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1 CONTEXTO
1.1 RED I

En 2019 la Union Europea lleg6 al acuerdo de actualizar su politica energética
para acelerar la transicion hacia una economia descarbonizada y alcanzar asi sus
objetivos ambientales. Esta revisién se materializdé en un nuevo paquete legislativo
conocido como “Clean energy for all Europeans”. Entre las directivas contenidas
en ese paquete se encuentra una actualizacion de la Directiva Europea sobre
Energias Renovables (2018/2001/EU), también conocida como “RED II”, en donde
se fija un aumento del objetivo europeo de energias renovables hasta el 32% para
2030.

Adicionalmente a este objetivo global, la directiva también actualiza el subobjetivo
para el sector transporte, por el que cada pais miembro debe garantizar que al
menos 14% de la energia que se utiliza en el sector transporte (carretera y
ferrocarril) tenga un origen renovable.

Los biocarburantes tienen una consideracion especial dentro de ese objetivo para
transporte:

= Existe un subobjetivo por el que los biocarburantes avanzados y el biogas
producidos a partir de ciertas materias primas, deben representar, al menos,
el 0.2% de la energia utilizada en el sector transporte en 2022 y 3.5% en 2030.

= Al mismo tiempo la proporcién de biocarburantes y bioliquidos producidos a
partir de cultivos alimentarios y forrajeros no podra ser mas de 1 punto
porcentual superior a la cuota de dichos combustibles sobre el consumo final
de energia en los sectores del transporte por ferrocarril y por carretera en 2020
en dicho Estado miembro, con un maximo del 7 %. Un punto importante de
RED Il es que, si el porcentaje de biocarburantes y bioliquidos producidos a
partir de cultivos alimentarios y forrajeros es inferior al 7%, el estado miembro
puede reducir su objetivo del 14% de forma proporcional hasta un maximo de
7 puntos porcentuales.

Para cumplir con estos objetivos, la directiva establece que los estados miembros
deben imponer una obligacion sobre los proveedores de combustible para que una
parte de su suministro proceda de fuentes de energia renovables, pudiendo
establecerse diferencias entre el tipo de proveedor en funcion del nivel de madurez
de las tecnologias asociadas.

A la hora de implementar esa obligacién, RED Il permite que los objetivos que de
ella deriven se fijen en términos de volumen, contenido energético o reduccién de
las emisiones de gases de efecto invernadero, siempre y cuando se cumpla con
el objetivo del 14% (o el equivalente para cada estado miembro segln su propio
limite de biocarburantes y bioliquidos producidos a partir de cultivos alimentarios
y forrajeros).

Ademés, RED Il establece algunas indicaciones claras para el ejercicio de
contabilidad de energias renovables, como son los multiplicadores que aplicar
para el coOmputo de cada tipo de energia, de forma que la electricidad renovable
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utilizada en vehiculos de carretera contabilice 4 veces su contenido energético y
1.5 veces si se utiliza para el ferrocarril'. También determina la proporciéon de
electricidad renovable que se impute a la electricidad utilizada para vehiculos
eléctricos:

= Para el calculo de la electricidad utilizada en vehiculos se tendra en cuenta la
media de la red del pais correspondiente durante los dos afios anteriores al
afo de referencia.

= Sin embargo, si la electricidad se obtiene mediante conexion directa a una
instalacion que genere electricidad renovable se contabilizar4 como renovable
el 100% de la energia suministrada.

= Por dltimo, si la electricidad proviene de la red, pero puede demostrarse que
se ha producido exclusivamente a partir de fuentes renovables y que no se
produce contabilidad doble (incluyendo entre sectores), ésta también se
contabilizard como renovable por el 100% de su totalidad.

Sin embargo, en RED Il quedan pendientes de determinar algunos detalles
importantes como la adicionalidad, el principio por el cual los estados miembros
deben evitar un aumento de la demanda de electricidad en el sector transporte a
costa de un aumento de las emisiones contaminantes. Para ello la Comision
Europea esta trabajando en una metodologia que establezca un nivel de
electrificacion del transporte de referencia para cada estado miembro, a partir del
cual medir la adicionalidad requerida.

1.2 Transposicion Espafola

En Espafia, la Directiva sobre Energias Renovables (2009/28/EC) anterior a RED
Il se traspuso mediante el Real Decreto 1085/2015 de Fomento de los
Biocarburantes. En dicha directiva el objetivo de energias renovables en el sector
transporte se fij6 en un 10% para 2020. Para dar cumplimiento a ese mandato, el
Real Decreto citado definié una senda temporal que las ventas de biocarburantes
en Espafa debian seguir para alcanzar el objetivo de 2020.

Figura 1 Objetivo anual de ventas de biocarburantes

Afio 2016 2017 2018 2019 2020
Objetivo minimo de venta o
consumo de biocarburantes 4,3% 5% 6% 7% 8.5%

con fines de transporte

Fuente: Real Decreto 1085/2015

Nota: El porcentaje restante de energia renovable que falta para llegar al 10% en 2020 se esperaba
alcanzar con el porcentaje de electricidad renovable utilizada en el transporte por carretera y por
ferrocarril.

De igual manera, el Real Decreto establecié el objetivo minimo de ventas de
biocarburantes avanzados del 0.1% para 2020.

1 La cuota de los biocarburantes y biogas para el transporte producidos a partir de las materias primas
enumeradas en el anexo IX de RED Il podra considerarse equivalente al doble de su contenido energético
y con excepcion de los combustibles producidos a partir de cultivos alimentarios y forrajeros, la cuota de
combustibles suministrados en los sectores aéreo y maritimo se considerara equivalente a 1,2 veces su
contenido energético.
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La regulacion establecié que los agentes obligados a acreditar el cumplimiento de
dicha obligacién son:

a) Los operadores al por mayor del sector de hidrocarburos, por sus ventas
anuales en el mercado nacional, excluidas las ventas a otros operadores
al por mayor?.

b) Las empresas que desarrollen la actividad de distribucién al por menor
de productos petroliferos, en la parte de sus ventas anuales en el mercado
nacional no suministrado por los operadores al por mayor o por otros
distribuidores al por menor?.

¢) Los consumidores de productos petroliferos, en la parte de su consumo
anual no suministrado por operadores al por mayor o por las empresas que
desarrollen la actividad de distribucion al por menor de productos
petroliferos.

En 2020, el gobierno espafiol lanz6 a consulta publica el proyecto de Real Decreto
por el que se pretende ajustar los objetivos anteriores a los nuevamente
establecidos en RED II. En dicha propuesta se definié la continuacion de la senda
de ventas de biocarburantes hasta 2022 como se muestra en la siguiente tabla.

Figura 2 Expansién de la senda de ventas de biocarburantes

Ao 2021 2022

Objetivo minimo de venta o consumo de
biocarburantes con fines de transporte

9.5% 10%

Fuente: PROYECTO DE REAL DECRETO POR EL QUE SE MODIFICA EL REAL DECRETO 1085/2015, DE 4
DE DICIEMBRE, DE FOMENTO DE LOS BIOCARBURANTES, Y SE REGULAN LOS OBJETIVOS
DE VENTA'Y CONSUMO DE BIOCARBURANTES PARA LOS ANOS 2021 Y 2022

El objetivo minimo indicativo correspondiente de ventas de biocarburantes
avanzados propuesto se mantiene en el afio 2021 igual al afio 2020 (0.1%) y
propone un objetivo obligatorio minimo del 0,2% para el afio 2022.

Problematica que justifica la intervencion

La transposicion espafiola de la directiva europea de renovables, que fija una
obligacion minima de ventas o consumo de biocarburantes con fines de transporte
genera ineficiencias en el sistema al imponer la tecnologia con la que se debe
llegar al objetivo.

Historicamente los biocombustibles eran la Unica tecnologia viable para introducir
renovables en el sector transporte. De ahi la decision de haber establecido un
objetivo de biocombustibles en el pasado. Sin embargo, en la actualidad la
electricidad renovable es una tecnologia desplegada y también lo pueden ser en

2 Segun estan definidos en el articulo 42 de la Ley 34/1998, de 7 de octubre, del sector de hidrocarburos, en
donde se establece que seran “aquellos sujetos que comercialicen productos petroliferos para su posterior
distribucion al por menor. En todo caso tendran tal consideracion los titulares de refinerias y plantas de
produccion de biocombustibles”.

3 Segun estan definidos en el articulo 43 de la Ley 34/1998, de 7 de octubre, del sector de hidrocarburos, en
donde se establece que seran aquellos sujetos cuya actividad comprenda “al menos una de las actividades
siguientes: a) El suministro de combustibles y carburantes a vehiculos en instalaciones habilitadas al
efecto. b) El suministro a instalaciones fijas para consumo en la propia instalacién. c) El suministro de
queroseno con destino a la aviacion. d) El suministro de combustibles a embarcaciones. e) Cualquier otro
suministro que tenga por finalidad el consumo de estos productos.”
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el futuro otros combustibles de nueva generacion como el hidrogeno y otros
combustibles sintéticos renovables.

Esta nueva realidad impide, en primera instancia, que los proveedores de
combustibles sobre los que recae la obligacion impuesta puedan cumplirla
vendiendo otro combustible renovable que no sea biocarburantes. La implicacién
gue esto tiene es que, si existe otro combustible renovable de menor coste, éste
guede excluido de la obligacion vy, por lo tanto, se esté generando un sobrecoste
para el conjunto de la economia por restringir las opciones tecnoldgicas. Pero,
ademas, un segundo impacto es el riesgo de no llegar a los objetivos de
descarbonizacion establecidos por haber implementado una politica ineficiente,
gque aumenta innecesariamente los costes y puede estar reduciendo el
presupuesto para reducir emisiones, lo que a su vez podria generar un impacto
ambiental y econémico para la sociedad.

Para evitar esta situacion, la politica publica debe seguir el principio de neutralidad
tecnolégica que garantiza la eficiencia econémica mediante la competencia en
costes de las tecnologias, siendo la resultante la menos costosa. De esta forma,
con el sistema de créditos aqui propuesto, que va en linea con los ya en vigor en
otros paises europeos como Holanda y Alemania, se avanza hacia una
descarbonizaciéon a menor coste. En cualquier caso, para lograr la neutralidad
tecnoldgica también es necesario analizar otros aspectos, que quedan fuera del
alcance de este informe, como los impuestos, subsidios y otras regulaciones que
afectan a las diferentes tecnologias empleadas en el sector de transporte.
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2 DISENO DE UN MECANISMO DE
CREDITOS

2.1 Funcionamiento

En general, una forma de garantizar que el objetivo de una politica publica es
alcanzado de forma coste-eficiente es introducir conjuntamente la obligacion de
alcanzar un objetivo y un mercado en el que se puedan comprar y vender
certificados asociados a dicha obligacion.

Un ejemplo conocido que puede ayudar a entender el funcionamiento del
mecanismo de créditos es el mercado europeo de emisiones de CO2, a través del
cual cada participante contaminante debe cubrir sus emisiones comprando
certificados por la cantidad equivalente a sus emisiones. En ese caso, los agentes
para los que el coste de reducir emisiones es mayor que el coste de los
certificados, compraran los certificados, y solo se produciran los ahorros de
emisiones que lleven asociados un menor coste. De esa forma, se reducen las
emisiones que sean mas baratas para el conjunto de la economia.

En el contexto de los objetivos de renovables se puede introducir un mercado
similar, a través del cual se generen certificados de energia renovable en el sector
de transporte que puedan ser adquiridos por los sujetos obligados a que una cuota
de su suministro de combustible provenga de fuentes renovables. Una vez mas,
este sistema de comercializacion permite que se alcance el objetivo de energia
renovable de la forma mas coste-eficiente para el sistema.

La figura siguiente ilustra cémo funcionaria un sistema de créditos de energia
renovable en el sector de transporte en nuestro pais. Hoy en dia, para llegar a los
objetivos de renovables en transporte, el gobierno obliga a los suministradores de
combustible a que una parte de sus ventas sean biocombustibles. Por ello, el
suministro en las gasolineras es una mezcla de productos derivados del petréleo
como diésel y gasolina y biocombustibles. El sistema de créditos permitiria a los
suministradores de combustibles emplear otros combustibles (electricidad en el
caso que nos ocupa en este informe) para alcanzar esa obligacion, ya sea
mediante la generacion de créditos o mediante su compra a terceros.
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Figura 3 llustracion grafica del sistema de créditos
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Fuente: Frontier Economics

El valor de los créditos dependera del funcionamiento del mercado, es decir, de la
interaccion entre la oferta y la demanda, y del valor del bien sustituto: los
biocarburantes. En concreto, el valor del crédito sera el precio de la ultima unidad
de combustible necesaria para llegar al objetivo establecido de ventas.

En la siguiente imagen se muestra un ejemplo sencillo con la oferta de dos
combustibles, el primero con mayor oferta y menor precio y el segundo con menor
oferta y mayor precio. Al mismo tiempo, se observa que segun la demanda de
créditos para llegar al objetivo de ventas sea alta 0 baja, el precio resultante lo
marcara una tecnologia o la otra.

Figura 4 llustracion de la formacion del precio del crédito

P A
Do Dy

Q
Fuente: Frontier Economics
Nota: En la actualidad el precio de los créditos en Holanda es de 11€/GJ.

Nétese que este es un ejemplo simplificado, ya que los costes no seran iguales
para cada combustible. Por ejemplo, puede haber instalaciones de recarga que
se empleen mucho y cuyo coste de inversion pueda amortizarse entre mas
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demanda, haciéndola mas competitiva que puntos de recarga con menor
utilizacion.

Principios

Consideramos que un mecanismo de créditos como el descrito debe cumplir tres
principios:

= Eficiencia;

= Adicionalidad; y

= Bajo coste de implementacion y aplicacién del mecanismo.

La eficiencia busca lograr la descarbonizacion al menor coste para los ciudadanos.
Esto permite aumentar su bienestar y también reduce el riesgo de que un coste
elevado retrase o impida la descarbonizacion. Como hemos indicado
anteriormente la eficiencia implica que el mecanismo debe estar abierto a todas
las tecnologias a través de las que se pueda obtener energia renovable, aunque
el alcance de este informe se limita a la electricidad generada con fuentes
renovables.

El principio de adicionalidad busca evitar un incremento de la electrificacion a
costa de un aumento de las emisiones de CO2. Eso implica que los créditos se
den en la medida en la que la electrificacion contribuye a reducir emisiones
adicionales. Por ejemplo, es preferible que la nueva demanda de electricidad para
transporte se satisfaga con nuevas plantas de energia renovables. Si no es asi,
aungue se pueda certificar el uso de electricidad de origen renovable, esa
electricidad limpia se podria estar trasladando de su uso anterior al sector de
transporte.

Finalmente, es necesario que la implementacion del sistema de créditos sea
efectiva. De nada serviria un mecanismo que cumpla lo anterior pero cuya
implementacién no sea viable, por ejemplo, por implicar un grado de complejidad
tal que dificulte la acreditacion de la energia renovable y, por lo tanto, no se lleguen
a generar créditos con los que acudir al mercado.

Elementos del disefo

El disefio de un mecanismo de créditos como el descrito debe especificar:
= Quién puede recibir créditos;

= Cuéantos créditos se asignan; y

= Qué tipo de créditos se asignan.

¢ A quién se asignan los créditos?

En este aspecto, lo importante es que los créditos se asignen de la forma que
resulte mas eficiente, y eso se consigue cuando la parte que recibe el incentivo es
la parte responsable de la toma de decision. Es ineficiente asignar el incentivo a
la parte que no esta encargada de tomar la decisién* ya que, como el agente

4 Este problema se conoce en economia como split incentives
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decisor no se beneficia de la descarbonizacién, no tendra incentivos para elegir la
opcion que maximice los créditos y, por tanto, la opcibn que maximiza la
descarbonizacion.

En este caso los responsables de tomar la decision de usar energia renovable en
el transporte son los consumidores de dicha energia. En este caso serian los
conductores de los vehiculos eléctricos. Sin embargo, el pequefio volumen de
créditos que recibiria un particular, unido al esfuerzo necesario para entender el
mecanismo y comercializar los créditos, aconsejan dar los créditos a los
operadores de los puntos de recarga y a los comercializadores de electricidad que
alimentan los cargadores domésticos. Ellos son los siguientes que mas influencia
tienen sobre la electricidad que se usa para cargar los vehiculos: los operadores
de los puntos de recarga porque son los que contratan la electricidad que luego
venden a los conductores y los comercializadores porque disefan las ofertas que
elegiran los consumidores.

¢, Cuantos créditos se asignan?

Dado que los créditos tienen que certificar la cantidad de energia renovable
utilizada en el sector transporte, como minimo es necesario comprobar:

= Que la energia es renovable/contribuye a la reduccion de emisiones;
= Que dicha energia se utiliza en el sector transporte.

En este sentido, existe un trade-off entre precision y alcance. Si se mide la
electricidad renovable en su fuente de generacion, se garantiza su origen
renovable, pero no que su destino sea el sector transporte. En el extremo opuesto,
en el hipotético caso de que pudiésemos tomar la informacion relativa al consumo
de cada vehiculo, sabriamos con certeza cuanta energia tuvo como destino el
sector transporte, pero no sabriamos cuanta de esa energia es de origen
renovable.

Ademas, a la hora de elegir una de estas alternativas se debe valorar
cuidadosamente que al mismo tiempo se cumplan los requisitos de adicionalidad
y como certificar la electricidad renovable de la red sin que se produzca doble
contabilidad (incluyendo entre sectores).

Un ultimo elemento a tener en cuenta a la hora de definir cuantos créditos se
asignan es la eficiencia de cada tecnologia, para dar valor al hecho de que un
motor mas eficiente puede recorrer mas kildmetros con la misma energia y
emisiones que otro menos eficiente. En este sentido, tanto RED Il como el Real
Decreto 1085/2015 de Fomento de los Biocarburantes, utilizan un multiplicador de
4 para la electricidad utilizada en vehiculos eléctricos®.

¢, Qué tipos de creditos se asignan?

El objetivo de la regulacion espafiola del que trata este informe es certificar el
cumplimiento del objetivo de penetracion de energias renovables establecido en
RED Il. Sin embargo, el objetivo tltimo de la intervencion publica deberia ser la
descarbonizacién. De hecho, la propia Directiva permite que los paises fijen un

5 Laestimacion de las eficiencias de los diferentes vehiculos queda fuera del alcance de este estudio.
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objetivo de reducciéon de emisiones en transporte en lugar de un objetivo de
penetracion renovable, siempre que aquel se equivalente al objetivo de 14% de
penetracion renovable en 2030 fijado en la Directiva.

Por esa razon, los créditos podrian darse:

= Por el volumen de energia renovable — por ejemplo, un pago por GJ de energia
renovable utilizado en transporte (sistema empleado en Holanda);

= Por los ahorros en emisiones de CO2 que genera cada tipo de combustible
con respecto a las emisiones de un vehiculo tipo (sistema empleado en
Alemania). En este caso se darian créditos por la diferencia entre las emisiones
de un vehiculo eléctrico (que dependen de las emisiones de la electricidad que
lo propulsa) y las emisiones de CO2 medias de un vehiculo de gasolina o
gasoleo en Espafa. Para ello el objetivo de renovables en el sector transporte
debe convertirse primero en el equivalente de ahorro de emisiones, para
después definir la obligacion y los créditos en estos mismos términos.

12
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DOS PROPUESTAS

No existe una solucién que garantice completamente los tres principios que hemos
dicho que debe cumplir un mecanismo de créditos: eficiencia de costes,
adicionalidad de emisiones y viabilidad en la implementacion. Por ello,
presentamos dos propuestas de mecanismos con grados diferentes de
cumplimiento de cada uno de estos principios:

= Propuesta de minimos: Contribuye a la neutralidad tecnoldgica y es de facil
aplicacion, sin embargo sacrifica (al igual que RED II) parcialmente la eficiencia
al incentivar la generacion renovable en lugar de la descarbonizacion, que es
el objetivo ultimo.

= Propuesta de alcance: También contribuye a la neutralidad tecnoldgica y
ademas da incentivos en funcién del grado de descarbonizacion pero es de
mas compleja implementacion.

Propuesta de minimos

Esta propuesta parte de la regulacion espafiola actual sobre fomento de las
energias renovables en el transporte, es decir, ventas o consumo de
biocarburantes con fines del sector transporte, y plantea un cambio minimo y de
facil implementacion que consiste en permitir que la electricidad renovable cuente
para cumplir la obligacion de ventas de biocarburantes.

El objetivo de esta propuesta es aumentar la eficiencia de la regulacion actual al
permitir que las tecnologias renovables compitan entre si, y el objetivo de
renovables en transporte se cumpla con aquella que sea menos costosa. Para
ellos proponemos crear un sistema de créditos que certifique la electricidad
renovable usada en transporte. Estos créditos pueden ser comercializados y
presentados junto con los de biocarburantes a la hora de demostrar el
cumplimiento de la obligacion a la que estan sujetos los proveedores de
carburantes.

Para poder certificar la electricidad sera necesario cumplir los tres puntos
siguientes:

® | a electricidad debe ser de origen renovable;
= Debe estar destinada al sector transporte; y

= Debe garantizarse que esa electricidad no se desplaza de otro sector, ni se
cuenta dos veces, sino que es adicional.

Para cumplir todos estos requisitos proponemos un sistema en el que generen
créditos:

= |Los operadores de los puntos de recarga (CPO, por sus siglas en inglés); y

= Los comercializadores de electricidad que vendan electricidad a vehiculos
eléctricos.
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En el caso de los CPOs, la electricidad a la que nos referimos esta dedicada
exclusivamente al sector transporte, ya que no se puede enchufar ningan otro
dispositivo en sus instalaciones.

Ademas, para demostrar que la electricidad suministrada es de origen renovable
y ho se ha desplazado de otro sector ni se estd contando dos veces, es necesario
gue el CPO presente las garantias de origen correspondientes, que, ademas, para
garantizar la adicionalidad, deberén estar asociadas a una instalacion que haya
entrado en operacion en fecha posterior a la infraestructura de carga del CPO.
Sera entonces cuando el CPO reciba los créditos equivalentes al total de la
energia vendida, que luego pueda vender a un proveedor sobre el que recae la
obligacion de ventas de biocarburantes.

Lo anterior garantiza que la electricidad que se acredita cumple con los requisitos
que hemos establecido, pero no que toda la electricidad renovable con destino
transporte se acredita, ya que las recargas de vehiculo en el ambito privado
guedarian fuera del sistema de créditos.

Incluir esa energia en el sistema de créditos implica un poco mas de complejidad
administrativa, pero, siguiendo el ejemplo de Alemania, podria hacerse del
siguiente modo:

= Los comercializadores de electricidad tendrian que presentar un registro del
nimero de vehiculos eléctricos asociados a sus clientes, con el afio de
matriculacién de cada uno.

= Habria que hacer una estimacién de la electricidad que un vehiculo eléctrico
carga en el hogar. Alemania, por ejemplo, utiliza 1.9 MWh/afio por vehiculo
eléctrico

= A continuacion, se asignarian créditos a cada comercializadora por la cantidad
de electricidad renovable que un vehiculo carga en el hogar multiplicada por el
namero de vehiculos asociados a dicha comercializadora, siempre y cuando
ésta presente garantias de origen asociadas a una instalacion con fecha de
entrada en operacion posterior al afio de matriculacién del vehiculo®.

EJEMPLO ILUSTRATIVO

= Asignacién de créditos segun volumen de energia:
1 MWh * 100% generacién renovable * 4 = AMWh = 14.4 GJ = 14.4 Créditos’

Si el valor del crédito fuese 11€ (caso de Holanda), el CPO obtendria un
ingreso adicional de 158,4€/MWh

Por ultimo, los créditos generados de esta forma serian aptos para cubrir la
obligacion de venta o consumo de biocombustibles que establece el Real Decreto
1085/2015. Con esta propuesta se elimina la ineficiencia creada al fijar un
“subobijetivo” dirigido solo a una tecnologia (biocombustibles) y se da libertad a las

6 Cada afio, la comercializadora presenta el nimero de vehiculos matriculados de cada afio y las garantias de
origen con fecha posterior a ese afio. Cuando un cliente cambia de vehiculo, la comercializadora puede
mantener la proporcion de créditos demostrando que se ha producido una baja por un alta.

" El multiplicador de 4 es el utilizado actualmente en la regulacion espafiola segun propone RED II.
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partes obligadas para que elijan la forma de llegar al objetivo de energia renovable
marcado, de la forma menos costosa posible. Al mismo tiempo se fomenta la
introduccion de mas energia renovable en el sector transporte.

Figura 5 Resumen propuesta de minimos

Cantidad de creditos

.

Asignacion de . et o
gréditos Cantidad Conexion directa a ’ﬂivrgvi\\ Conexion a la red con
fuente de generacion Conex; alared certificado de
renovable renovable
EF 100% de la electricidad Equiv‘alente a la cantidad de g_afaptias de origfn asociafias a
B una instalacién con fecha de inicio de operacion posterior al
CPO comienzo de operacion del CPO

Estimacion electricidad e . . .
El comercializador agrupara los vehiculos registrados por

consumida en hogares para ) ” .
. - fecha de matriculacién y, para cada grupo, tendra que
recarga de vehiculo eléctrico ) . .
c ializad * ntimero de vehiculos presentar el equivalente de garantias de origen con fecha
omercializadora registrados posterior a la fecha de matriculacion del grupo correspondiente

Fuente: Frontier Economics

3.2 Propuesta de alcance

Esta propuesta va mas alla del principio de neutralidad tecnoldgica y propone la
descarbonizacion como principio para la certificacién de energia. La diferencia con
respecto a la propuesta anterior es que los créditos se asignarian en funcién de
los ahorros de emisiones de CO2 producidas, en lugar del volumen de energia
renovable. La referencia para medir los ahorros de emisiones es las emisiones
medias de un vehiculo convencional impulsado por carburantes®. Este enfoque
est& contemplado en la Directiva de Renovables y es el aplicado en Alemania.

El aumento en eficiencia de esta propuesta implica un mayor grado de complejidad
para su aplicacion, ya que es necesario cambiar la forma actual en la que se
calcula el objetivo de biocarburantes. Como hemos dicho mas arriba, la regulacion
vigente determina el porcentaje de biocarburantes que los suministradores de
combustibles deben vender de tal forma que se cumpla el objetivo de renovales
de RED Il (14% en 2030). Sin embargo, para introducir el sistema de créditos
basado en ahorro de emisiones, dicho objetivo tendria que transformarse en el
equivalente de ahorro de emisiones, para posteriormente trasladar la obligacion a
los proveedores de carburantes.

Igual que en la propuesta de minimos descrita anteriormente, los créditos se
concederian a los CPOs y a las comercializadoras con vehiculos eléctricos
asociados. Al premiarse la reduccion de emisiones, la cantidad de créditos que
reciben es la siguiente:

= Silos CPOs/comercializadores presentan garantias de origen asociadas a una
instalacion renovable con fecha de entrada en operacion posterior a la puesta

8 El ahorro de emisiones con respecto a la referencia solo tiene en cuenta las emisiones directas. Para incluir
las emisiones del ciclo de vida de cada vehiculo es necesario hacer un analisis en profundidad de la
cadena de produccion de cada tipo de vehiculo, incluyendo también los kilometros medios realizados por
cada tipo de vehiculo.
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en funcionamiento del cargador/afio de matriculacion del vehiculo, reciben
créditos por un importe igual a las emisiones de un vehiculo convencional.

= Si los CPOs/comercializadores no presentan garantias de origen, reciben
créditos por el ahorro de emisiones que genera, con respecto a un vehiculo
convencional, un vehiculo eléctrico que se carga en la red eléctrica. En este
caso, la tecnologia de generacion de electricidad seria la tecnologia marginal,
es decir, la tecnologia mas cara de las empleadas para satisfacer la demanda
de electricidad.’

De esta forma se incentiva el uso del vehiculo eléctrico en la medida en que
contribuye a reducir las emisiones, lo que da lugar a una descarbonizacion mas
eficiente.

EJEMPLO ILUSTRATIVO

= Asignacion de créditos segun ahorros de emisiones de CO2:

o Presentando garantias de origen adicionales (electricidad 100%
renovable):

Emisiones vehiculo convencional: 120gCO2/km
Emisiones vehiculo eléctrico: 0 gCO2/KWh * 0.18 KWh/KM = 0 gCO2/km

Créditos generados por vehiculo eléctrico = 120gCO2/km - 0gCO2/km =
120 gCO2/km

Esto seria equivalente a la propuesta de minimos, por lo que los ingresos
para los CPOs serian iguales (158,4€/MWh si aplicamos el precio actual
del crédito en Holanda)

o Sin presentar garantias de origen adicionales (electricidad tomada de la
red):

Emisiones vehiculo convencional: 120gCO2/km

Emisiones vehiculo eléctrico: 203gCO2/KWh en el sistema eléctrico
espafiol, 2019 * 0.18 KWh/KM = 36,5 gCO2/km*°

Créditos generados por vehiculo eléctrico = 120gC0O2/km-36,5gC0O2/km
= 83,5 gCO2/km

El equivalente en este caso, si aplicamos los precios actuales de
Holanda seria 110,2€/MWh de ingreso para los CPOs

° El Operador del Mercado Ibérico de electricidad (OMIE) publica para todas las horas del afio la tecnologia
marginal empleada para producir electricidad.

10 Asumiendo que las emisiones de la tecnologia marginal son las de una central de ciclo combinado.
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