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10 datos sobre los e-combustibles:

La contribucién indispensable de
los combustibles sintéticos para el
éxito de la transicidon energética




Nuestras
propuestas
politicas para
acelerar la
expansion de los
e-combustibles:

1 e La normativa de la UE sobre las emisiones de

CO, de turismos y camiones: El reconocimiento de
los combustibles renovables como una opcién para
alcanzar los objetivos de reduccion de CO, mediante
un sistema de acreditacion de combustibles para
vehiculos nuevos.

2 e Directiva sobre fuentes de energia renovables:

Ambicioso objetivo secundario para los e-combusti-
bles y, con ello, una cuota cuantitativa minima para
la totalidad del sector del transporte.

3 e Directiva sobre fuentes de energia renovables:

Disefo optimizado para la aplicacién de los criterios
de adquisicion de energia eléctrica y sostenibilidad
para los productos de conversion de electricidad en
otro producto, como el hidrégeno y los e-combusti-
bles.

LI' e Régimen de comercio de derechos de emision

de la UE: Aplicacion de un factor de emisién cero
para los combustibles neutros en CO,, como los
e-combustibles, en caso de ampliacion del régimen
de comercio de derechos de emision de la UE a los
sectores del transporte y la calefaccion.

5 e Directiva relativa a la eficiencia energética de

los edificios de la UE: Rechazo de la base juridica
para una prohibicién nacional de los sistemas de
calefaccion a partir de 2027, ya que los combusti-
bles neutros en CO, pueden utilizarse en tales
sistemas como opcién de cumplimiento para alcan-
zar los objetivos en cuanto al uso de energias reno-
vables.

6 e Directiva sobre fiscalidad de la energia de la

UE: El tipo impositivo minimo de la propuesta actual
deberia ser bien recibido, ya que proporciona la
base para que los e-combustibles sean objeto de un
nivel impositivo bajo.
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Estimadas sefioras y sefiores:

El afio pasado, la Comision Europea presenté numerosas propuestas normati-
vas, como las incluidas también en el marco del paquete «Fit for 55», todas
ellas con la meta comin de poner en practica los objetivos de proteccién del
clima del «Pacto Verde» de la UE. En pocas palabras, se trata de la reconver-
sion neutra desde el punto de vista climatico, de los sectores que consumen
mucha energia, como el propio sector de la energia, el transporte y la
calefaccién. Se trata también de la expansién de las energias renovables en
todas sus formas, como la energia ecoldgica, el hidrégeno y las fuentes de
energia liquida. Dichas propuestas normativas contemplan una amplia
cartera de medidas fundamentadas en la tecnologia y el mercado, asi como
medidas reglamentarias.

Lo cierto es que sin combustibles neutros en CO,, los objetivos en cuanto a la
proteccion del clima no podran alcanzarse. Por lo tanto, resulta imprescindi-
ble aprovechar todo el potencial. Entre otros, esto incluye el uso de biocom-
bustibles sostenibles, tanto convencionales como avanzados. También es
necesario iniciar urgentemente un rapido y drastico incremento del mercado
de los combustibles renovables de origen no bhiolégico (RFNBQ). Estos
combustibles liquidos sintéticos, también denominados e-combustibles,
pueden usarse en los sectores del transporte y la calefaccion.

Los e-combustibles se obtienen a partir de hidrégeno y CO, usando electrici-
dad procedente de fuentes renovables. Asi, constituyen un vector de energia
liquido y sostenible que puede contribuir enormemente al logro de los
objetivos de proteccion del clima de la UE. Los e-combustibles pueden
utilizarse en los 1300 millones de vehiculos de motor ya existentes en todo
el mundo, asi como en los vehiculos nuevos con motores de combustién
interna que se oferten en el mercado en el futuro. Los turismos, camiones,
aviones y barcos, e incluso los aparatos de calefaccién, no requieren ninguna
adaptacion técnica para este fin.

Los e-combustibles son, como suelen llamarse, una medida de resultados
garantizados y una solucién global al desafio mundial de desfosilizar los
sectores del transporte y la calefaccion. Permiten importar, de forma liquida,
energias renovables de areas ricas en viento y sol, y utilizarlas en el mundo
entero.

En este folleto presentamos hechos concretos acerca de los e-combustibles
como, por ejemplo, el proceso de produccion, los costes, las posibles aplica-
ciones y la contribucidn a la proteccién del clima. En este folleto se reline
una serie de publicaciones informativas individuales sobre los e-combusti-
bles que deseamos poner a su disposicion.

Como representantes de la ECFD (Confederacion europea de distribuidores
de combustibles), estamos comprometidos con el reconocimiento normativo
y politico de los e-combustibles en Europa y nos gustaria contar con su
apoyo.

Deseamos proporcionarle informacion orientativa y nos complacera respon-
der cualquier pregunta que pueda tener.

Johannes Heinritzi Matthias Plotzke
Presidente Secretario general
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La transicion energética solo puede tener éxito si se incluyen los combustibles sintéticos:
para gran parte del parque de coches y vehiculos comerciales, los objetivos de la transicion
energética -seguridad del suministro, sostenibilidad y asequibilidad- pueden alcanzarse de la
forma mas eficiente con los combustibles sintéticos.

Ademas, en el transporte aéreo y maritimo, asi como en el transporte pesado, no existe a la
vista ninguna alternativa técnica razonable a los carburantes y combustibles neutros en CO,.

;Qué son los combustibles sintéticos?
renovable!

Los combustibles sintéticos son carburantes y combus-
tibles liquidos neutros en CO, que se producen a partir de
energias renovables. Todo lo que se necesita es electrici-
dad procedente del sol, el viento y el agua, y diéxido de
carbono (por ejemplo, tomandolo del aire). Asi, los com-
bustibles sintéticos pueden contribuir de forma decisiva
a la consecucion de los objetivos de proteccion del clima
en los sectores del transporte y la construccién. Los com-

iElectricidad liquida, almacenable y

bustibles sintéticos proporcionan ventajas decisivas: tie-
nen una alta densidad energética y son faciles de almace-
nar. Esto genera oportunidades de utilizar en todo el
mundo energfias renovables de bajo coste procedentes de
zonas ricas en radiacion solar y viento.

;Como se producen los combustibles sintéticos? jExclusivamente renovables!

Los combustibles sintéticos han sido objeto de amplias
investigaciones, y se dispone de los conocimientos
cientificos necesarios para su lanzamiento al mercado. El
fundamento de la produccién de combustibles sintéticos
lo constituyen las vias de conversidn de energia en liqui-
do (Power-to-Liquid, PtL) con las que se producen com-
bustibles liquidos a partir de electricidad utilizando en-
ergia eléctrica renovable. En primer lugar, se obtiene
hidrégeno del agua de mar desalada mediante electréli-
sis con electricidad de fuentes renovables. Luego, este
hidrégeno se sintetiza en un combustible y energia liqui-
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da neutra en cuanto a gases de efecto invernadero me-
diante el proceso Fischer-Tropsch o mediante sintesis de
metanol con diéxido de carbono. Este proceso fue desar-
rollado en Alemania ya en 1925. Este combustible puede
utilizarse para la mezcla en gasolina, diésel o fueldleo, o
como carburante y combustible limpio y neutro en CO,,
que puede sustituir a todas las fuentes de energia liquida
convencionales actuales.

X —

Sintesis de
Fischer-
Tropsch

Sintesis de metanol/
conversion de
metanol en gasolina



;Cuales son los argumentos a favor de los combustibles sintéticos?
iSon neutros en CO,, asequibles y utilizables en cualquier lugar!

Los combustibles sintéticos son respetuosos con el medio ambiente y el clima.

* Los combustibles sintéticos pueden importarse desde territorios ricos en sol y viento.
En Alemania, no es necesario ampliar las plantas eédlicas y solares solo para utilizar los combus-
tibles sintéticos. Esto fomenta la aceptacion de la transicion energética.

 Los combustibles sintéticos son neutros en CO,. No se producen gases de efecto invernadero adicio-
nales.

 Los combustibles sintéticos son faciles de almacenar. Permiten resolver elegantemente el problema
general de la transicién energética, es decir, la incapacidad de inyectar continuamente energia re-
novable en la red y mantenerla disponible permanentemente.

+ La combustion de los combustibles sintéticos produce menos 6xidos de nitrégeno y particulas finas
que los carburantes y combustibles convencionales.

+ Los combustibles sintéticos no acarrean el problema de eliminacion y reciclaje de la movilidad elé-
ctrica basada en baterfas.

......................................................................... TR
Los combustibles sintéticos pueden utilizarse con rapidez y versatilidad. L 4
» Los combustibles sintéticos son compatibles con los motores de combustion interna convencio-

nales y con calderas de condensacion eficientes. Por esta razén, pueden utilizarse en los aproxi-

madamente 58 millones de vehiculos, asi como para el suministro eficiente de calefaccién en mil-

lones de hogares en Alemania.
 Los combustibles sintéticos llegan rapidamente al mercado y a los consumidores a través de la
flexible red logistica de distribucion existente.
* Los combustibles sintéticos pueden mezclarse facilmente con los carburantes y combustibles o
liquidos convencionales (del 1 al 100 %). ||||
+ Los combustibles sintéticos son adecuados en general para todos los medios de transporte, bien o
sean coches, camiones, aviones o barcos. Ademas, pueden utilizarse como sustituto del petréleo e
crudo en la industria quimica.
« En el transporte aéreo y maritimo, en la construccién, la agricultura y la silvicultura, asi como en
gran parte del transporte pesado de mercancias, no existe ninguna alternativa técnica razonable
al uso de combustibles sintéticos. .n
o™'e

Los combustibles sintéticos son convenientes y faciles de usar.

¢ Gracias a los combustibles sintéticos, no es necesario efectuar costosos cambios tecnolégicos en el
transporte y la calefaccion residencial. Para los consumidores, esto significa que no hay costes de
conversién ni necesidad de reorientarse a nuevas tecnologias y asi podran seguir usando cémodamente
y de la manera habitual una fuente de energia segura. Esto fomenta la aceptacion de estos combustibles.

* Los combustibles sintéticos pueden distribuirse en toda Alemania y, por ello, son facilmente accesibles
para los consumidores.

 Los combustibles sintéticos retinen todos los beneficios de las fuentes de energia liquidas en el trans-
porte: un proceso de repostaje corto, asi como una alta densidad energética que hace posible una gran
autonomfia de los vehiculos.

« Los combustibles sintéticos pueden producirse con un coste aproximado de 1 euro por litro a medio
plazo, como demuestran los estudios de prestigiosos institutos de investigacién. De este modo, los car-
burantes y combustibles seguiran siendo asequibles para los consumidores.

Los combustibles sintéticos refuerzan la cooperacion energética internacional y
aseguran la posicion econdomica de Alemania.

» Alemania no puede cubrir por si sola sus necesidades energéticas con fuentes de energia neutras
en CO, vy, por lo tanto, depende obligatoriamente de las importaciones de energias renovables. Gra-
cias a los combustibles sintéticos, cubrir esas necesidades es econdmica y técnicamente posible.

* Los combustibles sintéticos pueden utilizarse en todo el mundo. Por ello, los paises en desarrol- /
lo también pueden establecer un suministro energético neutro en CO,. Al mismo tiempo, esto
promueve la cooperacion energética internacional.

+ Se mantendra el dominio de Alemania en la construccién de motores, incluidas las empresas me-
dianas de la industria proveedora, y se aseguraran cientos de miles de puestos de trabajo. \

« Los ingenieros alemanes son lideres mundiales en el desarrollo de la tecnologia Power-to-X, que
puede utilizarse para producir combustibles sintéticos. Esto refuerza la economia exportadora
alemana y crea mas de 470 000 puestos de trabajo adicionales.




;Cuando estaran disponibles los combustibles sintéticos? Si se dan las
condiciones politicas generales, ja partir de manana!

« Las universidades, los institutos de investigacion y la < Por ahora, los combustibles sintéticos se siguen produ-

industria estan trabajando intensamente en el desar-
rollo de carburantes y combustibles neutros en CO, y ya
estan produciendo con éxito combustibles sintéticos en
pequefas cantidades. Las exhaustivas pruebas practi-
cas confirman que estan listos para su comercializacion
en el mercado.

ciendo en plantas piloto, pero se espera contar con las
primeras plantas industriales a gran escala a medio
plazo.

+ Para 2050 serd posible abastecer con estos combus-

tibles sintéticos al mercado de combustibles y al mer-
cado de la calefaccién.

;Qué exigimos a los responsables politicos? jUna normativa legal abierta
a la tecnologia que también tenga en cuenta los combustibles sintéticos!

* Apertura a la tecnologia en lugar de exigir la prohibi-
cion de los motores de combustién interna y la calefac-
cion con fueléleo.

* Establecer una cuota minima del 10 % para los combus-
tibles sintéticos para 2030 en la Directiva Europea de
Energias Renovables.

¢ Inclusion de los combustibles sintéticos en los obje-
tivos para la flota de vehiculos de la UE respecto a la
neutralidad de emisiones de CO, para los nuevos
coches, vehiculos comerciales ligeros y camiones y
vehiculos comerciales pesados, y aplicacion de una vi-
sién holistica del balance de CO, de los combustibles
sintéticos (segin el enfoque well-to-wheel, es decir, del
pozo de petrdleo a la rueda del coche).

« Apoyar la introduccion de los combustibles sintéticos

gravar el componente de combustible fésil en el trans-
porte y la exencién a la tributacion segin la Ley de Co-
mercio de Emisiones Procedentes de Combustibles.

¢ Inclusién de los combustibles sintéticos y parafinicos

(norma EN 15940) en la décima Ordenanza Alemana de
Control de Emisiones (BImSchV) para que los combus-
tibles sintéticos puedan venderse como combustibles
limpios.

Establecer con base en asociaciones energéticas una
estrategia de importacion de productos de la tecnolo-
gia «Power-to-X», como los combustibles sintéticos,
desde emplazamientos favorables de bajo coste en
todo el mundo.

Regulacién de incentivos a través de la regulacion de
peajes y los impuestos sobre vehiculos automoéviles.

en el mercado modificando el impuesto energético para

Para mas informacion, visite: www.uniti.de/aktuelle-studien

[]35x ]
Video: Combustibles sintéticos: la Oy
solucién para el transporte neutro en I
€0, del mafiana [=]

Video: Combustibles sintéticos: la
alternativa respetuosa del clima para
el mercado de la calefaccion
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Comparacion de la eficiencia
energeética entre coches con
combustibles sintéticos y coches
con motores eléctricos a bateria




I. La eficiencia técnica general de los motores de coche es decisiva,

ino se debe considerar solamente el grado de eficiencia del motor!

El elevado niimero de horas a plena carga en la generacion de electricidad permite obtener
una gran eficiencia de rendimiento de las energias renovables, lo que se refleja de manera
importante en los analisis holisticos de la eficiencia.

 La eficiencia técnica general se define como la « Factores influyentes: pérdidas por conversion
relacién entre el beneficio obtenido en el cochey por energia, pérdidas por carga, pérdidas por
las opciones de energia solar y eélica disponibles almacenamiento de electricidad, transporte de
(energias renovables), teniendo en cuenta los energia, etc.
factores influyentes esenciales: « Se considera la eficiencia técnica general para
: Beneﬁcu? obte'mdo'en ?l co'che:'modo de ' + un coche con motor de combustion interna (VMCI)
conduccidn, climatizacion interior, uso de medios. y combustible sintético basado en electricidad
« Energias renovables disponibles: potenciales de proveniente de energias renovables (PtL) y
energia solar y edlica que pueden aprovecharse « un coche eléctrico de baterfa (VEB) que funciona
internacionalmente. con electricidad proveniente de energias
renovables.

I1. El factor decisivo en la generacion de electricidad a partir de energias

renovables: la eficiencia de rendimiento general. jLo que cuenta son las

horas a plena carga!

 Analizar la eficiencia de rendimiento permite * Ejemplos:
comparar distintos emplazamientos en todo el mundo « Eficiencia de rendimiento en Alemania:
con opciones de energia solar y e6lica muy variables Fotovoltaica = 39 %, Eélica = 32 %.

considerando el nimero de horas a plena carga que

puede alcanzarse « Eficiencia de rendimiento en el norte de Africa o

Marruecos: Fotovoltaica = 94 %, Edlica = 56 %.

En comparacion con Alemania, en los emplazamientos con energias renovables situados fuera de Europa se puede
«cosechar» varias veces mas electricidad renovable con la misma central fotovoltaica o la misma central eélica.

HPC, KWhKW 969 2071 1579
Eficiencia de rendimiento, % 39% k— 32 % 35 %

L ol
I/

Edlica
Fotovoltaica

.. Principalmente fotovoltaica,

- en combinacion de partes
- Combinacién

.-’ Qatar
®s

L W
®  oman
L]

. Australia

* Madagascar

WKW KWhI/kW 2344 3 629 2987

% A“ ;; ;0 % g 94 % 56 % 75%

Fuente: RE potential at the country level: Frontier Economics (2018); VLS: D - PV/Wind/Mix: Calculated by Frontier based on the BMWi
(2020) time series on the development of renewable energy in Germany; Calculated based on the actual yield efficiency of the tech-
nologies; Wind: onshore share 90% and offshore share 10%, Mix: 50:50 ratio between wind and PV. North Africa/Morocco-PV/
wind/mix: Frontier Economics calculated on the basis of Agora and Frontier Economics (2018) and expert interviews. Argentina/
Patagonia-Wind: Frontier Economics calculated on the basis of EVwind (2020) - Wind energy in Argentina: YPF wind farm
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I11. Eficiencia general: jlos coches con combustibles sintéticos estan a la

altura de los coches con motor eléctrico de bateria!

+ La eficiencia de rendimiento de energias renovables « para los VMCI con PtL de aproximadamente un 10
y la consideracion de los demas parametros aun 13 % (produccion de PtL: en emplazamientos
influyentes conducen a una eficiencia técnica general situados en otros paises)

para los VEB de aproximadamente un 13 a un
16 % (generacion de electricidad a partir de
Fuente: Frontier Economics energias renovables: nacional o local para el

Nota: Ref. fotovoltaica - VEB: Generaci6n fotovoltaica en funcionamiento de los COChES).
Alemania (969 HPC/39 % de eficiencia de rendimiento),

Red/pérdidas por transporte: 5 %, Pérdidas de carga: 20 %,
Pérdidas por almacenamiento (estacional): 15 %, Eficiencia L \

del VEB: 71 %; VMCI: Generacién fotovoltaica en el norte /r'"ﬁ "ﬁ
de Africa/Marruecos (2 344 HPC/94 % de eficiencia de

rendimiento), Grado de eficiencia (Wg.) Electrélisis (NT):
67 %, Grado de eficiencia del proceso Fischer-Tropsch:

73 %, Pérdidas por transporte (int.): <1 %, Pérdidas por
transporte (nacional): 1 %, Eficiencia del VMCI: 29 %.

Ref. edlica - VEB: con centrales edlicas en Alemania (2 071
HPC/32 % de eficiencia de rendimiento), Red/pérdidas por
transporte: 5 %, Pérdidas de carga: 20 %, Pérdida por al-
macenamiento (estacional): 10 %, Eficiencia del VEB: 71 %;
VMCI: Generacion de energia edlica en Argentina/Patago-
nia (4 730 HPC/73 % de eficiencia de rendimiento), Grado
de eficiencia (Wg.) Electrélisis: 67 %, grado de eficiencia
Fischer-Tropsch: 73 %, Pérdidas por transporte (int.): <
1%, Pérdidas por transporte (nacional): 1 %, Eficiencia del
VMCI: 29 %.

Ref. fotovoltaica/Edlica - VEB: centrales fotovoltaicas y e6-
licas para la generacién de electricidad en Alemania, 50 %

= Reduccién de generacion eléctrica

= Pérdida por electrdlisis
m Pérdida por sintesis Fischer-Tropsch
Pérdida por transporte internacional
Pérdida por transporte nacional
14 % 1 .
Pérdida por almacenamiento

Pérdida por carga

cadauna _(1 579 HPC/35 % de eﬁciencia_de rendimiento), %

S - o prcida por moviidad
Eficiencia del VEB: 71 ‘j/o;VMCI:Centrates fotovoltaicasy 13% e 13%

DO . wwa vee wwa v wa B Cicieqcia delamoviidad:
A e Y SR VI [P

(int.): <1 %, Pérdidas portransporte (nacional): 1 %,
Eficiencia del VMCI: 29 %.

Las diferencias de eficiencia entre los VEB y los VMCI con combustible sintético PtL se diluyen
cuando se consideran en su conjunto.

IV. Los combustibles sintéticos no requieren la instalacion de
mas centrales fotovoltaicas o edlicas. Solo requieren mejores
emplazamientos o emplazamientos en otros paises.

7 Factor: Resultado:
% 6 -—1’1 » Paraelusodeun VEB en Alemania
o ; se requiere una potencia fotovoltaica
S5 instalada de 5,7 kW o una potencia edlica
§ /\I_' = de 2,3 kW en Alemania.
]
% 4 + Para el uso de un VMCI con combustible
B 3 sintético PtL en Alemania, se requiere una
‘_g é:(‘ E ,E;Ctor 1,3 potencia fotovqlta}ica instalada de 6,0 kW
£ ) s e en el norte de Africa o Marruecos o una
§ g g 9 g potencia edlica de 3,0 kW en Argentina.
% 1 = ~ ‘g' - (Con coches con un kilometraje medio de
e ) 1) ™ o~ 13 975 km segln la Autoridad Federal para el

0 Trafico Motorizado de Alemania, 2020)

Fotovoltaica Edlica
m VMClm VEB

El analisis holistico de la eficiencia no justifica la preferencia de una sola tecnologia.
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« Una preseleccion politica de las tecnologias de propulsion en el sector del automévil basada
en una vision convencional de la eficiencia es engafiosa, pues esta vision ignora parametros
influyentes esenciales.

« El analisis holistico de la eficiencia tiene en cuenta todas las etapas clave de creacion de valor
y los parametros influyentes. Solo este analisis proporciona asi una base adecuada para la
evaluacion de la eficiencia de las tecnologias.

+ Un enfoque puramente nacional no es conveniente en la transicion energética. La importacion
de energias renovables en forma de combustibles sintéticos es imprescindible para alcanzar los
ambiciosos objetivos relativos al clima.

frontier y
economics
Translation from German original

THE CONCEPT OF EFFICIENCY
IN THE GERMAN CLIMATE
POLICY DEBATE ON ROAD
TRANSPORT

A comprehensive approach to assessing the
efficiency of technologies
(translation from the German original version)

November 2020

@

Sz
ne

El informe de la investigacion puede consultarse en
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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La eficiencia general es decisiva
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interna
Eficiencia general del Eficiencia general del
motor de combustion con motor eléctrico con
combustibles sintéticos corriente de carga

13% 14%
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Comparacidén de la eficiencia general
VMCl vs. VEB

Reduccion de generacioén eléctrica

KA

=" -

6% Pérdida por electrdlisis

m Pérdida por sintesis Fischer-Tropsch

31%

61% B Pérdida por transporte internacional
= Pérdida por transporte nacional
B Pérdida por almacenamiento

m Pérdida por carga
VMCI Coche con motor de

m Pérdida por movilidad cpmb_ustién y combustible
13 % sintético
VMCI VEB = Eficiencia de la movilidad: VEB Coche eléctrico de bateria

global con electricidad verde
Ref. fotovoltaica

Fuente: Frontier Economics

Nota: Ref. fotovoltaica - VEB: Generacion fotovoltaica en Alemania (969 HPC/39 % de eficiencia de rendimiento), Red/pérdidas
por transporte: 5 %, Pérdidas de carga: 20 %, Pérdidas por almacenamiento (estacional): 15 %, Eficiencia del VEB: 71 %;
VMCI: Generacién fotovoltaica en el norte de Africa/Marruecos (2 344 HPC/94 % de eficiencia de rendimiento), Grado de
eficiencia (Wg.) Electrdlisis (NT): 67 %, Grado de eficiencia del proceso Fischer-Tropsch: 73 %, Pérdidas por transporte (int.):
<1 %, Pérdidas por transporte (nacional): 1 %, Eficiencia del VMCI: 29 %.
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;Cuantas turbinas edlicas se necesitan
para satisfacer el consumo de un
coche neutro en CO5?




:Cuantas turbinas eoélicas o plantas fotovoltaicas se necesitan para cubrir el
kilometraje anual medio de un coche de tamaiio mediano (aproximadamente
14 000 km) con electricidad directa o con combustibles sintéticos?

Respuesta:

Se necesita casi la misma capacidad de generacion/ni-
mero de plantas edlicas y fotovoltaicas (FV) para hacer
funcionar un vehiculo eléctrico de bateria (VEB) que
para un vehiculo con motor de combustién interna
(VMCI) alimentado por combustible sintético. jPorque
lo que cuenta es el lugar donde se genera la energia
motriz! Por razones técnicas, la corriente de carga
para un VEB debe generarse obligatoriamente en Ale-
mania, mientras que la electricidad verde para la pro-
duccién de combustibles sintéticos puede generarse
en emplazamientos especialmente adecuados y ricos
en viento y sol también en otros paises.

Una premisa basica erronea conduce a resultados y conclusiones equivocados

Basandose en graficos, a menudo se sugiere que en Ale-
mania habria que construir muchas mas turbinas edlicas
para generar la electricidad verde necesaria para la pro-
duccién de combustibles sintéticos que para la corriente
de carga de los coches eléctricos de bateria. Esa argu-
mentacion se fundamenta en la premisa basica incorrecta
de que la electricidad necesaria para la sintesis de los
combustibles sintéticos se genera en Alemania.

La electricidad para los combustibles sintéticos se genera

Premisa basica falsa del Ministerio Federal del Me-

dio Ambiente: todas las plantas de energias reno-
vables se encuentran en Alemania

18 kWh 54 kWh 115 kWh

PrHE
PhHt
Prbt
PrHd

T

+
P

T |

Motor eléctrico Hidrégeno Combustible
i ) sintético
(pila de combustible) (producido a partir
de energias

renovables)

Fuente: Ministerio Federal del Medio Ambiente: «Wie umweltfreundlich sind Elektroau-
tos» (¢Hasta qué punto son respetuosos con el medio ambiente los coches eléctricos?)
(01/2021), Iconos: Porcupen - stock.adobe.com, Gréfico: UNITI e.V.
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en emplazamientos situados en otros paises. Porque la
produccién de combustibles sintéticos solo tiene sentido
desde el punto de vista técnico y econémico en regiones
con una gran disponibilidad de radiacion solar y fuerza
eolica. Los emplazamientos potencialmente idéneos para
este fin se caracterizan por un gran niimero de horas a
plena carga, por ejemplo: el norte de Africa, Oriente Me-
dio, la Patagonia o Australia.

Premisa basica correcta: Las plantas de energias

renovables se encuentran en emplazamientos ade-
cuados en Alemania y en otros paises.
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Fotovoltaica Edlica

= VMCI = VEB

NA/MAR = norte de Africa/Marruecos; ARG/PAT = Argentina/Patagonia; DE = Alemania
Fuente: Frontier Economics



iLo que cuenta es el namero de horas a plena carga!

Con la misma planta fotovoltaica o e6lica situada en
Alemania se puede generar mucha mas electricidad de
fuentes renovables si esa planta estuviese en emplaza-
mientos situados en otros paises. En comparacion, las
plantas situadas en Alemania tienen un potencial limi-
tado - Por ejemplo, una turbina eélica utilizada en Ale-
mania (en tierra) alcanza un maximo de 2 500 horas a

Canada

Eolica
Fotovoltaica

Principalmente fotovoltaica,
en combinacion de partes

- Combinacion

EE. UU.

Namibia

KWh/kW 4730
% 73 %

plena carga (HPC). De media, una turbina eélica en Ale-
mania solo funciona 1 500 HPC. Una turbina e6lica ins-
talada en la Patagonia puede alcanzar hasta 5 200
HPC. Para la productividad fotovoltaica hay una dispo-
nibilidad de 969 HPC en Alemaniay 2 344 HPC en Mar-
ruecos.

(| Hec kunen 969 2071 1579
| Eficiencia de rendimiento, % 39% 32 % 35 %
» Qatar China
sy
’ Oman
L
" * Australia
yd . Madagascar
T e
3 629 2987
56 % 75%

Fuente: RE potential at the country level: Frontier Economics (2018); VLS: D - PV/Wind/Mix: Calculated by Frontier based on the BMWi
(2020) time series on the development of renewable energy in Germany; Calculated based on the actual yield efficiency of the tech-
nologies; Wind: onshore share 90% and offshore share 10%, Mix: 50:50 ratio between wind and PV. North Africa/Morocco-PV/
wind/mix: Frontier Economics calculated on the basis of Agora and Frontier Economics (2018) and expert interviews. Argentina/

Patagonia-Wind: Frontier Economics calculated on the basis of EVwind (2020) - Wind energy in Argentina: YPF wind farm

Los costes de generacion de electricidad en Alemania son demasiado elevados

La menor produccién eléctrica en Alemania también im-
plica que los costes de generacion de electricidad (sin im-
puestos, en céntimos de euro) para la energia edlica en
Alemania oscilan entre 4y 13,79 céntimos/kWh*. En cam-
bio, un kilovatio-hora de electricidad en tierra en Marrue-
cos puede producirse con un coste de entre 2,5y 4,5 cén-
timos** y un kilovatio-hora de electricidad fotovoltaica
en Arabia Saudi con un coste de 1 céntimo***,

Los menores costes de generacion de electricidad, el uso
como reserva energética y el alisamiento de los picos de
generacion de electricidad a partir de energias reno-
vables volatiles (especialmente el almacenamiento esta-
cional) hacen que los combustibles sintéticos sean un
componente importante de la transicion energética en el
transporte. Sobre todo porque, de todos modos, Alemania
tendré que importar cerca del 50 % de su demanda de
electricidad verde en el futuro.

*Fraunhofer 2018 - Stromgestehungskosten Erneuerbare Energien (Costes de produccion de electricidad a partir de energias renovables)
** Agora Energiewende 2017 - Future Cost of Onshore Wind (El coste futuro del viento en tierra)

*** Proyecto fotovoltaico «Al Shuaiba PV IP»
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Conclusion: Si se tienen en cuenta la eficiencia general, los lugares apropiados con
potencial para generar energias renovables, asi como otros factores, desaparecen las

upuestas ventajas de eficiencia de los vehiculos eléctricos de bateria sobre los
ehiculos con motor de combustion interna alimentados por combustibles sintéticos.

Ademas, la superficie disponible para la generacién de energia verde integral en Alemania es muy limitada. Las
comparaciones que incluyen la produccion de combustibles sintéticos en Alemania son sencillamente engafiosas,
ya que en este pais no se plantea esa produccion, por razones, entre otras, de eficacia y rentabilidad. Si los com-
bustibles sintéticos se producen en regiones del mundo con un mayor nimero de horas a plena carga, jno se nece-
sitan con este fin mas turbinas edlicas o plantas fotovoltaicas que para la corriente de carga de la electromovili-
dad!

ECFD exige:

Una preseleccion politica de las tecnologias de propulsion en el sector del automovil, basada en analisis compara-
tivos truncados y, por tanto, engaiiosos, es un obstaculo para alcanzar el objetivo de lograr un transporte neutro
en CO,. Las consideraciones de eficiencia convencionales no son apropiadas, ya que en ellas se ignoran parame-
tros influyentes esenciales.

En cambio, en el analisis holistico de la eficiencia se consideran todas las etapas de creacion de valor relevantes y

los parametros influyentes. En primer lugar, la seleccion de los emplazamientos adecuados para la instalacion de
plantas de energias renovables. Solo este analisis proporciona una base adecuada para la evaluacion de la eficien-
cia de las tecnologias.

Un enfoque puramente nacional no es conveniente en la transicion energética. La importacion de energias reno-
vables en forma de combustibles sintéticos es imprescindible para alcanzar los ambiciosos objetivos relativos al
clima.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS

! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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Emisiones de CO, en el segmento de
coches y vehiculos utilitarios ligeros
— Resultados del estudio actual




Enfoque metodologico del estudio:

Para determinar el balance general de las emisiones de CO, en las siguientes investigaciones sobre la propulsién
eléctrica de bateria (vehiculos eléctricos de bateria) y propulsion por combustion interna (vehiculos con
motor de combustion interna) se utiliza un enfoque de analisis de ciclo de vida. La herramienta de calculo del
analisis de ciclo de vida permite introducir variaciones de los parametros influyentes esenciales que inciden
en el balance general de CO, como, por ejemplo, el segmento de vehiculos, la capacidad de la bateria, el periodo
de uso, el desarrollo de la combinacién de electricidad” y combustible (incluidas, en perspectiva, las adiciones de

combustibles sintéticos?) y el pafs de fabricacién y de uso.

Cuatro conclusiones clave de los analisis de ciclo de vida

Para obtener una vision global, se recomienda consultar el propio estudio o utilizar la herramienta de cdlculo de base para sus propias

Enfoque de la
legislacion actual

variaciones de pardametros.

~N

Fin de la vida util/
reciclaje

-

Produccion Uso

de combustible

Fabricacion

de automoviles
‘QE.'
\_ J

de la cuna a la puerta del pozo al depésito (WtT) dldel deposito a la rueda (TtW) fin de la vida util
LCA: cradle-to-grave

Los anélisis de ciclo de vida proporcionan informacion sobre los balances reales de CO, y permiten realizar comparaciones fiables de

los sistemas.

Conclusion 1

l «Tank-to-Wheel»: Este modo de determinar el «Enfoque de analisis de ciclo de vida»: Este enfoque
[

de sistema determina el balance de emisiones de CO,
a lo largo de todo el ciclo de vida de la tecnologia de
propulsion y de ese modo refleja las emisiones reales
de CO,. La normativa legal actual, erroneamente, no
toma como base el enfoque de anélisis de ciclo de vida.

balance del sistema es ampliamente utilizado
en la normativa legal vigente. No obstante, no
representa el balance real de emisiones de CO..
Sobre esta base, una comparacién de sistemas
de tecnologias de propulsién es engafiosa.

Conclusion 2
* Las emisiones de CO, son diferentes en cada una de las fases del ciclo de vida: para los VEB principalmente

en la produccién y la energia motriz y para los VMCI en la fase de uso.

* Las emisiones de CO, acumuladas durante todo el ciclo de vida no son muy diferentes en los VEB y en los
VMCI (en el ejemplo ilustrado se trata de un coche de tamafio mediano con un conjunto de parametros de
uso general?).

sz . 4 \1.Fabricaci()n Lol ) ]
. Qng comparacion de msterngs 3. Beneficio Total
limitada al uso del automovil T S
250 250

4. Automovil
Reciclaje/fin de la vida util

2.Produccion
de energia motriz

[levaria a conclusiones
erroneas.

Y Evolucion del mix energético segin el

World Energy Outlook 2018 (WEO) de la 200
Agencia Internacional de la Energia (AIE)

y el documento «Langfristszenarien fiir

die Transformation des Energiesystems in
Deutschland» (Escenarios a largo plazo para
la transformacion del sistema energético en
Alemania), encargado por BMWi 2

2 Posible lanzamiento al mercado de

e 3 198 200 9 191

g (COz)/km
2 g8 8
g (COx)/km
g 8
#

los combustibles sintéticos si se dan las
condiciones politicas generales adecuadas
(«Status und Perspektiven fliissiger
Energietrager in der Energiewende»
(Estado actual y perspectivas de las
fuentes de energfa liquidas en la transicion
energética). Prognos et al., 2018)
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Comparacién de fase de uso = -146 g(CO,)/km

1
Comparacioén de ciclo de vida = -2 g(CO,)/km




Conclusion 3

+ Larespuesta a la pregunta «;cual es la tecnologia

~

mas ventajosa?» para el balance general de CO,
depende de varios parametros. Para el conjunto P %0
de parametros seleccionado®, por ejemplo, en la g 2
clase compacta, solo a partir de un kilometraje g
de 80 000 km el VEB resulta ventajoso en i
comparacion con el VMCI (grafico: punto de [
equilibrio). 8

+ Latendencia es la siguiente: cuanto mayor sea é "
la demanda de potencia de propulsion, mas g 5
ventajosa sera la tecnologia VMCI (los VMCI sacan % .
rapidamente ventaja en cuanto al balance global 0

de CO, con un mayor requerimiento de potencia).

Clase compacta \

Punto de equilibrio:
80 000 km

e==\EB ===VMCI

km recorridos

150,000

)

f Tamafo mediano

w
o

N
(&}

| Punto de equilibrio: !

N N N
w o ()] o

emisiones en tCO2 por vida util del coche

o

0 km recorridos

-

==VEB ==——=VMCI

~
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N
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emisiones en tCO2 por vida util del coche
N
o

o

150,000
/

-

Coche todoterreno \

===VEB ===VMCI

km recorridos 150,000

J

Conclusion 4

+ Ante el posible aumento futuro de la cuota de electricidad proveniente de energias renovables? a nivel
mundial, europeo y nacional, el balance general de CO, mejora.

» Esto se aplica tanto a los VEB como a los VMCI, en este caso con porcentajes crecientes de combustibles

sintéticos.
# N\ Fabricacion 2.Produccién
de automoviles de energia motriz

e
3. Beneficio

4. Automovil
Reciclajeffin de la vida util

v
VMCI, 70 % diésel sintético
80

* En el segmento de coches
de tamafio mediano, las
emisiones totales de CO, de
los VEB y los VMCI con una
fase de uso supuesta que se
extenderia de 2040 a 2050
se sitlian en un nivel similar
(conjunto de parametros®).

* A partir de 2050, todas las
tecnologias de propulsion
consideradas podrian alcan-
zar casi la neutralidad de
CO,.
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Comparacién de ciclo de vida = -2 g(CO,)/km

Conclusiones =)

3 Conjunto de parametros: Afio de adquisicion: 2020, Vida (til: 10 afios, Kilometraje anual: 15 000 km, Combustible: Diésel, Pais de utilizacion: Alemania (escena-
rio de referencia), Pafs de fabricacion de la bateria: UE (escenario de referencia), Desarrollo del mix energético: Dinamico

4 Conjunto de parametros: Afio de adquisicién: 2040, Vida atil: 10 afios, Kilometraje anual: 15 000 km, Combustible: diésel con un 70 % de mezcla de diésel sinté-
tico, Pais de utilizacion: Alemania (escenario de referencia), Pafs de fabricacion de la bateria: UE (escenario de referencia), Desarrollo del mix energético: Dindmico
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aciones:

* Las tecnologias deben evaluarse de forma holistica en términos de sus emisiones reales de CO, a
través de un enfoque de analisis de ciclo de vida.

 En la actualidad, los VEB y los VMCI se encuentran en un nivel similar en cuanto a sus balances
generales de CO, en los escenarios actuales de uso general y en perspectiva.

« A la hora de seguir disefiando estrategias y normativas de politica climatica, deben tenerse en
cuenta todas las tecnologias que cumplan los objetivos en el ambito de la movilidad individual.

 Los combustibles sintéticos deben tomarse en cuenta como una opcién de solucion esencial para
los objetivos relativos al clima, entre otras cosas en los valores limite de la flota de automéviles
europea.

frontier

THE OVERALL CO2 IMPACT FOR
DRIVE TECHNOLOGIES IN
INDIVIDUAL TRANSPORT TODAY
AND IN THE FUTURE

LIFE CYCLE ANALYSES AS THE BASIS FOR
TARGETED CLIMATE POLICY AND
REGULATION

[IRSNE
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)

©
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El estudio y la herramienta de calculo para la
determinacion del balance general de CO, con
conjuntos de parametros que pueden seleccionarse
individualmente estan disponibles en
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
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Combustibles sintéticos: potencial de
creacion de valor y de beneficios para
el mercado laboral en Europa




Combustibles sintéticos con gran potencial para la proteccion del clima y la creacion de valor

+ Los combustibles sintéticos producidos a partir de la 0,5 % son vehiculos eléctricos de bateria (VEB). Esto
electricidad verde (también llamados e-fuels) pueden indica que el 99,5 % de esos coches tiene un motor de
contribuir en gran medida a la reduccion de las combustion interna.
emisiones de gases de efecto invernadero en todo el . (on afiadir tan solo un cinco por ciento de combus-
mundo, especialmente en los mercados del transporte tibles neutros en CO, al mix de combustibles utilizados
y la calefaccion. se conseguiria a través del parque de coches de Alema-

+ Producidas a partir de hidrégeno y CO, mediante elec- nia, en términos de equilibrio climatico, un beneficio
tricidad generada de forma renovable, las fuentes de equivalente a un afio entero de matriculaciones de
energia liquidas neutras en CO, pueden utilizarse en coches nuevos que serian Gnicamente vehiculos eléc-
motores de combustion interna. Este proceso se deno- tricos de bateria alimentados exclusivamente por elec-
mina Power-to-Liquid (PtL). tricidad de fuentes renovables.

* Los combustibles liquidos neutros en CO, constituyen
un gran instrumento para mejorar el balance de CO,,
ya que pueden utilizarse en la flota de vehiculos
existente.

* En la actualidad hay unos 249 millones de coches en
los 27 Estados miembros de la UE, de los cuales solo un

Cuotas de mercado de las diferentes modalidades de propulsién en la

matriculacién de coches nuevos en los tres primeros trimestres de 2020 Por lo tanto, el objetivo de la neu-
tralidad total en emisiones de CO,

100% -

" X - - < solo puede alcanzarse utilizando
g:. ¥ © R ~ mayores cantidades de combus-
0, S— - . . P

80% S B S o tibles sintéticos.

0% 5 La produccion de combustibles sin-
(2] 24 . . .
8 = ® RS = téticos requiere cuantiosas inver-
40% - 3 e N - siones en plantas para la genera-
cion de electricidad renovable y su
20% conversion en fuentes de energia
liquidas (PtL). Estas plantas se de-
0%—- . - . == == sarrollan y fabrican en gran medida
UE14 Pa:
+ aises :
Reino Unido Alemania Francia Reino Unido Italia Espana  candidatos a en Alemania y Europa.
la adhesion

[7 Eléctrico de bateria Il Hibrido enchufable Hibrido I Otra alternativa M Gasolina [ Diesel

Fuente: ACEA, 2020. Célculos realizados por el Instituto de Economia Aleméan de Colonia 2021, Grafico: UNITI e.V.

tecnologia PtX

El tamaiio del mercado de la tecnologia PtX! en 2050 correspondera a la mitad del tamaiio del mercado actual de
petréleo crudo.
A partir de esta evolucion, se pueden alcanzar los siguientes valores:

Calculos basados en las previsiones de la demanda energética mundial (OCDE/AIE)

ml?r?;jr;iaum Necesidad de Costes de inversion
do PtX capacidades de planta anuales

215 000 millones
é é de euros

Fuente: Bothe et. al. (2018), Grafico: UNITI e.V.

ILa tecnologia PtX abarca las fuentes de energia sintéticas liquidas (PtL), pero también las gaseosas (PtH2, PtG)
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Efectos positivos sobre la creacion de valor y el empleo en la UE

Los efectos econdémicos del aumento de la demanda de
plantas de PtX pueden estimarse a partir de las inter-

produccion de PtX generaria unos 80 000 millones de
euros anuales de valor anadido bruto adicional en la

relaciones actuales en el suministro de insumos (pro- UE.
veedores, transporte, fabricacion).

* Una demanda de inversiones anuales de 215 000 mil-
lones de euros podria dar lugar a considerables incre-
mentos en el valor aiiadido tanto directos e indirectos
como derivados.

« La exportacion de maquinaria y equipos para la

Efectos del valor aiiadido de la produccion de bienes de equipo en miles de

millones de euros (escenario de referencia para el mercado mundial de PtX) La UE tiene la oportunidad de posi-

cionarse como proveedor lider de
tecnologias PtX sostenibles. Si
15,6 bien el mercado mundial de elec-
trolizadores para la produccién de
hidrégeno ya se ha duplicado en
los dltimos 20 afios, la mayor parte
de ese crecimiento se ha produci-
do hasta ahora fuera de Europa.
Para cambiar esta situacion, jhay
que efectuar las inversiones cor-
respondientes cuanto antes!

Valor anadido bruto Valor anadido bruto Valor anadido bruto Valor anadido bruto
directo indirecto derivado total

Fuente: Eurostat (2020), OCDE (2020), ONU (2020) OCDE (2018); calculos propios, Grafico: UNITI e.V.

jHabria 1,2 millones de nuevos empleos con PtX en Europa!

Ademas de la creacion de valor, la exportacion de plantas
de PtX tendria un importante efecto sobre el empleo. Se
crearian 350 000 puestos de trabajo directos. Se em-
plearian unas 600 000 personas para producir los insu-
mos y sus redes de proveedores. Pueden esperarse otros
250 000 puestos de trabajo adicionales, aproximada-
mente, por el efecto global, incluidos los efectos sobre el

empleo generados por la demanda de consumo adicional.
En total, se generarian 1,2 millones de nuevos empleos
gracias a la produccion y exportacion de maquinaria y
equipos en Europa.

sintéticos aprovechan el extraordinario potencial mundial de energias renovables

+ Existen potenciales de produccion favorables para la tricidad a partir de energias renovables en los paises

produccion de PtX debido a la gran disponibilidad de
energia edlica, radiacion solar y tierras en lugares fue-
ra de Europa, por ejemplo en el norte de Africa y
Oriente Medio, o en Australia y la Patagonia. Ya se
pueden crear mas de 346 000 puestos de trabajo alta-
mente productivos en centros de produccién de PtX,
ique solo atienden una cincuentava parte del potencial
de demanda mundial de PtX! Esto abre nuevas pers-
pectivas para el futuro de estas regiones.

 Elfortalecimiento econdmico de la generacion de elec-

con potencial para la produccién de PtX también po-
dria suponer un importante impulso para el desarrollo
de sistemas de suministro de energia que permitan
conservar los recursos y sean neutros en CO, en estos
pafses.
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Se necesitan condiciones marco adecuadas para acelerar la tecnologia PtX.
Entre ellas se encuentran, sobre todo:

La promocion de proyectos energéticos europeos y no europeos en forma de asociaciones energéticas para
construir una economia energética basada en el hidrégeno.

Desarrollo continuo de la estrategia del hidrogeno nacional y europea en relacion con la importacion de
fuentes de energia con tecnologia PtX.

La inclusion de los combustibles neutros en CO, en los valores limites de CO, para la flota de vehiculos en la
UE.

El innovador redisefio de la fiscalidad energética en el sector del transporte, por ejemplo, teniendo en cuenta
un componente de precio del CO,.

Un disefio abierto a la tecnologia y orientado a la aplicacion de la Directiva Europea de Energias Renovables.

El reconocimiento de las fuentes de energia con tecnologia PtX liquidas y gaseosas como energias renovables
en el sector de la calefaccion y la construccion.

IW-Expertise
Synthetic fuels:
potential for Europe

MSTITUT DER DEUTSCHEN WIRTSCHAFT

El estudio esta disponible en
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications
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Combustibles sintéticos en el trafico
aéreo: ;tienen sentido desde el punto
de vista técnico y econdmico?




:Como puede el transporte aéreo llegar a ser neutro en CO, en el futuro?

Los combustibles liquidos sintéticos (e-fuels) neutros en CO, son la Gnica alternativa
en la aviacion para la movilidad basada en combustibles no fésiles y neutros en CO,,
porque la electrificacion es imposible desde el punto de vista técnico y econdmico.

Por ello, los politicos de todos los partidos estan a favor del uso de los combustibles
sintéticos en el trafico aéreo.

Sin embargo, por razones tanto técnicas como economicas se desaconseja la produccion
y el uso exclusivos de combustibles sintéticos para el trafico aéreo.

Razones técnicas: los combustibles son coproductos

Los combustibles se obtienen mediante «coproduccion», es decir, durante su produccién en las refinerias se
generan inevitablemente diversos combustibles y otros subproductos, sobre todo gaséleo y gasolina, asi como
queroseno. Esto ocurre independientemente de si se utiliza como base el petréleo crudo fésil o el sustituto
sintético del crudo (crudo sintético).

El porcentaje de queroseno en los coproductos obtenidos a partir de la transformacién del petréleo crudo fésil en
una refineria se sitlia actualmente en Alemania entre el 5 % y el 10 %. Al procesar los crudos sintéticos, la propor-
cion de queroseno sintético en la combinacién de coproductos sintéticos puede incrementarse. El porcentaje
exacto de ese incremento dependera de los pasos de procesamiento posteriores seleccionados para los productos
Fischer-Tropsch. En plantas completamente nuevas construidas especificamente para la produccién de queroseno
sintético puede ser posible aumentar en un grado considerable la obtencion de este queroseno. La tecnologia
necesaria es muy compleja y costosa, y las plantas correspondientes aiin no estan en construccién. En cualquier
caso, el queroseno sintético siempre sera uno mas de los muchos productos finales —también sintéticos en este

caso- del proceso de transformacion en la refinerfa.

Razones econdmicas: todos los coproductos deben ser comercializables

Debido a la elevada intensidad de la competencia en
el trafico aéreo internacional, las compaiias aéreas
son muy sensibles a los precios del queroseno. Dado
que el queroseno no esta gravado en el transporte
aéreo internacional, el aumento de los precios del
queroseno incrementa en gran medida los costes de
las empresas en términos porcentuales. Las
compaiiias aéreas trasladarian el repostaje a regiones
menos costosas.

Existe un mercado estable para la venta de
combustibles fésiles con demanda mundial. En
cambio, en el caso de los combustibles sintéticos, los
costes alin comparativamente mas elevados de las
plantas de sintesis de crudos sintéticos los encarecen
para las compaiias aéreas y, por lo tanto, serian de
hecho invendibles si la competencia no estuviese
regulada.

La produccién mas econémica posible de queroseno
sintético solo podria lograrse si toda la gama de
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coproductos obtenidos en el proceso de refinado
pudiera venderse en el mercado. Esto requiere un
marco regulador adecuado.

En cambio, en el transporte por carretera -a
diferencia de la aviacién- existe una elevada
disposicion a pagar los precios exigidos. Esto
también estaria cubierto por una cuota obligatoria de
combustibles sintéticos en el mix para todo el
transporte, lo que garantizaria una demanda de
combustibles sintéticos suficientemente alta y
estable. De este modo, se estimularian las inversiones
en plantas para la produccién industrial de sustitutos
sintéticos del petréleo crudo; una de las
consecuencias seria la caida de los precios de
produccién del queroseno sintético, entre otras.



La coproduccion en la refineria

Petrdleo crudo
fosil
*

Sustituto
sintético del

crudo

Refineria

Fuente de los datos para 2019:
Asociacion de la Industria Petrolera (MWV)

* en el futuro

interrelacionados

« En 2019, las refinerias alemanas produjeron alrede-
dor de 5,1 millones de toneladas de queroseno. Esta
produccion permiti6 cubrir aproximadamente la mitad
de las ventas nacionales. Ademas, en el marco de esta
coproduccidn se generaron 30,5 millones de tonela-
das de gaséleo y 19,2 millones de toneladas de
gasolina. Esto cubre por completo la demanda anual
de gasolina en Alemania y, ademas, cubre aproxima-
damente un 80 % de la demanda de gaséleo.

* Enla produccién mediante el proceso Fischer-Tropsch,
como parte de la coproduccion, se obtendrian las
cantidades de queroseno sintético necesarias para el
mercado aleman, y el diésel sintético y la gasolina
sintética se producirian en volimenes que también
serian suficientes para lograr que el transporte por
carretera fuera neutro en CO, en Alemania.

- Ya por el efecto técnicamente inevitable de la
produccién de queroseno sintético surge la
oportunidad de incluir, con el propésito de alcanzar
los ambiciosos objetivos relativos al clima, el

El queroseno sintético, el diésel sintético y la gasolina sintética son coproductos

5,1 millones de .
toneladas Queroseno sintético

19,2 millones de .
toneladas Gasolina sintética

30,5 millones de .
toneladas Diésel sintético

11,9 millones'de [HUIIETMVIETIE(IL

*
toneladas Fueléleo sintético,
extraligero

otros productos
(lubricantes, materias
primas para la industria
quimica, etc.)

parque de alrededor de 58 millones de vehiculos en
Alemania (coches, camiones, autobuses,
maquinaria de construccion, vehiculos agricolas,
etc.). De este parque, mas del 99 % de los coches
tienen motores de combustion interna.

- Sin embargo, se debe crear un marco regulador
adecuado para acelerar el uso de los combustibles
sintéticos en el transporte terrestre, acuatico y
aéreo en Alemania.

- El queroseno sintético y el diésel sintético, asi como la gasolina sintética, son
coproductos interrelacionados, tanto desde el punto de vista técnico en la
produccion como desde el punto de vista de la comercializacion rentable.

< Si se desean utilizar los combustibles sintéticos en el transporte aéreo, también
debe permitirse su uso en el transporte por carretera.

< jAl no reconocer la importancia de los combustibles sintéticos en el transporte por
carretera se dificulta su uso en el transporte aéreo!

- De este modo se cierra el paso a la creacion de un trafico aéreo neutro en CO,.

! Fuente: Autoridad Federal para el Trafico Motorizado (KBA), a fecha de 01.01.2021
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Por qué la electromovilidad esta
dividiendo a Europa




iLa movilidad eléctrica divide a Europa!

En los 27 Estados miembros de la UE hay unos 249 millones de coches, de los que solo un 0,5 % son vehiculos
eléctricos de bateria (VEB). Esto indica que el 99,5 % de esos coches tiene un motor de combustién interna. Casi
exclusivamente en los paises econémicamente fuertes del norte y centro de Europa los VEB estan presentes de
forma significativa, si bien con un porcentaje de apenas un poco mas de 0,5 % del parque de coches. En el sury el
este de Europa no solo apenas hay vehiculos puramente eléctricos de bateria, sino que tampoco existe practica-
mente una infraestructura de carga. Alrededor del 70 % de las estaciones de carga de acceso puablico en la UE se
encuentran en los Paises Bajos, Francia y Alemania. Sin embargo, estos tres paises representan nicamente un 23
% del territorio de la UE. jLa division de Europa en torno a la electromovilidad amenaza con ser atin mayor en el
futuro! Especialmente en los numerosos paises del sur y el este de Europa, que suelen ser econ6micamente mas
débiles que los pocos paises comparativamente prosperos del norte y el centro de la UE, parece dudoso que la
gente pueda permitirse un coche eléctrico o que se pueda construir una red suficiente de estaciones de carga de
acceso pablico.
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'm“_‘ Porcentaje de coches puramente eléctricos (VEB) E_.‘ Estaciones de carga de acceso piblico* PIB per capita en USD
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Tan solo en 11 de los 27 Estados miembros de la UE el porcentaje de vehiculos eléctricos de bateria
(VEB) en el parque automovilistico es superior al 0,5 %. Unicamente los paises prosperos como Suecia,
Dinamarca y los Paises Bajos consiguen superar la barrera del 1 %.

Sobre todo en los paises econdmicamente mas débiles del sur y el este de Europa, el porcentaje de VEB
tiende a cero. Esto incluye también a paises con una gran poblacién como Espaiia, Italia y Polonia.

Es cuestionable que la poblacidén con bajos ingresos de los paises del sur y el este de Europa, con un
bajo PIB per capita, pueda permitirse el costoso cambio a los coches eléctricos.

La infraestructura de carga necesaria para la movilidad eléctrica solo esta disponible en unos pocos
paises econdmicamente prdsperos de la Unién Europea en nimero y densidad suficientes para
abastecer a la flota de VEB existente. Por ejemplo, alrededor del 70 % de las estaciones de carga de
acceso puablico en la UE se encuentran en los Paises Bajos, Francia y Alemania.

Sobre todo en los paises con una gran extensidn territorial en el sur y el este de Europa, apenas si
existe una infraestructura de carga. Construir una red de estaciones de carga de acceso piblico costaria
muchos miles de millones de euros y desbordaria la capacidad econémica de estos paises.

ECF
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Con los combustibles sintéticos neutros en CO,, los casi 248 millones de coches con motor
de combustién interna de toda la Unién Europea podrian propulsarse con neutralidad de
emisiones de CO, sin necesidad de ajustes técnicos ni conversiones.

Los debates a nivel de la UE sobre posibles «prohibiciones de los motores de combustion
interna» en general no son oportunos, porque no es el motor de combustion interna el
que determina si un vehiculo es neutro o no en CO, en la carretera, sino el combustible
utilizado. Con los combustibles sintéticos, todos los motores de combustién podrian
funcionar de forma neutra en términos de emisiones de CO,,.

A través de los combustibles sintéticos, los conductores de los paises econémicamente
mas débiles de la UE también podrian conservar la opcion de una automovilidad individual
asequible y, de paso, hacer una contribucién indispensable a la proteccion del clima. Al
mismo tiempo, el sector piblico de los paises se veria aliviado, puesto que ya no seria
necesario construir una costosa infraestructura de carga para la movilidad eléctrica.
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Por qué solo con los combustibles
sintéticos se puede lograr que el
transporte por carretera en todo el
mundo llegue a ser neutro en CO,




Movilidad eléctrica en el mundo

La movilidad eléctrica ain no tiene en absoluto una
importancia considerable en términos globales

Solo el 0,5 % de los vehiculos del mundo son vehiculos puramente eléctricos (vehiculos eléctricos de bateria,
VEB), mientras que el 99,5 % tiene un motor de combusti6n interna. Incluso en los paises econémicamente
desarrollados, la movilidad eléctrica tiene solo poca importancia. Por ejemplo, el porcentaje de vehiculos
puramente eléctricos en la UE es del 0,5 %; en Estados Unidos del 0,8 % y en China del 1,2 %. Estos tres
mercados representan el 90 % de las ventas de coches eléctricos. En muchas regiones del mundo en desarrollo,
pero muy pobladas, como Sudamérica, Africa y gran parte de Asia, la movilidad eléctrica no tiene ninguna

importancia. i
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La reduccion de las emisiones de CO_ en el transporte por carretera

requiere soluciones que den buenos resultados en todo el mundo

+ La electromovilidad sigue apareciendo en los parques de coches (inicamente en partes de
Norteamérica y Europa y en algunos paises de Asia. E incluso en esos paises, el porcentaje de
los VEB suele estar en el rango de tanto por mil.

« En muchas regiones en desarrollo y muy pobladas del mundo, como Sudamérica, Africay
amplias zonas de Asia, la movilidad eléctrica no ha alcanzado una proporcion minimamente
significativa. Practicamente ni siquiera se ha iniciado la construccién de una infraestructura
de carga y de corriente de carga de energia renovable, lo que impide que esta situacién pueda
cambiar en un futuro préximo.

« Por otro lado, hoy en dia los combustibles liquidos ya estan disponibles a bajo coste en todas
las regiones del mundo y pueden utilizarse de forma sencilla para el consumidor.

- Asi las cosas, la principal prioridad deberia ser conseguir rapidamente que los motores de
combustion interna sean neutros en CO,.

- El cambio climatico es un reto global que requiere una solucién global que dé buenos
resultados en todo el mundo. Los combustibles sintéticos ofrecen exactamente esa solucion.
Permiten alimentar los aproximadamente 1 300 millones de vehiculos de motor en todas
las regiones del mundo de forma neutra en emisiones de CO,. Solo asi se podra incluir
realmente a todos los paises y regiones en los esfuerzos por evitar emisiones de CO,.

- El Gobierno aleméan deberia enfocar la desfosilizacion del transporte por carretera de un
modo mas abierto a la tecnologia respecto a lo que se ha hecho hasta ahora y entender la
consecucion de los objetivos relativos al clima como un reto global que solo puede superarse
con éxito con una solucién globalmente eficaz. También deberia esforzarse para un rapido
lanzamiento al mercado de los combustibles sintéticos en Alemania, Europa y los demas paises.

EC
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;Existe una solucidn dnica que se
ajuste a todas las necesidades para
el transporte neutro en CO.?




Los combustibles sintéticos pueden utilizarse en todas las flotas existentes de medios de transporte y vehiculos
especiales con motor de combustion interna, asi como en vehiculos nuevos. Para ello no es necesario realizar

ajustes técnicos. La infraestructura necesaria ya existe.

Por lo tanto, jlos combustibles sintéticos son una verdadera

solucion (nica que se ajusta a todas las necesidades!

Energia motriz

Y

Medios de transporte y vehiculos especiales
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Infraestructura pablica
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El objetivo: movilidad neutra en CO, en el transporte

A largo plazo, cientos de millones de vehiculos seguiran funcionando con motores de combustién interna
(actualmente 1300 millones de vehiculos en todo el mundo). Entre otros sectores, la agricultura, los vehiculos de
rescate y emergencia, la construccion, las fuerzas armadas y las empresas de transporte o de suministro requieren,
para su movilidad, energia rapidamente disponible independientemente de su ubicacién. Los combustibles
sintéticos son una solucién (nica que se ajusta a todas las necesidades y cumplen con estos requisitos.

La densidad energética como factor de éxito

Una vision general de los medios de transporte y los vehiculos especiales muestra su diversidad y los diferentes
campos de aplicacién. Se requiere una elevada densidad energética sobre todo cuando se necesita mucha
energia para desplazamientos y transportes, por ejemplo, en aviones o camiones. La densidad energética
describe la cantidad de energia almacenada por unidad de masa (vatios hora por kilogramo). Debido a sus
propiedades quimicas, el gaséleo o la gasolina tienen una densidad energética mucho mayor que una bateria de
iones de litio comparable. A la inversa, esto significa que para llevar consigo la misma cantidad de energia, un
vehiculo eléctrico de baterias necesitaria tener instalada una bateria de gran volumen y peso. Mientras que en un
vehiculo propulsado por combustible liquido bastaria con un depésito de volumen comparativamente pequefio con
un bajo peso de llenado.

Proteger las inversiones y cuidar los recursos.

Practicamente todas las flotas de medios de transporte y vehiculos especiales del mercado son impulsadas
principalmente por motores de combustion interna. Los motores eléctricos de bateria han tenido una importancia
minima —practicamente marginal— hasta la fecha. Incluso la mayoria de los vehiculos que se estan registrando
actualmente también tienen un motor de combustion interna. Para estos vehiculos se podrian utilizar las
infraestructuras de repostaje y distribucion existentes para repostar combustibles sintéticos neutros en CO,.
Mantener las flotas existentes en funcionamiento gracias a los combustibles sintéticos neutros en CO, no solo
contribuye a la proteccion del clima, sino que también constituye una importante aportacion a la conservacion de
recursos. Ademas del hecho de que solo unos pocos medios de transporte (motocicletas, coches, transporte
plblico, camiones ligeros) pueden electrificarse de forma técnica o econdmicamente viable, y la infraestructura de
recarga necesaria tampoco esta disponible de modo generalizado en todo el territorio y en cantidad suficiente, por lo
general, ni en la Unién Europea ni a escala global.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu

42




Publications overview

www.fuel-distributors.eu/news-and-publications

DBEZ) Zi Fraunhofer Prognos;”

UMSICHT  providing orientation.

Final Report

STATUS AND PERSPECTIVES
OF LIQUID ENERGY SOURCES IN
THE ENERGY TRANSITION

A'Study by Prognos AG, the Fraunhofer Institute for Environmental, Safety and Energy Technology
iass Research Centre DBFZ

UMSICHT and the German Biom:

frontier Y

economics

Translation from German original

THE CONCEPT OF EFFICIENCY
IN THE GERMAN CLIMATE
POLICY DEBATE ON ROAD
TRANSPORT

A comprehensive approach to assessing the
efficiency of technologies
(translation from the German original version)

November 2020

S &

frontier Y

economics

THE OVERALL CO2 IMPACT FOR
DRIVE TECHNOLOGIES IN
INDIVIDUAL TRANSPORT TODAY
AND IN THE FUTURE

LIFE CYCLE ANALYSES AS THE BASIS FOR
TARGETED CLIMATE POLICY AND
REGULATION

¥ 2
£ f\'fo -
R
S

Qxo

iw

Externally funded
xpertise

1

—

il

IW-Expertise
Synthetic fuels:
potential for Europe

d value-added effects of ramping up the production of elec-

Manuel Fritsch, Thomas Puls, Thilo Schaefer

Client
IWO Institut fiir Warme und Mobilitat e. V.
MEW Mittelstandische Energiewirtschaft Deutschland e.V

uNITI e.V.

Cologne, March 2021

INSTITUT BER GEUTSCHEN WIRTSCHART

WORLD | pmestcinr f H
ENERGY rontier %
COUNCIL (_.) economics

INTERNATIONAL ASPECTS OF A
POWER-TO-X ROADMAP

A report prepared for the
World Energy Council Germany

18th October 2018

43




The European Confederation of Fuel Distributors

ECFD is the voice of of more than 10,000 distributors of liquid fuels in the EU member states, bringing their compe-
tence to the EU level. With an average share of 60 % of filling stations being family-owned members operate mainly
independently from major energy companies. ECFD members maintain and secure a reliable supply of conventional
fuels, biofuels, LPG and CNG to customers across Europe. In addition, ECFD is actively engaged in the low-carbon
energy transition via renewable fuel for the mobility and heating sector. Our members supply sustainable convention-
al and advanced biofuels and are committed to the rapid market take-off of synthetic powerbased fuels in order to
achieve the European climate protectiontargets. Our members own convenience retail outlets and motorway service
areas and provide a range of high qualityproducts and services to European consumers. They also manage and supply
fuels used in non-road areas like agricultural machinery, shipping and public sector works.

Modern heating and mobility with liquid fuels provides millions of European households with:

« Improved air quality, thanks to cleaner fuels with reduced sulphur content

 Higher energy savings, thanks to well-proven and mature technology

+ Affordable solutions for vulnerable consumers, thanks to the low cost of upgrading to more energy efficient heating
systems and alternative clean mobility solutions.
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