EV trac un nuevo modelo.
En este nuevo modelo aparecerdn alian-
zas que permitiran resolver las nuevas
necesidades, tales como la generacion de
la electricidad, la comercializacion de la
recarga de la bateria, la creacion de la
infraestructura de recarga y sistemas de
facturacion flexibles que atiendan tanto al
punto de suministro fijo como al movil.

El motor de combustion (en adelan-
te ICE) transforma la energia térmica
del combustible utilizado en energia
mecanica que se transmite a las ruedas
en forma de movimiento. El motor de
combustion ha ido incorporando suce-
sivas mejoras en cficiencia y emisiones,
y en este ultimo periodo la mejora se
basa en la electrificacion:

o Inyeccion electronica (1967)

e Sonda lambda en catalizador (1976)
e Inyeccion directa (2000)

e Sistema Start/Stop (2007)

e Propulsion hibrida (2009)

A pesar del avance, existe un limite
fisico, la eficiencia? del vehiculo de com-
bustion es del 20% y las emisiones por
km#+ son muy superiores a los limites
fijados como objetivo de la UE. Estos

3La mediremos en lo que es el concepto
de tanque a ruedas (TTW o Tank to
Wheels).

“Como vimos en una grdfica anterior,

el promedio europeo se sitéa en 160
gramos CO,/km y la emision de
referencia es reducirlas a 98 gramos de
COz/km al afio 2020.

Figura 5.
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Figura 6. Grado de electrificacion del vehiculo.

solo se podran alcanzar a través de pér-
didas significativas en las prestaciones,
lo que abre la electrificacion como mejor
via para alcanzarlos.

El motor eléctrico transforma energia
eléctrica en energia mecanica (figura 6):
los hibridos (PHEV) lo hacen en serie,
paralelo o mixto al motor de combus-
tion. A mayor grado de electrificacion
(BEV) se obtiene mayor eficiencia, me-
nor emision de COz2 y mayor simplici-
dad en disefo.

Estamos en una nueva forma de pro-
pulsar el vehiculo (fenébmeno de conver-
gencia) y el impulso viene de los avances
experimentados en las baterias de ion-
litio que, aun encontrandose con proble-
mas de autonomia y coste, son la prome-
sa esperada para la transformacion.

La electrificacion es 3 veces mds efi-
ciente (85% en EV vs 20% en ICE) v
las emisiones de CO2 y otras particulas
contaminantes son cero de tanque a rue-
das en modo eléctrico puro.

Pero no todo es tan sencillo, ain es-
tamos dependiendo de algunos avances
tecnologicos en vias de resolucion. Cada
sector (automocion y elécetrico) aporta
de forma complementaria su parte de
la solucion. Los elementos clave para el
sector de automocion son las baterias,
y la gran apuesta son las de Ion Litio.

Podemos resumir el estado de evolucion
diciendo que estd en vias de resolucion y
muy cercano en la solucion tecnologica y
de costes (figura 7).

IMPACTOS SOBRE EL SECTOR
ELECTRICO

LLa nueva cadena de valors complementa
a la actual con el sector eléctrico, los
fabricantes de baterias y los propietarios
de infraestructura de recarga en via pu-
blica y parking privados.

T'odos los participantes en la cade-
na de valor necesarios en la clectrifica-
cion del transporte tienen que coneurrir
aportando coordinacion, desarrollo tec-
noldgico, inversiones y estandarizacion
de los elementos necesarios.

Se estan produciendo las primeras
alianzas internacionales y movimientos
para competir, donde no solo tiene im-
portancia el tamano o el aporte fisico
del elemento en cuestion, sino aquellos
clementos invisibles como pueden ser la
facturacion, la medicion del consumo o
los sistemas de cobro alternativos en el
caso del roaming en la recarga.

5La cadena de valor actual se presenta
dividida entre: fabricantes de automéviles,
fabricante de componentes y recambios y
sector del petréleo.

Desde los distintos sectores se estdn
realizando importantes esfuerzos, inver-
siones millonarias en investigacion y de-
sarrollo, de cara a lograr estos objetivos,
al tiempo que se obtiene una rentabilidad
adecuada.

El sector eléctrico tiene la oportunidad
de participar en un fenomeno historico y
determinante en la sostenibilidad del pla-
neta: ¢l desarrollo del vehiculo elécetrico.

En los proximos cinco anos se espera
que uno de cada cinco vehiculos vendi-
dos sea elécetrico (en sus dos modalida-
des: BEV y PHEV). Con este esfuerzo
comercial se logrard que el ano 2020 cir-
culen 2,7 millones de vehiculos enchufa-
dos a la red eléctrica, lo que supondria
un 10%° del parque automovilistico para
esc ano.

La red tendrd que evolucionar para
poder asumir la demanda adicional e ir
dotandose de mayores capacidades inteli-
gentes. Podemos ver su evolucion sintéti-
caen lafigura8.

La red actual solo soportard la electri-
ficacion del transporte en sus estadios ini-
ciales, debera evolucionar a medida que
aumente el parque de vehiculos eléctricos
y de la mano de cambios regulatorios
que aseguren la estabilidad del sistema.
Primeramente serd necesario desplazar
la carga de los vehiculos a horarios valle,
carga nocturna, a través de seiales tari-
farias y dotando a la red de equipos de
medida que permitan facturar en base a
esta tarifa. Pero estas sefiales no asegura-

¢Diferentes estudios corroboran estos
escenarios en sus diferentes versiones, y

ue simulan mayores o menores precios
3e| petréleo asi como la reduccién de
costes y mayor eficiencia de las baterias
de ion litio. Podemos ver las hipétesis del
escenario planteado por Endesa para
este qrﬁcur; en la tabla “Hipétesis para el
escenario” del siguiente epigrafe de este
articulo.

Figura 7.
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Figura 8.

ran que la carga no se realice en horas de
punta de demanda, que cuando el niime-
ro de vehiculo es elevado, implicaria la
necesidad de aumentar la capacidad de
generacion para satisfacerla. Alcanzado
este momento serd necesario dotar a la
red de capacidad para gestionar la de-
manda; a una red dotada de esta capa-
cidad se la denomina SMART GRID.
Se necesitardn equipos de medida inte-
ligentes (Smarts Meters) que a través de
estandares de comunicacion conectaran
el vehiculo a la red, permitiendo que la
red gestione el porcentaje de carga del
vehiculo y el momento mas adecuado
de recargarlo en base a la capacidad de
la red en cada momento. En un estadio
mas avanzado de las SMART GRIDS
se tarificard en base al origen de la ener-
gia usada en la recarga en cada momen-
to, permitiendo de esta forma potenciar
la carga en los momentos de excesos
de energias renovables en la red. En un
ultimo estadio de evolucion, la red sera
capaz tomar la energia almacenada en
las baterias de los vehiculos aparcados
para satisfacer la demanda, es decir, serd
capaz de gestionar las capacidades exce-
dentarias de los vehiculos devolviendo la
energia a la red en momentos de punta
de demanda y logrando optimizar de es-
ta forma el sistema energético con todos
los recursos disponibles, incluidos los
vehiculos y la generacion distribuida.

TAMANO Y PRINCIPALES
MAGNITUDES ENERGETICAS DEL
VEHICULO ELECTRICO

Estamos inmersos en la fase de demos-
tracion e inicio de la electrificacion del
transporte. LLos diferentes escenarios
analizados sobre el despliegue de los
vehiculos elécetricos muestran clara-
mente una penetracion lenta, pero ain
asi pudiera alcanzar una cuota de un
10% del parque total en el afo 2020 (fi-

gurag).

Es de esperar que inicialmente tengan
un mayor éxito y aceptacion los vehiculos
eléctricos hibridos y enchufables, para
dar paso mas adelante al vehiculo eléetri-
co puro una vez resueltos los limites de
autonomia derivados de la bateria.

Para aportar algin valor econémico
o energético de la proxima década, ini-
ciaremos este capitulo con la exposicion
de unas primeras hipotesis empleadas
en la elaboracion de un escenario pro-
pio basado en diferentes consultas y
fuentes. Para ello simplificaremos con

Figura 9.
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Figura 10.

Figura 11.

las hipotesis enumeradas en la tabla “Hi-
potesis para el escenario” que incluye los
principales indicadores sobre los vehiculos,
inversiones en puntos de recarga y energfa
aportada (figura1o).

Considerando 1 millon de BEV, en
términos de energia supondrian o.5
TWh en el gjercicio 2015y 1,9 TWh en el
2020, es decir, representarian un 0,2 % y
un 0,6% respectivamente de la demanda
para esos anos. Para PHEV existe in-
certidumbre en el mix o patron de uso
entre combustible y eléctrico. El total de
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energia podria llegar hasta los 1.1 TWh
al 2015y 5 TWh al 2020 en todo el pais,
un 0,4 %y un 1,6% respectivamente. Re-
sulta muy grafico ver a partir de estas
cifras que si ¢l parque total de vehiculos,
es decir 27 millones, fueran eléctricos
puros, la demanda eléctrica tan solo se
incrementarfa en un 18%, minorando la
dependencia del petrdleo antes citada.
Como principales conclusiones co-
merciales, tenemos una cuota final de
EV del 10% al 2020. Puede parecer una
cantidad escasa, pero supone un enorme

esfuerzo de comercializacion (un 20% de

ventas a partir del 20l15), junto con la nece-

sidad de subvencionar a la bateria hasta el

afio 2015 (figura 1).

En cuanto al despliegue de infraes-
tructuras necesario se alcanzaria la cifra
de 155.624 puntos de recarga en el 2015y
247.269 en el 2020, mayoritariamente en
centros de trabajo y en domicilios.

Endesa estd presente en diferentes fo-
ros nacionales ¢ internacionales liderando
el desarrollo de la electromovilidad en el
nuevo futuro del transporte. De nuestra
experiencia actual podemos sintetizar,
como conclusion, algunas lineas de trabajo
esencidles para el éxito:

e Desarrollo de una estrategia coordinada
entre diferentes sectores.

e '['rabajar en estandarizacion, desarrollo
de redes inteligentes ¢ implementacion
de las infracstructuras de recarga.

o Clasificacion de los vehiculos por eficien-
cia, emisiones y rendimiento, para que
tanto el ciudadano como las adminis-
traciones entiendan el aporte individual
que tiene cada uno de los mismos.

e Apoyar la evolucion tecnologica de ba-
terias hasta alcanzar coste y autonomia
esperados al 2015.

e [istablecimiento de apoyo institucional co-
mo el que estamos viviendo, y que pudiera
llegar a exigir una cuota objetivo de venta
de vehiculos eléctricos en cada momento,
para alcanzar los ambiciosos objetivos co-
merciales desde ahora hasta el 2020.

El futuro transporte ha comenzado, es
momento de trabajar en ¢l, la meta es po-
der imaginar un mundo en equilibrio y un
futuro sostenible. El esfuerzo a realizar en
el periodo 20102020 es importante, tanto
por las magnitudes a alcanzar, como por la
necesidad de coordinacion entre los multi-
ples participes.

DESARROLLO DEL VEHicULO
ELECTRICO EN ENDESA

Endesa ha fijado la politica de desarrollo
del modelo de transporte sostenible basa-
do en el vehiculo eléctrico como una de las
vias principales para su lucha contra el cam-
bio climatico, pilar fandamental de su Plan
Estratégico de Sostenibilidad 2008-2012.
Podemos agrupar su actividad en 3 frentes,
participando en diferentes grupos de traba-
jo, en protocolos de estandarizacion y en los
proyectos de demostracion (figura 12).

En Espana, Endesa estd plenamente invo-
lucrada en el desarrollo del Plan de Movili-
dad Eléctrica del gobierno MOVELE), un
plan gestionado y coordinado por el IDAE
(Instituto para la Diversificacion y Ahorro de
la Energia) y que consiste en la introduccion,
a finales de 2010 y dentro de entornos urba-
nos, de vehiculos eléctricos de diversas cate-
gorias, prestaciones y tecnologias y que prevé
la instalacién de 546 puntos de recarga para
estos vehiculos en Madrid (280), Barcelona
(91 y Sevilla (75).



Figura 12.

De hecho, Endesa firmé a principios
de diciembre con el Ayuntamiento de
Madrid, a través de la Fundaciéon Mo-
vilidad, el primer convenio de colabora-
cion para poner en marcha el proyecto
Movele en la capital junto con Cobra
Gestion de Infraestructuras. Una se-
mana antes Endesa firmé también un
acuerdo de colaboracion con el Ayunta-
miento de Barcelona para crear la Ofici-
na Live, que desarrollard y promovera
conjuntamente la movilidad eléctrica en
la ciudad condal, entre cuyas principales
funciones destaca, precisamente, desa-
rrollar el proyecto Movele.

Smartcity es un proyecto liderado por
Endesa en la ciudad de Mdlaga y pionero
en nuestro pais, que plantea un nuevo
modelo de gestion energética en las ciu-
dades con el objetivo de conseguir un
ahorro energético del 20%, una reduccion
de las emisiones de 6.000 toneladas de
COz2 al afo y un aumento del consumo
de energias renovables. Endesa también
participa en otros proyectos de integra-
cion del vehiculo eléetrico en redes inteli-
gentes como en DER-22@, REVE,

Endesa participa también en el pro-
yecto Cenit “VERDE”, un proyecto que
promueve la investigacion de las tecnolo-
gfas que permitan la futura integracion de
Vehiculos Eléctricos (VE) y su introduc-
cion en el mercado espafiol. El proyecto
VERDE, liderado Seat, cuenta ya con la
aprobacion del Ministerio de Ciencia ¢ In-
novacion y, de hecho, estd financiado por
el programa Cenit (Consorcios Estratégi-
cos Nacionales en Investigacion Técnica
promovidos por el Ministerio de Ciencia e
Innovacion) con un presupuesto cercano
a los 40 millones de euros. Endesa lidera
diferentes tareas del proyecto relacionadas
con la gestion inteligente de la red donde
se pretende estudiar la gestion del vehi-
culo eléctrico puro y del hibrido en las re-
des inteligentes (SmartGrids), cubriendo
aspectos que abarcan desde el punto de
carga hasta los sistemas de control.

Endesa también esta presente en el
grupo de trabajo de vehiculos eléctricos
en Europa EURELECTRIC (Bruse-
las) y en otros proyectos colaborativos
de investigacion y demostracion como el
G4VyELVIRE:

Endesa es la tinica empresa espaiiola
presente en el consorcio G4V (Grid for
Vehicles), que cuenta con un presupuesto
cercano a los 2,5 millones de euros, una du-
racion de 18 meses. También estan presen-
tes Enel, accionista mayoritario de Endesa
y otras eléctricas europeas (RWE, EDF,
EDP y Vatenfall). Su objetivo es evaluar ¢l
impacto a gran escala de la implantacion
del VE en la infraestructura de red eléctri-
ca y definir las recomendaciones para su
implantacion del ano 2020 en adelante. Asi-
mismo, se estudia la utilizacion masiva del
VE, el impacto en la sociedad, los servicios
y las comunicaciones necesarias y los retos
y oportunidades que se pueden presentar.
Endesa participa activamente junto con
Enel en el estudio del impacto en red yen el
desarrollo de las comunicaciones y sistemas
necesarios para la carga de los vehiculos. La
reunion de lanzamiento del G4V tuvo lugar
hace dos semanas en las oficinas de Endesa
en Mdlaga, con ¢l objetivo de apoyar al
mdximo el compromiso tecnoldgico con
esta ciudad, que es el marco de desarrollo
del proyecto liderado por Endesa SMAR-
TCITY y también por apoyar la eleccion
del proyecto europeo demostrativo de mo-
vilidad eléetrica “Gren eMotion™ en el que
tanto Endesa como Madlaga son socios.
Tanto el G4V como el Green eMotion,
son proyectos del 70 Programa Marco de
la Comision Europa que agrupa todas las
iniciativas comunitarias relativas a la inves-
tigacion bajo un mismo techo y desempena
un papel crucial en el logro de los objetivos
de crecimiento, competitividad y empleo.
El consorcio “Green eMotion™ ha presen-
tado su candidatura a la convocatoria del
proyecto de la Union Europea “Green Cars
2010", un -Demostracion Europea Integra-
da-Proyecto de Electromovilidad.

Por otro lado, ELLVIRE, cuenta con un
presupuesto cercano a los 1o millones de
euros, una duracion de 3 anos y con socios
como Continental, Renault, y Volkswagen.
Este proyecto se encarga de desarrollar la
tecnologia, soluciones y servicios necesarios
para permitir la interaccion continua entre
los conductores de VE, sus proveedores de
energfa y la red inteligente. Ademds, se pro-
pone un desarrollo orientado al consumidor,
con una plataforma de servicios que optimi-
ce la comunicacion entre el usuario y su ve-
hiculo. Destaca la aportacion de ENDESA
en las soluciones propuestas para ¢l desa-
rrollo de la infracstructura de comunicacion
con el proveedor de energia, el control de la
carga y la tarificacion en el sistema, estudian-
do los diferentes escenarios en los que nos
podamos encontrar, teniendo en cuenta la
seguridad y la interoperabilidad.

ANEXO: REGULACION EUROPEA

e Reglamento (CE) n° 443/2009 del Par-
lamento Europeo y del Consejo, de 23
de abril de 2009, por el que se esta-
blecen normas de comportamiento cn
materia de emisiones de los turismos
nuevos como parte del enfoque inte-
grado de la Comunidad para reducir
las emisiones de COz2 de los vehiculos
ligeros. http://eur-lex.curopa.cu/LexU-
riServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2009:
140:0001:0015: ES:PDF

e Directiva 2009/28/CE del Parlamento
Europco y del Conscjo, de 23 de abril
de 2009, relativa al fomento del uso
de energia procedente de fuentes re-
novables y por la que se modifican y se
derogan las Directivas 2001/77/CE y
2003/30/CE. http://eur-lex.curopa.cu/
LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0lJ:
L:2009:140:0016:0062: ES:PDF

e Directiva 2009/29/CE del Parlamen-
to Europeo y del Consejo, de 23 de
abril de 2009, por la que se modifica
la Directiva 2003/87/CE para perfec-
cionar y ampliar el régimen comunita-
rio de comercio de derechos de emi-
sion de gases de efecto invernadero.
http://eur-lex.curopa.cu/LexUri-
Serv/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2009:
140:0063:0087:ES:PDF

e Directiva 2009/30/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 23 de abril
de 2009, por la que se modifica la Di-
rectiva 98/70/CE en relacion con las
especificaciones de la gasolina, el diésel
y el gasoleo, se introduce un mecanis-
mo para controlar y reducir las emi-
siones de gases de efecto invernadero,
se modifica la Directiva 1999/32/CE
del Consejo en relacion con las espe-
cificaciones del combustible utilizado
por los buques de navegacion interior
y se deroga la Directiva 93/12/CEE.
http://eur-lex.europa.cu/LexUri-
Serv/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2009:
140:0088:0113: ES:PDIF m
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