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PROPUESTA DE RESOLUCIÓN DEL PARLAMENTO EUROPEO
sobre la implantación de la infraestructura para los combustibles alternativos en la Unión: ¡es hora de actuar!
(2018/2023(INI))
El Parlamento Europeo,
–	Vista la Comunicación de la Comisión, de 8 de noviembre de 2017, titulada «Hacia el mayor uso posible de los combustibles alternativos – Plan de acción sobre la infraestructura para los combustibles alternativos, de conformidad con el artículo 10, apartado 6, de la Directiva 2014/94/UE, incluida una evaluación de los marcos de acción nacionales, de conformidad con el artículo 10, apartado 2, de la Directiva 2014/94/UE» (COM(2017)0652),
–	Vista la Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2014, relativa a la implantación de una infraestructura para los combustibles alternativos[footnoteRef:1], [1:  DO L 307 de 28.10.2014, p. 1.] 

–	Vista la Directiva 2009/33/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, relativa a la promoción de vehículos de transporte por carretera limpios y energéticamente eficientes[footnoteRef:2], [2:  DO L 120 de 15.5.2009, p. 1.] 

–	Vistos el Acuerdo de París, la Decisión 1/CP.21, la vigesimoprimera Conferencia de las Partes (COP 21) en la CMNUCC y la undécima Conferencia de las Partes en calidad de reunión de las Partes en el Protocolo de Kioto (CMP 11), celebrada en París (Francia) del 30 de noviembre al 11 de diciembre de 2015,
–	Vista la propuesta de la Comisión de Reglamento del Parlamento Europeo y el Consejo por el que se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de los turismos nuevos y de los vehículos comerciales ligeros nuevos como parte del enfoque integrado de la Unión para reducir las emisiones de CO2 de los vehículos ligeros y por el que se modifica el Reglamento (CE) n.º 715/2007 (versión refundida) (COM(2017)0676),
–	Visto el artículo 52 de su Reglamento interno,
–	Vistos el informe de la Comisión de Transportes y Turismo y las opiniones de la Comisión de Medio Ambiente, Salud Pública y Seguridad Alimentaria, de la Comisión de Industria, Investigación y Energía y de la Comisión de Mercado Interior y Protección del Consumidor (A8-0000/2018),
A.	Considerando que la movilidad es una necesidad básica y la columna vertebral de nuestras sociedades y economías, y debe ser limpia, fiable y asequible; que, en este contexto, las tecnologías limpias ofrecen enormes oportunidades y beneficios para la sociedad, la industria automovilística, los proveedores de energía, los servicios públicos y los operadores de redes;
B.	Considerando que la descarbonización del transporte reforzará la seguridad energética de Europa y la independencia respecto de las importaciones de energía y de los combustibles fósiles y, por lo tanto, requerirá un cambio rápido y sustancial en el tipo de energía, combustibles y sistemas de propulsión utilizados, así como un aumento de la eficiencia energética, mediante el despliegue de las tecnologías más eficaces y cambiando los hábitos en materia de movilidad;
C.	Considerando que el transporte es el único de los principales sectores económicos de la Unión Europea en el que las emisiones de gases de efecto invernadero han aumentado desde 1990; que es responsable del 23 % de las emisiones de CO2, porcentaje que sigue aumentando; que el transporte por carretera es responsable de cerca del 75 % del consumo de energía en el sector del transporte y genera casi el 73 % de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de este sector;
D.	Considerando que, a fin de mantener el aumento de la temperatura mundial muy por debajo de 2 °C, al tiempo que se persigue el objetivo de los 1,5 °C suscrito por los países signatarios del Acuerdo de París, el sector del transporte por carretera debe ser totalmente descarbonizado con cero emisiones en 2050, a más tardar;
E.	Considerando que el cambio a combustibles y sistemas de propulsión alternativos es el mejor medio para descarbonizar el parque móvil actual y futuro; que el efecto general será aún mayor si se combina con un aumento de la eficiencia de los vehículos, la utilización del transporte público y bicicletas, el desarrollo de la movilidad compartida y mejoras de la eficiencia general de los sistemas de transporte a través de sistemas STI cooperativos y de tecnologías de digitalización y automatización; que la ordenación urbana y del territorio pueden apoyar y complementar los esfuerzos tecnológicos; 
F.	Considerando que los precios poco ventajosos de los vehículos que utilizan combustibles alternativos en comparación con los vehículos con motores de combustión interna convencionales siguen siendo uno de los principales obstáculos en las decisiones de compra de los clientes; que, en este contexto, las primas a los compradores, las exenciones fiscales y los incentivos no fiscales han contribuido a acelerar su aceptación en el mercado y deberían reflejar el rendimiento en términos de gases de efecto invernadero de los diferentes combustibles alternativos;
G.	Considerando que la transición hacia combustibles y sistemas de propulsión alternativos representa una oportunidad para la industria europea más que una amenaza, dado que los principales mercados del automóvil como China y California ya han establecido porcentajes mínimos obligatorios de vehículos con emisiones bajas o nulas para los parques de los fabricantes de vehículos;
H.	Considerando que se espera que la versión refundida de la Directiva relativa a las normas en materia de emisiones de los nuevos turismos y los nuevos vehículos comerciales ligeros establezca objetivos ambiciosos de reducción e incentive la utilización de vehículos con emisiones bajas o nulas, abriendo así la vía a un parque automovilístico europeo descarbonizado, que requerirá la creación de una red de infraestructuras adecuada para los combustibles alternativos;
I.	Considerando que el 94 % del sector del transporte en Europa depende del petróleo, un 90 % del cual se importa de terceros países, algunos de ellos en situación de inestabilidad política;
J.	Considerando que, de conformidad con la Directiva 2014/94/UE, los combustibles alternativos siguen incluyendo los combustibles fósiles, contradiciendo así el objetivo de la descarbonización y la eliminación progresiva de los combustibles fósiles;
K.	Considerando que los sectores de la energía y del transporte han de estar vinculados más estrechamente entre sí con el fin de permitir una amplia reducción de las emisiones de CO2 relacionadas con el sector de la movilidad; que dos vectores energéticos —electricidad e hidrógeno— permiten una movilidad sin emisiones, integrando al mismo tiempo las fuentes de energía renovables; que, dado que el sector de la energía se está trasladando progresivamente hacia el uso de fuentes de energía renovables, es necesario prever el almacenamiento del excedente de energía en periodos de demanda reducida; que los vehículos eléctricos con batería y los vehículos eléctricos propulsados con pilas de combustible pueden contribuir a tal fin;


L.	Considerando que unas redes eléctricas fiables, una mejor integración de las redes de gas y electricidad a través de fuentes renovables («power-to-gas»), un acceso a la red para los prestadores de servicios de recarga y puntos de recarga privados y de estaciones de repostaje de hidrógeno son esenciales para la electromovilidad; que la recarga inteligente y controlada de los vehículos eléctricos con batería y los vehículos eléctricos propulsados con pilas de combustible puede contribuir a equilibrar las redes, pero que siguen haciendo falta unos marcos reglamentarios, fiscales y técnicos;
M.	Considerando que las redes RTE-T constituyen las principales redes de transportes de la Unión Europea; que centrar la atención en la implantación de una infraestructura para combustibles alternativos y en perseguir el objetivo establecido en la Comunicación de garantizar para 2025 la cobertura total de los corredores de la red básica de la red transeuropea de transporte (RTE-T) con puntos de recarga ha de constituir una prioridad central; que este objetivo debería complementarse teniendo en cuenta también las zonas urbanas y rurales;

1.	Acoge con satisfacción la mencionada Comunicación de la Comisión sobre la implantación de una infraestructura para los combustibles alternativos;
Intensificación de los esfuerzos
2.	Pide, no obstante, a la Comisión que presente en el plazo más breve posible una revisión de la Directiva 2014/94/UE, con el fin de colmar las lagunas existentes en la infraestructura de combustibles alternativos en toda la Unión Europea;
3.	Señala que la evaluación por la Comisión de los marcos de acción nacionales revela una diferencia en los niveles de esfuerzo y ambición de los Estados miembros y que no se está avanzando lo suficiente en la implantación de combustibles alternativos; pide, por consiguiente, a la Comisión que sustituya los marcos de acción nacionales por objetivos obligatorios como los presentados en la propuesta de 2013, teniendo en cuenta también al mismo tiempo la aceptación prevista y efectiva de los vehículos que funcionan con combustibles alternativos y el progreso tecnológico de los mismos, así como el objetivo de disponer de una red de infraestructuras de transporte transeuropea para todos los combustibles alternativos;
4.	Sugiere una evaluación anual del estado de ejecución por parte de los Estados miembros y la ampliación del ámbito de aplicación de la Directiva, de modo que cubra igualmente los nudos urbanos y regionales y la infraestructura para el parque de vehículos públicos, además de su implantación a lo largo de la red RTE-T;
5.	Pide a la Comisión que cree unas condiciones de competencia equitativas entre los diferentes combustibles alternativos, haciendo obligatoria la creación de una infraestructura de hidrógeno con los mismos requisitos de implantación que los aplicables a los GNC, pero adaptándolos en función de su contribución a la descarbonización;
Fondo para una movilidad limpia: financiación de las infraestructuras de combustibles alternativos
6.	Celebra el esfuerzo de la Comisión por asegurar un importe adicional de 800 millones de euros como financiación inicial para apoyar la aceptación de una infraestructura para combustibles alternativos; duda, no obstante, de que este impulso sea suficiente, dada la necesidad de inversión prevista de 5 200 millones de euros para 2020 y de entre 16 000 y 22 000 millones de euros más para 2025[footnoteRef:3];  [3:  COM(2017) 0652.] 

7.	Sugiere que se cree un Fondo Europeo para una Movilidad Limpia que cubra la inversión necesaria prevista de 25 000 millones de euros para 2025; pide que este Fondo se cofinancie mediante una contribución del 10 % de la Unión Europea y un 90 % procedente de la industria, en particular de fabricantes, proveedores, productores de energía y combustible, así como de otras partes interesadas; sugiere que, mediante la contribución al Fondo, las empresas o los consorcios deben beneficiarse de un acceso preferente a las subvenciones y los préstamos que conceden el MCE, el BEI y el PIE de la CE; pide que los recursos financieros del Fondo se adjudiquen con arreglo a criterios como la viabilidad, el valor añadido europeo, la consecución de los objetivos de implantación y la política de cohesión; pide que la Agencia Ejecutiva de Innovación y Redes, que ya supervisa el MCE, sea el organismo responsable a tal efecto;

8.	Pide a los Estados miembros que revisen sus reglamentaciones en materia de fiscalidad de la energía con el fin de facilitar e incentivar la adopción de combustibles alternativos y de eliminar la carga fiscal aplicada a la electricidad utilizada para producir combustibles alternativos, incluido el gas obtenido de fuentes renovables como almacenamiento de energías renovables intermitentes;

Combustibles alternativos - una política industrial alternativa
9.	Lamenta que los avances en la implantación de una infraestructura para los combustibles alternativos y la disponibilidad de vehículos de propulsión alternativa sean demasiado lentos, y pide a los fabricantes que redoblen sus esfuerzos en este sentido;
10.	Celebra la iniciativa de la Comisión de crear una Alianza Europea de las Baterías y apoya firmemente el establecimiento de una producción europea de células de baterías teniendo en cuenta la tecnología de nueva generación; pide a la Comisión que amplíe la iniciativa a otros sistemas de propulsión como las pilas de combustible con el fin de mantener el liderazgo tecnológico europeo;
°
°		°
11.	Encarga a su presidente que transmita la presente Resolución al Consejo y a la Comisión.
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EXPOSICIÓN DE MOTIVOS
En 2015, los 195 Estados miembros de la Convención Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climático (CMNUCC) firmaron el Acuerdo de París; acordaron, en particular, el objetivo de contener el aumento de la temperatura media del planeta claramente por debajo de los 2 °C respecto a los niveles preindustriales y de proseguir con los esfuerzos para limitar dicho aumento a 1,5 °C. Esto significa que la Unión debe reducir sus emisiones de gases de efecto invernadero entre un 80 y un 95 %. En la actualidad, el sector del transporte es responsable de un cuarto del total de estas emisiones en la Unión, por lo que tendrá que hacer un esfuerzo considerable para contribuir a alcanzar este objetivo. 
El transporte es el único de los principales sectores económicos de la Unión en el que las emisiones de gases de efecto invernadero han aumentado desde 1990. Es responsable del 23 % de las emisiones de CO2, un porcentaje que sigue creciendo. El transporte por carretera representa el 75 % de toda la energía utilizada en el transporte y genera casi el 73 % de todas las emisiones de gases de efecto invernadero del sector del transporte. El 94 % del sector del transporte en Europa depende del petróleo, un 90 % del cual es importado de terceros países, algunos de ellos en situación de inestabilidad política. 
A fin de cumplir con sus compromisos de luchar contra el cambio climático, proteger el medio ambiente y reforzar su independencia energética, Europa tendrá que redoblar sus esfuerzos para descarbonizar su economía. En el sector del transporte hay muchas maneras de lograr este objetivo. Las normas en materia de eficiencia, emisiones y consumo de combustible han demostrado ser muy eficaces. El uso de nuevas tecnologías, como los sistemas de transporte inteligentes cooperativos (STI cooperativos) o la conducción automatizada, puede contribuir a mejorar los flujos de tráfico y reducir el consumo. La ordenación urbana y territorial puede dar lugar también a sistemas de tráfico que favorezcan el uso del transporte público y compartido y fomenten las opciones ecológicas, como caminar o ir en bicicleta, contribuyendo así a reducir las emisiones. Fomentar un cambio modal de la carretera hacia el ferrocarril o las vías navegables interiores es otra estrategia para reducir las emisiones del transporte. Especialmente en el caso del transporte por carretera, la transición a los combustibles y sistemas de propulsión alternativos es un método directo de descarbonización. Dado que estos combustibles precisan de una infraestructura específica, es preciso elaborar legislación para fomentar su utilización. 
Carencias de la Directiva actual
En 2014 se adoptó la Directiva 2014/94/UE relativa a la implantación de una infraestructura para los combustibles alternativos. Por desgracia, se eliminaron los objetivos vinculantes para cada Estado miembro previstos en la propuesta de la Comisión. La evaluación de los marcos de acción nacionales, introducidos por esta Directiva, mostró que el nivel de ambición y esfuerzos difiere ampliamente entre los Estados miembros y que los marcos de acción nacionales, en su forma actual, no son adecuados para promover la rápida implantación de una infraestructura de combustibles alternativos global con una cobertura suficiente. 
Como consecuencia de ello, la implantación de la infraestructura para los combustibles alternativos se está retrasando con respecto a los planes iniciales: de los 800 000 puntos de recarga previstos para 2025 solo se han instalado unos 100 000. Para el gas natural comprimido (GNC) están por construir más de dos tercios de las estaciones de servicio. Por lo que respecta al hidrógeno —que no es obligatorio en virtud de la Directiva— la situación es aún peor. 
Por tanto, procede revisar la Directiva lo antes posible. Esta debería contener objetivos concretos y vinculantes para los Estados miembros, que reflejen la implantación en el mercado actual y prevista de los vehículos propulsados con combustibles alternativos y prevean la instalación de una red adecuada de infraestructura de combustibles alternativos a lo largo de la red transeuropea de transporte (RTE-T) así como en las zonas urbanas y los nodos regionales. 
Combustibles alternativos
En la Directiva se definen como «alternativos» tres tipos de combustibles: la electricidad, el hidrógeno y el gas (el gas natural comprimido, o GNC, y el gas natural licuado, o GNL). Mientras que la electricidad renovable y el hidrógeno verde representan verdaderas alternativas a los combustibles fósiles, el GNC y el GNL siguen siendo principalmente de origen fósil, aunque es posible sustituirlos por biogás o gases sintéticos. No obstante, para poder ser considerados verdaderos combustibles sostenibles, el biogás debería producirse a escala local, preferentemente a partir de desechos, y los gases sintéticos, dado que conllevan una gran pérdida de energía en comparación con el uso directo de electricidad para el transporte, solo deberían producirse a partir de un excedente de energía que, de otro modo, no se aprovecharía plenamente. El principal objetivo debe ser una transición completa a combustibles alternativos que no sean de origen fósil. 
Dado que existen distintos modos, tipos y entornos de transporte, y que cada uno de ellos presenta requisitos específicos por lo que se refiere a los combustibles y las tecnologías de propulsión, el enfoque más prometedor a medio plazo consiste en apostar por una combinación de combustibles alternativos. Además, para cumplir el objetivo de descarbonización, la energía debería utilizarse de la manera más eficiente posible. Ello exige mejorar la eficiencia no solo del motor y el vehículo, sino también de la producción de combustibles y la generación de energía. 
La eficiencia «de depósito a rueda» de los sistemas de propulsión alternativos puede variar, pero normalmente es mayor que la de los motores de combustión interna que funcionan con gasolina o diésel. Se espera que el coste total de propiedad de estos sistemas disminuya de manera significativa en un futuro próximo y algunos vehículos propulsados con combustibles alternativos ya aportan ventajas en materia de costes. No obstante, su despliegue a gran escala presenta tres inconvenientes principales respecto a los motores de combustión interna. En primer lugar, los precios de compra siguen siendo más altos, aunque podrían disminuir gracias a los avances tecnológicos y unos volúmenes de producción más altos. En segundo lugar, hay menos modelos de vehículos disponibles. Por último, la red de infraestructura de repostaje para combustibles alternativos es menos densa. Si bien las autoridades públicas deben apoyar la implantación de una infraestructura adecuada para los combustibles alternativos, la industria también debe contribuir ofreciendo vehículos más atractivos que funcionen con este tipo de combustibles. 
Acoplamiento sectorial
El mayor uso de los combustibles basados en la electricidad conllevará un acercamiento de los sectores del transporte y la energía. Sin embargo, también es importante perseguir el objetivo de descarbonizar la generación de energía mediante una transición completa hacia las energías renovables. Puesto que la generación de energías renovables tiene carácter intermitente, el abastecimiento y la demanda tendrán que equilibrarse mediante el uso de mecanismos de almacenamiento. 
Los excedentes de energía pueden destinarse a aplicaciones para obtener hidrógeno verde a partir de electricidad («power-to-gas»), y este hidrógeno puede, a su vez, emplearse directamente como combustible para vehículos eléctricos con pilas de hidrógeno o inyectarse en la red de gas. Esta tecnología, que está evolucionando con rapidez, permitirá comercializar el hidrógeno verde a un precio competitivo. Es esencial garantizar el acceso no discriminatorio a la red de gas para esta aplicación.
Otra opción para equilibrar las redes energéticas es la recarga inteligente y controlada. Con el aumento de la flota de vehículos eléctricos de batería se constituirá una capacidad de almacenamiento significativa en forma de baterías para automóviles. A fin de evitar picos de demanda a determinadas horas del día, la recarga de los vehículos eléctricos de batería podría controlarse a distancia y retrasarse, lo que permitiría que la demanda de energía y la actividad de recarga se repartiesen a lo largo de un período más amplio. Aunque esta solución es aún unidireccional, las denominadas soluciones de recarga inteligentes harían posible la recarga bidireccional, que permitiría a los proveedores de energía cargar y descargar baterías durante un determinado período y equilibrar más activamente sus redes. Sin embargo, debe garantizarse tanto una transparencia de precios total como un alto nivel de protección de datos y de los consumidores. 
Del mismo modo, resulta fundamental asegurar un acceso no discriminatorio a la red eléctrica, lo que incluye también el acceso de los usuarios a puntos de recarga públicos. Debe garantizarse una transparencia absoluta en materia de precios, la no obligatoriedad de la suscripción y la interoperabilidad de los medios de pago. Los puntos de recarga públicos deben complementarse con puntos de recarga privados. Los hábitos de recarga de los vehículos eléctricos de batería varían ligeramente con respecto a los de los motores de combustión interna, que precisan de un punto central en el que poder repostar con rapidez. La recarga rápida es esencial para los desplazamientos largos en vehículos eléctricos y para la confianza de los consumidores, si bien en la mayoría de los casos la recarga tendrá lugar mientras el vehículo está estacionado (por ejemplo, por las noches o durante la jornada de trabajo) y los hábitos de recarga cambiarán con el paso del tiempo y conforme el usuario adquiera experiencia. 
Para lograr el nivel de cobertura necesario con puntos de recarga privados, es preciso, por un lado, reforzar las redes y las conexiones para permitir la conexión de puntos de recarga y, por el otro, facilitar y acelerar los procedimientos de autorización en el seno de las autoridades competentes. 
Fiscalidad y entorno normativo
La fiscalidad afecta de manera considerable a la competitividad de los precios de los combustibles alternativos. La fiscalidad de la energía renovable utilizada en la producción de hidrógeno verde puede lastrar su precio de mercado. Lo mismo ocurre con la recarga eléctrica de los buques del lado tierra, un caso en el que la generación de energía a bordo con motores de combustión contaminantes está exenta de impuestos mientras que el abastecimiento de electricidad en tierra está sujeto a impuestos y a mayores costes de suministro debido a la especial naturaleza de la demanda. 
El objetivo de este informe es responder específicamente a las carencias detectadas en las infraestructuras con una mayor amplitud de miras y teniendo en cuenta los distintos problemas y puntos de vista que existen en el ámbito de la descarbonización del sector del transporte. 
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