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Descarbonizar el transporte requiere objetivos y politicas mas

ambiciosas

Espafa necesita, para impulsar la descarbonizacién del transporte, desde
hoy hasta 2030:

« Desarrollar un parque de 6.000.000 de vehiculos eléctricos

« Impulsar el transporte de mercancias por ferrocarril hasta el 15-
20% del trafico total

« Reducir las emisiones de elementos contaminantes de los buques
atracados



El sector transporte es la mayor fuente (24%) de emisiones GEI

en Espana

Emisiones de gases de efecto invernadero por sector de actividad en Espana en 2014

(MtCO, equivalentes, %)
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Nota: No incluye las emisiones derivadas de trayectos internacionales de transporte maritimo y aéreo
(1) 2/3 de los productos petroliferos producto del refino de petrdleo son destinados al transporte
(2) Incluye agricultura, ganaderia, usos del suelo y silvicultura, residuos y usos no energéticos en la industria

Fuente: UNFCCC; IDAE; analisis Monitor Deloitte



El sector transporte ha de asumir objetivos mas ambiciosos que
los definidos por el Roadmap 2050 (~60% respecto a 1990)

Reduccidon de emisiones por sector entre 1990 y Limitaciones existentes en Europa para
2050 en Europa de acuerdo al Roadmap 2050 descarbonizar cada sector de actividad
(MtCO, equivalentes)

so00 [ 100 (ORI s

Generacion
L 93-99% +
electrica | ,
| * Procesos con elevadas necesidades térmicas
Industria 83-87%- @— « Elevado impacto en PIB
| ; « Posibilidad de provocar deslocalizaciones
Residencial y | - Elevados ciclos de renovacion de activos
-910 . —
servicios 88-91% : » Complejidad de influir en decisiones de consumidores
Resto . + Sectores heterogéneos donde predomina el sector primario
| 67-72%— ; o Limi : o
sectores(1) | imitada capacidad de descarbonizacion
‘ Mayor facilidad para realizar actuaciones:
Transporte(2) 54-67% : + Mas homogéneo y ciclos de renovacion mas cortos
| * Menores barreras para control regulatorio y fiscal
2050 1.018-1.188
: -79/-82% :
(1) Incluye emisiones fugitivas, otras industrias de transformacion de energia, pesca, agricultura y otros
(2) Incluye emisiones derivadas de la aviacion internacional

Fuente: Comision Europea; UNFCCC; analisis Monitor Deloitte



La normativa aprobada no garantiza cumplir los objetivos de
emisiones del transporte a 2030
Impacto de la normativa actual en la evolucion de las emisiones GEI del transporte hasta 2050

(MtCO, equivalentes)

Normativa ya aprobada:
- Directiva emisiones: turismos 95
gCO,/km, veh. lig. mercancias 147

gCO,/km Incremento progresivo
- 10% RES en transporte eficiencia de motores
convencionales hasta 50
gCO,/km
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(1) No incluye las emisiones derivadas de trayectos internacionales de transporte maritimo y aéreo

(2) Crecimiento anual medio del PIB: 0,8%-1,6%
(3) Hasta 2021: reduccién de las emisiones de acuerdo a los objetivos de la Directiva de Emisiones. Desde 2021 hasta 2050: Evolucidn lineal de la reduccién de emisiones unitarias hasta 50 gCO,/km (turismos) y

77 gCO,/km (vehiculos mercancias ligero)
(4) Extrapolacién de los objetivos de reduccidon de emisiones para el sector del transporte europeo: 2030 +8% y 2050 -60%, ambos respecto a 1990. No incluye las emisiones derivadas de la aviacién internacional

Fuente: Comisién Europea; WEO; EIU; UNFCCC; analisis Monitor Deloitte 5



La electrificacion en el transporte permitiria reducir las emisiones
hasta 68% (vs. 1990) con tecnologias disponibles hoy en dia

Reduccion de emisiones por sectores de transporte segiin actuaciones de descarbonizacion(1)
(MtCO, equivalentes)

______ « Camion eléctrico/hidrogeno
6-11 + Mayor cambio modal a ferrocarril

80 Mayor transporte ligero eléctrico por carretera
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(1) Reduccion de emisiones GEI derivada de la aplicacion de las palancas analizadas en el presente informe
(2) Crecimiento anual medio del PIB: 0,8%-1,6%
Fuente: UNFCCC; WEO; EIU; Comision Europea; analisis Monitor Deloitte 6



Seria necesario invertir entre 15 y 28 mil millones de euros hasta

2030

Fondos necesarios entre 2017 y 2030 para la descarbonizacion del transporte en Espaia
(miles de millones de €)

Incentivos a
la compra del
coche eléctrico(®)

Infraestructura
e
de recarga del
coche eléctrico

< Infraestructura
ferroviaria

para mercancias

Total
2017 - 30

* Se reducirian progresivamente para

2-6 ¢

desaparecer entre 2021 y 2024

» Necesaria para la adopcién del VE ya que todos
los usuarios, incluyendo los que aparcan en

la calle, deben acceder a la recarga
 Parte de esta inversion seria realizada por
particulares

- Reduce emisiones, costes logisticos y
10-17 ¢ mejora la capacidad de exportacion de la
economia espaiiola

15-28

Nota: No incluye inversiones necesarias en incentivos a vehiculos de transporte de mercancias eléctricos (camiones ligeros y camiones pesados) y la infraestructura de recarga asociada, incentivos a vehiculos de
transporte de mercancias propulsados con gas natural (y la infraestructura asociada) e inversiones para la adaptacion del consumo de los buques durante su atraque en puerto
(1) Incentivo inicial: 20% de ahorro del vehiculo eléctrico en términos de coste completo. Rango dependiente del ultimo afio de incentivo: 2021 / 2024

Fuente: analisis Monitor Deloitte



En 2050 se requerira 60-70% menos de energia final en el
transporte terrestre en caso de que se electrifique

Consumo de energia final por tipo de combustible

(Mtep)
Transp. pasajeros (mil 525 540-560 550-600
millones de pasaj.-km)
Transp. mercancias 210 240-270 270-350
(mil millones de t-km)

Carbon”
-60/70%
26
Productos

petroliferos

18-20

Gas 26
natural 14 (33% del total)

Renovables
uso final

70-80% v
8-10

i

55-70%

25

Electricidad 15-17%

Total Transporte 2014 2030 2050
2014 2014

La descarbonizacion del transporte contribuira a la mejora de la eficiencia del modelo

energético espaiiol

(1) Combustible dependiente de las actuaciones en el transporte pesado de mercancias. Rango estimado a partir de la cobertura del 47%-52% de la demanda del transporte de mercancias por parte de un camion
eléctrico
Fuente: IDAE; analisis Monitor Deloitte 8



Contenidos

Descarbonizar el transporte requiere objetivos y politicas mas
ambiciosas

Espaina necesita, para impulsar la descarbonizacion del transporte, desde

hoy hasta 2030:

« Desarrollar un parque de 6.000.000 de vehiculos eléctricos

« Impulsar el transporte de mercancias por ferrocarril hasta el 15-
20% del trafico total

« Reducir las emisiones de elementos contaminantes de los buques
atracados



Contenidos

Descarbonizar el transporte requiere objetivos y politicas mas
ambiciosas

Espafia necesita, para impulsar la descarbonizacidn del transporte, desde
hoy hasta 2030:

Desarrollar un parque de 6.000.000 de vehiculos eléctricos

« Impulsar el transporte de mercancias por ferrocarril hasta el 15-
20% del trafico total

« Reducir las emisiones de elementos contaminantes de los buques
atracados
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La digitalizacion y la colectivizacion son las dos tendencias con
mayor incertidumbre e impacto sobre el futuro de la movilidad

Parque de coches en Espana en funcion del tipo de combustible
(millones de coches)

Movilidad basada ~22 21-22 Movilidad
en modelos de auténoma y
negocio compartida
colaborativos

2020 2030 2050

colectivo

2030 2050

Uso de transporte

22-24 23-24

La colectivizacion

“"tradicional” del
transporte

pepijirow e] ap uopezijenubiq

Todo cambia
para que nada

cambie 2020 2030 2050

2020 2030 2050
¥ Eléctrico M Convencional

Todos los escenarios cubren la misma demanda de movilidad (en pasajeros-km) y tienen las

mismas emisiones GEI que permiten el cumplimiento de los objetivos a 2030 y 2050

Nota: Penetracion modelos de negocio compartidos y penetracion transporte publico por escenario en 2050: Todo cambia para que nada cambie (3%, 14%), Movilidad basada en modelos de negocio colaborativo
(35%, 14%), Movilidad auténoma y compartida (50%, 14%), Colectivizacion tradicional del transporte (3%, 45%)

(1) Incluye eléctrico e hibrido enchufable.3-6 vehiculos eléctricos por cada hibrido en 2050

Fuente: analisis Monitor Deloitte 11



Espafa necesitaria 4-6 mill. de coches eléctricos en 2030, a largo
plazo el n° de coches puede ser muy diferentes segun el escenario

Evolucion del parque de vehiculos eléctricos(1) en Espaina
(millones de vehiculos)

Energia eléctrica(?) ~0,3 2-3 8-10 26-31
(TWh)

* 65-80% eléctrico
(o]

enchufables

24
Todo cambia para

que nada cambie
20 8,2-15,4
16 etcon e
transporte
12 Movilidad basada en
modelos de negocio
colaborativos
8 Movilidad auténoma
y compartida
4
0
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

El ritmo de penetracion de vehiculo eléctrico en los primeros 5 afios esta en linea con lo

observado en otros paises (en el cuarto aino del despliegue en Noruega, Holanda y California, el
nivel de ventas era 4-6%

(1) Incluye hibridos enchufables y vehiculos eléctricos de flotas. En la grafica se muestran valores medios para cada uno de los escenarios
(2) Consumo unitario eléctrico constante a lo largo de todo el periodo de anélisis: 8 kWh/100km vehiculos hibridos enchufables y 15 kWh/100km vehiculos completamente eléctricos
Fuente: analisis Monitor Deloitte 12



Seria necesaria una inversion en infraestructura de recarga de
acceso publico de 1,3-1,7 mil millones de € (2017-2030)

Infraestructura de recarga de acceso publico(1)
(miles de postes)

Via pablica(® Electrolineras(® Inversiones en infraestructura de
P acceso publico (M€ acumulados)
2017-
~4q i] ~11 2020 i ~170
2020-

2025-
En Espaiia, el 30-35% de las plazas de Total 1.300-1.700
aparcamiento son privadas

Adicionalmente se necesitarian puntos de recarga particulares: 230 mil en 2020y 2,5-3,4

2020

—

millones en 2030

(1) Adicionalmente es necesario entre 1,7-2,8 de miles de millones de € en infraestructura en garajes y particulares

(2) Postes de 2 conectores en la via publica para vehiculos que no disponen de garaje privado. Normales o semirapidos (3-4 h para recarga). Inversion: 12.000 €/poste

(3) Agrupaciones de 2-4 postes con 2 conectores cada poste en centros comerciales, garajes, gasolineras, autopistas, etc. Semirapidos o rapidos (20 min 80% de la bateria). Inversion: 60.000 €/poste

Fuente: GreenTechMedia; andlisis Monitor Deloitte 13



En Espafa, el vehiculo eléctrico tiene 2 barreras para su
despliegue: menores prestaciones y falta de infraestructura publica

Barreras para una adopcion masiva del vehiculo eléctrico

+ Usuarios sin garaje privado
Prestaciones jInfraestructu= no tienen posibilidad de

* Proceso de recarga es muy del vehiculo praderecargade acceder a recarga particular
lento eléctrico jacceso publico

« Menor autonomia

+ Escasa oferta de puntos de

* Mayor coste completo y recarga de acceso publico

mayor coste de inversion

- Infraestructura de recarga
de acceso publico no es
rentable

* Reducido nimero de
modelos disponibles

 Escaso conocimiento de los
beneficios del VE

+ Regulacion actual del
gestor de carga

e

Esquema de incentivos eficaz al

vehiculo eléctrico para las ARLEHE 6O CER A S EE

infraestructura de recarga de

primeras etapas de su acceso pablico

desarrollo

14



En los paises con mayores penetraciones, el vehiculo eléctrico es
hasta un ~30% mas econdmico que un convencional comparable

Costes totales de un vehiculo eléctrico con respecto a uno convencional comparable en 2015
(miles de €)

Vehiculo VE con Penetracion Comentarios sobre programas
o o&M convencional incentivos(1)(2) (% ventas) de incentivos

Bl Compra

ﬁ% Noruega

| Holanda
£ N ) ) 37 S @ __________ 36 Crédito fiscal y subvencion directa
22 California 5% (incentivos acumulados: 1.000-
- 1.500 ME€)

M—
A Espaina

Exencién imp. matriculacién e IVA
23% (incentivos acumulados: 1.000-
2.000 M€)

Exencion imp. matriculacion y
10% subvencion directa (incentivos
acumulados: 500-1.000 M£)

0,2% Incentivos acumulados: 30-40 M€

En Espaia, los programas de incentivos solo estan disponibles para algunos segmentos, cuentan

con dotaciones limitadas y no son sostenidos en el tiempo

(1) Comparativa de un Nissan Pulsar y un Nissan Leaf comparables para un periodo de 10 afios. Precios de compra anunciados en web oficial de cada pais. Supuestos: valor residual nulo al final del periodo, 14.000
km anuales, punto de recarga incluido en la version eléctrica por valor de 1.500€, gasolina sin plomo 95, precios gasolina y electricidad del afio 2015 para cada pais. Precio gaséleo: Noruega 1,7 €/, Holanda 1,6
€/1, California 0,7 €/1 y Espana 1,2 €/I. Precio de la electricidad: Noruega 14 c€/kWh, Holanda 18 c€/kWh, California 18 c€/kWh y Espafia 23 c€/kWh

(2) Incluye la subvencién por instalar un punto de recarga privado. Supuesto que el comprador recibe todos los incentivos econémicos disponibles y que es capaz de recuperar la cuantia total del crédito fiscal

Fuente: Eurostat; ICCT; IEA - Global EV Outlook (2016); IA-HEV; ANFAC; analisis Monitor Deloitte 15



Los planes MOVELE y MOVEA han sido inferiores a las ayudas
destinadas a la compra de vehiculos convencionales

Incentivos a la compra de vehiculos eléctricos(1) y convencionales(2) (2009-2016)
(Millones de €)

oovelLe

S -

.......
raTgan a0 mar v

Presupuestado: ~110

Plan 200E
1.340

(1) Incluye vehiculos eléctricos, vehiculos hibridos enchufables y vehiculos eléctricos de rango extendido. Incentivos en funcién de autonomia de vehiculo eléctrico; Gnicamente para vehiculos eléctricos con
autonomias superiores a 15 km

(2) No incluye 1.200 millones de €. Plan VIVE: Plan de financiacién de vehiculos convencionales por parte del estado por el 100% del importe. Duracién: noviembre 2008 - mayo 2009

Fuente: BOE; analisis Monitor Deloitte
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En otros paises, los objetivos de penetracion de VE y las
limitaciones a los convencionales son muy ambiciosas

Objetivo de penetracion de VE en el parque

(2020; % del parque de vehiculos) Ilustracion de propuestas legislativas
; /0

para prohibir/limitar los vehiculos

convencionales
Parque £ Holand
el 32 BN 20 N & QN 43 W 22 L Holenes
(millones)
Obietivo Ley (pendiente de aprobacion) para prohibir
(miJIIo:1‘e’:s) 2,0 1,5 0,2 1,0 0,15 ventas de vehiculos convencionales (>2025)

6,3% 4]
5,2%

Acuerdo politico (desarrollo legislativo en curso)
para prohibir ventas de vehiculos
convencionales (>2025)

2,5% 2,3%

0,7%
-_ Resolucidn para prohibir venta de vehiculos
convencionales en la Union Europea(3)
Francia California Holanda Alemania Espafia (>2030) y revisar politicas fiscales favorables
P a — a vehiculos diésel
0O = @ ©
-~ -

En Espaia, los objetivos son "modestos” y no se ha discutido pablicamente las restricciones

a la venta de vehiculos convencionales

(1) Incluye vehiculos eléctricos e hibridos enchufables
(2) Objetivo para el afio 2025
(3) No es legislativamente vinculante

Fuente: Exane - BNP; informacidn fabricantes vehiculos; andlisis de prensa; Eurostat; analisis Monitor Deloitte 17



La infraestructura de acceso publico no es rentable en las
condiciones actuales de costes y funcionamiento

Valor actual neto de una electrolinera rapida(®) Valor actual neto de un poste de recarga en la
en funcion de la ocupacion via publica(?) en funcion de la ocupacion
VAN (miles €) VAN (miles €)
200 - 5 - Sin. | .
Sin inv. en in. inv.ni en
acometida acometida ni en poste
100 -~ 0 . . . Recargas diarias(3)
Inv. total 3 4
0 . . . . . Recargas diarias(®) -5 - Sin. inv_’ en
acometida
5 15 20 25
-100 A -10 A
Inv. total
-200 A -15 -
-300 J -20 -

Gasolinera

~6 €/100 km ~0,8 €/100 km 6-8 €/100km
conhector

-z

Coste inversion 120.000 € 12.000 €
total

(1) Instalacion de 2 postes de recarga con 2 conectores simultaneos por poste

(2) Instalacion de 1 poste de recarga con 2 conectores

(3) Numero de recargas diarias en el conjunto de la instalacion

Nota: Electrolinera: Tasa de descuento: 7%; 6 afios de vida Util. Poste de recarga en la via publica: Tasa de descuento: 6%; 8 afios de vida Util

Fuente: BOE; analisis Monitor Deloitte 18



No hay un modelo Unico de despliegue de la infraestructura
de recarga, pero las AAPP han participado activamente

® D

Financiacion de la Instalacion, propiedad y
inversion gestion
* AA.PP. han definido « Incentivos para * Holanda: realizada por
. truct objetivos ambiciosos despliegue inicial: municipios u
Nnrraestructura H
de recarga * AA.PP. participan -Apoyo directo con operadores privados
activamente en fondos de AA.PP. « California:
- planificacion: (Noruega, Holanda, _Eléctricas pueden
O £ 9 -A través de licitaciones corredores) mantener la propiedad
— (p. €j. Noruega) -Recuperacion de mientras externalizan
P -Dirigiendo las zonas :os_tfes ala’trta\_les de la el O&M
-l = ) de despliegue arita electrica —-Coexisten con compafiias
\w (Irlanda, California) de recarga y fabricantes
-Financiacion privada - Noruega:
‘j é (sector terciario, , fundamentalmente
- fabricantes de vehiculos) agentes privados

Fuente: articulos de prensa; informacién publica de operadores; analisis Monitor Deloitte 19



Recomendaciones para descarbonizar el transporte de pasajeros:
desarrollar un plan de incentivos y una infraestructura de recarga

de acceso pubico

* 60% de ventas en 2030

« Exenciones de impuestos para 20% de
ahorro frente a vehiculo convencional

(VO)

 Eliminar incentivos a la compra de VC

« Cierre de ciudades a la circulacion de
VC (>2025)

* Prohibicién de ventas de VC (>2040)

i

Estrategia industrial

- Estrategia para la transformacion de la
industria automovilistica, industria
auxiliar y servicios asociados

+ Plan de formacion para la capacitacion
de los trabajadores

145.000 postes de acceso publico
en 2030

* Licitaciones con incentivos

* Modelo DSO si no hay un volumen
inicial minimo

 Interoperabilidad de pago

» Modificar sistema tarifario para
fomentar la recarga eléctrica

100% altas de autobuses
urbanos eléctricos en 2030

» Intercambio de conocimiento
entre empresas municipales

« Ayudas a programas
municipales de I+D

Observatorio del VE

Mecanismos y campaias
especificas

« Campafas especificas de
promocién e informacion

* Coordinacion entre AA.PP * Rol ejemplarizante de AA.PP.

« Analisis de efectividad de en adopcidn de VE

incentivos

20



Contenidos

Descarbonizar el transporte requiere objetivos y politicas mas
ambiciosas

Espafa necesita, para impulsar la descarbonizacién del transporte, desde
hoy hasta 2030:

« Desarrollar un parque de 6.000.000 de vehiculos eléctricos

Impulsar el transporte de mercancias por ferrocarril hasta el 15-

209% del trafico total

« Reducir las emisiones de elementos contaminantes de los buques
atracados
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El transporte de mercancias en Espafa esta fundamentalmente
concentrado en la carretera, que genera el ~99% de las emisiones

Trafico de mercancias por modo de transporte terrestre en 2014
(miles de millones de toneladas-km)

Emisiones

ST 0.1 —

5,2 16,7

174

Internacional(?)

Nacional(®)
(>300 km)

En 2011 el ~50% de las
mercancias remolcadas por
locomotoras diésel circularon por
vias electrificadas

27

10 - 54 Nacional (<300 km)

Ferrocarril Carretera Carretera
(Vehiculos ligeros)(*)  (vehiculos pesados)

(1) Transporte con una capacidad de carga util no superior a 3,5 toneladas. Se considera un consumo medio de 11 I/100km, una carga media de 1,5 toneladas y un factor de emisién medio de 287 grC0O2/km

(2) Trafico internacional: se contabilizan Unicamente las toneladas-kildmetro de trayectos internacionales recorridas en territorio espafiol. Se consideran internacionales aquellos trayectos con el punto de origen o
destino de la operacién fuera de Espafia. Incluye trafico realizado tanto por vehiculos espafioles como por vehiculos extranjeros.

(3) Trafico nacional: se contabilizan todas las toneladas-kildmetro de trayectos con tanto el punto de origen como el punto de destino en territorio espafiol. Incluye trafico realizado tanto por vehiculos espafioles
como por vehiculos extranjeros.

Fuente: Observatorio del transporte en Espafia; Encuesta Permanente del Transporte por Carretera 2014; Ministerio de Fomento; UNFCCC; andlisis de prensa; analisis Monitor Deloitte 22



Existen 3 alternativas al transporte en camion convencional para
descarbonizar el transporte de mercancias

Alternativas Situacién actual Tipo de transporte Potencial de
al camién por carretera abatimiento
convencional abordable

- Elevado potencial de
descarbonizacioén y eficiencia Trafico nacional de
o « Vehiculos ligeros: autonomia suficiente vehiculos ligeros 60-100%(1)
Camion para reparto en ciudad (5,2 MtCO,)
eléctrico « Vehiculos pesados: escasa madurez
« Mayor madurez tecnoldgica que camion Trafico nacional e
eléctrico internacional de
- + Reduccion limitada de CO, vehiculos ligeros y
Camién - Reduccién significativa de NO, y SO, pesados
GNV - Tecnologia para la transicion (21,9 MtCO,)
* Elevado potencial de Trafico internacional y
descarbonizacion y eficiencia parte del trafico
% - Baja penetracion en Espafa vs UE nacional >300 km de 35-100%(2)
Ferrocarril - Factores intrinsecos del ferrocarril limitan vehiculos pesados

eléctrico su penetracion (11,5-16,7 MtCO,)

(1) En funcién del ratio de emisiones del mix eléctrico
(2) En funcién del tipo de traccion utilizada por el ferrocarril (diésel o eléctrico) y del ratio de emisiones del mix eléctrico
Fuente: analisis Monitor Deloitte 23



Espafa es uno de los paises europeos con menor penetracion del

ferrocarril de mercancias

Cuota modal del transporte de mercancias por ferrocarril en 2014
(% toneladas-km)

Estados Unidos() %
Rusia @

Suiza @

Austria :

Finlandia ']5

Suecia @

Alemania Q

Italia () [FELZ

Francia () [ERA

Espafa @ 5%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
I Ferrocarril | Carretera B Vias maritimas y fluviales(2

Causas del bajo desarrollo
del ferrocarril en Espaiia

Diferente ancho de via
al resto de Europa

Ausencia de
infraestructuras clave y
de sistemas de

planificacion y gestion
especializados

Elevada competitividad
del transporte por
carretera

(1) Ultimos datos de cuota modal de Estados Unidos disponibles para 2011. Cabe destacar que en 2014, el volumen de trafico en t-km de transporte por ferrocarril es un 57% mayor con respecto al valor de 2011

(2.703.894 millones en 2014 vs. 1.725.634 millones en 2011)
(2) Vias continentales de transporte realizado por buques de mas de 50 t, incluyendo vias maritimas, canales, rios, lagos y vias de similar naturaleza

Fuente: Observatorio del transporte y la logistica de Espafia; IEA; Eurostat; United States Department of Transportation; International Transport Forum; analisis Monitor Deloitte
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La barreras de infraestructura reducen la productividad y
provocan mayores costes y menor calidad del servicio

Barreras de infraestructura

Falta de accesos adecuados a puertos maritimos

Falta de apartaderos industriales y terminales logisticas
estratégicamente posicionadas y dimensionadas

Barrera critica debido a
Distinto ancho de via que en el resto de Europa su impacto en el

Falta de variantes en los alrededores de los grandes

centros urbanos

Existencia de tramos con rampas no adecuadas que

exige mayor potencia de traccion (doble locomotora)

Falta de adecuacion de galibos en determinados
trayectos

Falta de apartaderos dimensionados para la
circulacion de trenes de 750 metros o superiores

Falta de electrificacion en vias férreas

(1) Transporte desde el punto de origen/destino de la mercancia hasta la terminal logistica donde se embarca en el ferrocarril
Fuente: Ministerio de Fomento; CNMC; anélisis Monitor Deloitte 25



[ El transporte por carretera es muy competitivo por la
atomizacion del sector y la elevada competencia

Coste teodrico del transporte de mercancias por carretera y por ferrocarril
(€/1.000 toneladas-km)

Se incluyen los acarreos al
ser un coste determinante
en la eleccion de modo de
transporte

Amortizacion

20 - 30

Baja dilucion de los
costes fijos debido a
la baja productividad
del material rodante
en Espaiia(®)

Mantenimiento

~35
9

Personal

Consumos

Ferrocarril(1) Carretera Carretera Carretera
costes oficiales(?) costes ajustados(3) ejemplo real
ilustrativo®

(1) Supuesto de 65-75 mil kildmetros anuales recorridos por locomotora; 350 t carga Util. Acarreos: 300 €/4 cargas de 25 toneladas. Otros: otros gastos de trafico de mercancias seglin cuentas de resultados de
Renfe Mercancias (p.ej. trabajos realizados por terceros); Canones y Tarifas: importes de canones y tarifas disponibles en la declaracion de la red de ADIF 2016; Amortizacion: en base a una inversion total en
material rodante de ~4-5 millones de €, una vida util de ~25 afios y valor residual del 10%; Mantenimiento: 3-7% sobre coste de adquisicion; Personal: produccién anual de 10-40 mil horas; Consumos: precio
de diésel de 0,7 €/1 y consumo en lineas con perfiles medios de 4,5 I/km

(2) Elaborados a partir de las estadisticas oficiales del Ministerio de Fomento de un camidn articulado portacontenedores de 26t

(3) Modificacion de las hipdtesis del Ministerio: Salario total del personal: de 43 mil €/afio (Ministerio) a 20 mil €/afio; Periodo de amortizacion del vehiculo: de 8 afios (Ministerio) a 12 afios

(4) Ejemplo porte real Madrid-Barcelona

Fuente: Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo; analisis Monitor Deloitte 26



El ferrocarril tendria potencial de captar hasta el 35-40% del
transporte de mercancias en 2050 (hasta 15-20% en 2030)...

Estimacion del potencial ferrocalizable del transporte de mercancias por carretera
(% toneladas-km)

Eliminacion de los traficos
entre puntos cercanos a la

frontera
Transporte
internacional
Porcentajes de captacion
basados en el tipo de
mercancia y a distancia
recorrida por trayecto
- [0)
Transporte 32-37% La cuota modal del
nacional ferrocarril de mercancias
239, podria llegar hasta 35-40%
8-13% 5%
Transporte por Potencial Potencial captable Cuota modal
carretera no captable actual

del ferrocarril

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte por Carretera (2014); Observatorio del transporte fronterizo Espafia-Portugal; Encuesta Transit; Ministerio de Fomento; Eurostat; analisis Monitor Deloitte
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...con una inversion de 10-17 mil millones de € en infraestructura
ferroviaria

Inversiones estimadas en infraestructuras
(miles de millones de euros)

Conexiones portuarias 0,6-1,2
Desarrollo
conexiones con . . ‘
centros logisticos Apartaderos industriales | 0,4-0,5
y de produccion j
Terminales 2,5-3,0
Ancho internacional 3,0-7,0

Incremento de la ‘
productividad de Material rodante 1,7-3,2

los recursos

Desdoblamiento de vias 1-1,2

Incremento de |
longitud del tren Apartaderos de 750m 0,2-0,4

Electrificacion de la
traccion de la
locomotora

Electrificacion 0,8-1,0

Estas infraestructuras ademas de reducir las emisiones permitirian aumentar la competitividad

O
O
S
©

de la economia espanola debido por un menor coste logistico y mayor capacidad de exportacion

Fuente: Ministerio de Fomento; andlisis Monitor Deloitte. 28



Estas inversiones reducirian los costes del ferrocarril hasta un
~70% (vs. costes actuales)

Reduccion de costes de transporte por ferrocarril en un escenario de enfoque de la planificacion
y la gestion de las infraestructuras

(€/1.000 toneladas-km) « Incremento productividad

locomotoras: 150%

+ Incremento productividad
personal: 90-600%

Ahorro de costes totales o
parciales de acarreos

[
30-70% >
1-6
””””””” _ 1-3 v
””””””” —,,,,,,,,,,,,,, 15-28
5-8
Coste actual Conexiones Incremento Incremento Electrificacion Coste Coste EEUU
y centros productividad longitud tren optimizado

logisticos

@ &—6

Fuente: U.S Department of Transportation; analisis Monitor Deloitte 29



Recomendaciones para descarbonizar el transporte de
mercancias: fomentar el ferrocarril y la electrificacion del

transporte ligero

1.000.000 de camiones ligeros en
2030

 Incentivos fiscales a empresas y
auténomos a la compra

» Restriccion de trafico al camion
convencional en centros urbanos

* Rol ejemplarizante de la AA.PP. en
la adopcion

« Campafas de comunicacion en
asociaciones sectoriales

» Sistema de incentivos a instalacion
de puntos de recarga rapidos

Camion de GNV para la transicion

« Incentivos a la adquisicion de
vehiculos o adecuacion de motores

» Incentivos para desarrollo de la
red de repostaje de GNL

« Campanfas de informacion a
transportistas

» Mejora de las conexiones portuarias

 Centros logisticos intermodales
adecuados

« Apartaderos para centros de produccion
y consumo

+ Vias férreas adicionales en accesos a
grandes ciudades

 Circulacion de trenes de 750 metros de
longitud

« Electrificacion de la via férrea a 25 kV
« Ancho de via internacional en toda la red

Imputar a la carretera la externalidad
medioambiental y el uso de las
infraestructuras

» Incrementar impuestos sobre combustible,
de matriculacion o de circulacion

» Establecer mecanismos adicionales (p.ej.
Eurovifeta)
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Contenidos

Descarbonizar el transporte requiere objetivos y politicas mas
ambiciosas

Espafa necesita, para impulsar la descarbonizacién del transporte, desde
hoy hasta 2030:

« Desarrollar un parque de 6.000.000 de vehiculos eléctricos

« Impulsar el transporte de mercancias por ferrocarril hasta el 15-
20% del trafico total

Reducir las emisiones de elementos contaminantes de los buques

atracados
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Las emisiones de SOx y NOx en los puertos espanoles equivale a
la circulacion de millones de vehiculos convencionales

Emisiones anuales en los puertos espanoles
por buques atracados en 2014(1)

(miles de toneladas)

COll

S0, | 0,3

co. | I -

(1) Incluye los puertos de interés general (puertos bajo gestidén de Puertos del Estado)
(2) Equivalentes a un vehiculos medio del parque espafiol en antiguedad, uso y tipologia
Fuente: Puertos de Espafia; EMEP/EEA Emission inventory guidebook; UNFCC; anélisis Monitor Deloitte

NOXx

CO

SOx

CO2

@ Nuamero de vehiculos equivalentes(2)
(turismos)

- 350.000

. 250.000
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Existen diferentes alternativas para proveer de energia al buque
atracado en puerto

Produc’cién NO, SO, co co,
energética (kg/MWh) (kg/MWh) (kg/MWh) (kg/MWh)

Electricidad()

Combustible
bajo en
sulfuro

Los cruceros, ferris/ro-ros y portacontanedores generan un ~75% de las emisiones totales de los
buques atracados, presentando un mayor potencial para cambiar que el resto de buques

(1) Rango en funcion del peso de renovables en el mix de generacion (rango maximo igual al mix peninsular en 2014)
Fuente: Puertos del Estado; Port de Barcelona; Norwegian Institute for Air Research; IDAE; Comision europea; analisis Monitor Deloitte 33



Fomentar el suministro eléctrico a buques requiere reducir el
coste completo del mismo (amortizacion mas costes variables)

Coste completo de suministro energético a un Valor actual neto de una instalacion de
ferri/ro-ro en atraque suministro eléctrico a ferri y ro-ro en caso de
(€/MWh) coste reducido(3)
VAN (M€)
280-345
5,0 1
~235
155-215 2,5 -
l 400 600 800 1000
NUmero de atraques al afio
Gasdbleo® Electricidad® Electricidad -2,5
(coste reducido)
-5,0 -

« Inversiones relativas a nueva infraestructura de
acceso a la red (acometida) responsabilidad del
distribuidor

« Tarifa de acceso eventual

(1) Incluye tasas portuarias (90 €/MWh)

(2) Coste de inversion total, incluyendo acometida: 1,5-2,5 M€; vida Util de la instalacion 20 afios, Numero de atraques al afio: 312, Coste variable electricidad: 50-60€/MWh (sin considerar tarifa acceso)

(3) Precio de venta de la electricidad considerado 220 €/MWh

Fuente: Comision Europea; World Ports Climate Initiative; ENTEC; BOE; Puertos del Estado; analisis Monitor Deloitte 34



Recomendaciones para reducir las emisiones de elementos
contaminantes en los puertos

Suministro eléctrico a buques
atracados

« Plan de infraestructuras portuarias
que priorice puertos y amarres para
la instalacidon de infraestructuras de
suministro eléctrico

» Responsabilidad de la infraestructura
de conexién a la red para el

@a distribuidor eléctrico
GNL como combustible « Subvenciones e incentivos fiscales

para adaptar las infraestructuras
portuarias y buques

« Planificacién de inversiones en puertos

» Subvenciones e incentivos para

adquisicion de buques o retrofitting » Modificacion de las tarifas eléctricas

para el uso de tarifas eventuales
» Estandarizar especificaciones tecnicas (pago Unicamente por el tiempo de

de instalaciones uso) para los buques atracados
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