
¿QUÉ COCHE COMPRAR, EN UN CONTEXTO DE CRISIS ENERGÉTICA?

1/ Se pasa a los asistentes un cuestionario inicial:

2/ Se hace una lectura colectiva del documento base. (archivo adjunto) Las gráficas, serán 
comentadas brevemente por los ponentes del taller (Fernando y José Antonio)

3/ Actividad ¿a qué gráfica corresponde?

Se divide a los participantes en dos grupos. Cada grupo cuenta con el siguiente material:
a) 6 cartulinas de tamaño A3, en cada una de ellas hay impresa una gráfica (en una esquina 
de la cartulina), extraídas de las comentadas en el documento base.
b) Una caja con 40 tiras de papel, en cada una de ellas hay escrita en mayúsculas una frase 
que puede relacionarse con el contenido o la interpretación de algunas de las gráficas que 
hay en las cartulinas. (archivo adjunto)

Algunas de las frases son: 

SE REDUCE LA INVERSIÓN DE LAS PETROLERAS EN LA BÚSQUEDA DE NUEVOS POZOS.
LA DECISIÓN ES DE CHINA
EL COCHE ELÉCTRICO NO SERÁ LA SOLUCIÓN
EL SECTOR DEL AUTOMÓVIL  ADVIERTE DE LA PÉRDIDA DE MILES DE PUESTOS DE TRABAJO.
LO QUE NO SE DICE DE LOS HÍBRIDOS
COLOMBIA SERÁ LA NUEVA ARABIA SAUDÍ DEL LITIO
NO TODOS LOS COMBUSTIBLES FÓSILES SON IGUALES
etc.

CUESTIONARIO INICIAL

¿Qué tipos de coches conoces? 

Gasolina Diésel Eléctrico Híbrido (enchufable y no) GNC

GLP Híbrido (gas) Solar Otros: 

Si tuvieras que comprar próximamente un coche ¿por cuál te decidirías?

________________________________________________________________________

¿Por qué crees que ahora hay más variedad de coches en el mercado?

_________________________________________________________________________

¿Crees que en los próximos años los coches de gasolina y diésel serán sustituidos por otros tipos?
SÍ NO

Si has contestado SÍ, ¿qué tipo de coche crees que se impondrá a gran escala?

_______________________________________________________________________



Ejercicio: Cada grupo debe discutir internamente a qué gráfica corresponde cada una de las frases y 
pegarla en la cartulina que contenga esa gráfica. Cuando han terminado, se comparan las respuestas 
de los dos grupos – cartulina a cartulina – y se debaten las discrepancias o se justifican las 
coincidencias.

4/ Actividad “El gran duelo”

Se disponen por parejas. Cada  pareja debe elegir uno de los sobres numerados que se le muestran. 
En cada sobre hay dos tarjetas en cartulina, cada uno de ellas tiene escrito el nombre de uno de los 
tipos de coche de los que se ofrecen en el mercado (gasolina, diésel, híbrido – eléctrico y gas – 
GNC, GLP).

Ejercicio: Cada pareja tiene unos 5 minutos para consultar un documento que se le proporciona en 
el que se recoge de manera sintética lo bueno y malo de cada tipo de coche (según criterios 
ambientales, pero también de comodidad, fiabilidad del motor, consumo, puntos de recarga,etc.).
A los cinco minutos cada pareja, por turnos, defiende el coche que le ha tocado en la tarjeta y critica
al coche de su contrario/a.

Se repite el ejercicio, una vez, cambiando de sobre.

5/ Actividad “Juega con las tarjetas”

Material: Se dispone de varios mazos de tarjetas impresas en cartulina, con características positivas 
y negativas de los diferentes tipos de coche. Se trata de jugar con ellas de varios modos:

a)Juego tipo Trivial… Se disponen por parejas , cada una será un equipo. Cada equipo levanta una 
tarjeta y la lee; el otro equipo debe adivinar de qué tipo de coche se está hablando. Si acierta sigue 
respondiendo, si falla, se cambia y pasa a leer las tarjetas. 

b) Juego tipo Memory… Se escogen unas 24 (en cada mazo hay 58) tarjetas iguales de dos mazos. 
Se colocan todas boca abajo en la mesa (no apiladas, sino separadas formando un rectángulo). Cada 
jugador/a levanta una y luego otra (leyéndolas) si es la misma y adivina a qué coche se refiere, se 
las lleva. Cuando no quedan tarjetas, se cuenta a ver quién ha recogido más.

Ejercicio: Se comentan diversas posibilidades de juegos y se escoge, según el tiempo, uno o dos de 
ellos. A los participantes se les pide que diseñen o completen con casillas un tablero para jugar o 
para establecer normas de juego que se puedan hacer en el aula. Por ejemplo, una casilla tipo: “Se 
ha acabado el litio, se para la producción de coches eléctricos; estás tres turnos sin jugar”, etc.

6/ Se les vuelve a pasar el cuestionario inicial y se comenta, después, brevemente las impresiones 
que han tenido en el taller y si han cambiado de opinión respecto al principio, etc.



¿Tenemos combustibles fósiles para siempre?

No parece que se pueda discutir mucho esta cuestión. 
Lo que sí genera debate es determinar hasta cuándo podemos continuar utilizándolos para

sostener los modelos económicos extendidos globalmente y que son la base del famoso estado de
bienestar de una parte de la población mundial, y a la que lógicamente quiere optar el resto. 

Ligado inevitablemente a esta situación está el impacto que en los ecosistemas naturales
genera estos modelos económicos y sociales – basados en esta fuente de energía – y por tanto
también surge la  pregunta de hasta  cuándo podemos mantener ese nivel de impacto sin que el
planeta nos imponga condiciones nuevas que impidan, por límites físicos y químicos, seguir por el
mismo  camino,  y  suframos  masivamente  las  consecuencias,  como  humanidad,  de  esas  nuevas
condiciones.

Por último a raíz de todo lo anterior, aparece otro interrogante que determina la gravedad – o
no – de los anteriores, se trata de saber si hay alternativas válidas; no sólo técnicamente, no sólo por
basarse en recursos suficientes y poco impactantes, no sólo por poder aplicarse de forma extensiva y
masiva; sino también – quizá sobre todo – si hay alternativas válidas en el plazo temporal en que se
van a necesitar; y qué puede pasar si no llegan a tiempo.

¿Con qué datos contamos?

Aunque pueda sorprender, tampoco hay ya muchos debates sobre este asunto. Es cierto que
sigue  habiendo  extremos  que  defienden  que  tenemos  para  más  de  cien  años,  pero  son  casos
aislados, sin relevancia ni por el número ni por los argumentos o fuentes que aportan. El consenso
es casi generalizado en el sentido de que es cuestión de una o dos décadas. Para convencernos quizá
basta con leer alguno de los titulares de las empresas que están en el negocio de los combustibles:

• Brufau advierte que las reservas petroleras “estarán 
agotadas en dos años”

El presidente de Repsol alerta en una entrevista de la crisis de suministro por la falta de
inversión. Lunes 08 de octubre de 2018.

https://www.elboletin.com/noticia/168069/economia/brufau-advierte-que-las-reservas-petroleras-estaran-agotadas-en-
dos-anos.html

Y si lo que queremos son gráficas
de evolución, es muy sencillo
encontrar muchas como esta. 

https://lacrisisenergetica.wordpress.com/
2013/07/13/ previsiones-resumidas-de-la-
produccion-mundial-de-petroleo-y-gas-
entre-1900-y-2100/

https://www.elboletin.com/noticia/168069/economia/brufau-advierte-que-las-reservas-petroleras-estaran-agotadas-en-dos-anos.html
https://www.elboletin.com/noticia/168069/economia/brufau-advierte-que-las-reservas-petroleras-estaran-agotadas-en-dos-anos.html
https://lacrisisenergetica.wordpress.com/2013/07/13/
https://lacrisisenergetica.wordpress.com/2013/07/13/
https://lacrisisenergetica.wordpress.com/2013/07/13/


O la ya bastante conocida en la que se compara las reservas, la producción y la previsión a corto
plazo de nuevos descubrimientos.  Se calcula  que se gastan tres  barriles  por  cada barril  que se
descubre. (a partir de datos de la ExxonMobile - 2002)

http://www.fraw.org.uk/mei/archive/handouts/e-series/e01/e01-peak_energy.html

Es decir, los datos que se manejan, incluso los que ya son públicos – y por tanto sin contar
con los informes internos que puedan mostrar escenarios aún más preocupantes – nos muestran un
panorama que no va más allá de una o dos décadas en las que las reservas de petróleo puedan suplir
la falta de nuevos descubrimientos, manteniendo un nivel de demanda de energía más o menos
como el actual. Evidentemente si la demanda aumenta, los plazos se acortan. 

Es sencillo pensar que la solución pasa por tanto, por disminuir aquella. ¿Conocemos algún
gobierno – o grupo que aspire a serlo – que proponga disminuir esa demanda, es decir, dejar de
crecer ? ¿entendemos que los objetivos de aumento del PIB, suponen directamente un incremento
de  la  necesidad  de  energía?  ¿Se  pueden  mantener  los  niveles  de  bienestar  a  los  que  estamos
acostumbrados en el mundo desarrollado, sin seguir con políticas de crecimiento infinito?

¿La tecnología, las energías alternativas; son la solución? ¿Llegarán a tiempo?

Esta quizá es la cuestión que genera más controversia. En este terreno podemos encontrar
más variedad de opiniones, datos y proyecciones, unas muy optimistas, otras no tanto. La cuestión
es desenmarañar lo que hay detrás de esas informaciones, o detrás de los argumentos que defienden
las diferentes opciones e intentar analizar la fiabilidad de los datos y la objetividad de los estudios.

En este contexto nos parece muy interesante un estudio que aplicando modelos matemáticos
y proyecciones basadas en la dinámica de sistemas, genera posibles escenarios futuros partiendo de
diferentes  condiciones,  desde  la  más  optimistas  hasta  la  menos,  permitiendo  un  análisis
comparativo.[Agotamiento de los combustibles fósiles y escenarios socio-económicos: un enfoque integrado
Septiembre 2014. Iñigo Capellán  Pérez, Margarita Mediavilla , Carlos de Castro, Óscar Carpintero , Luis Javier
Miguel  (http://www.eis.uva.es/energiasostenible/wp-content/uploads/2014/09/Capellanetall2014_esp.pdf)]

En la siguiente imagen, extraída del citado estudio, se compara la generación de electricidad
en los diferentes escenarios. Siendo ésta la variable mejor parada de las estudiadas (la generación de

http://www.eis.uva.es/energiasostenible/wp-content/uploads/2014/09/Capellanetall2014_esp.pdf
http://www.fraw.org.uk/mei/archive/handouts/e-series/e01/e01-peak_energy.html


electricidad),  incluso  en  el  escenario  4  (el  más  optimista  y  en  el  que  se  parte  de  una  fuerte
desglobalización que reduzca mucho la demanda) se observa una brecha entre demanda y recursos.

Resultados parecidos, pero algo peores siempre, se obtienen cuando se trata de estudiar el
problema  del  transporte  o  de  la  extracción  de  energía  primaria  total.  Es  decir,  incluso  en  los
escenarios en los que el desarrollo de las tecnologías de extracción de recursos y las de energías
alternativas, progresan a ritmos muy optimistas, se observa una brecha entre demanda y recurso. 

Dicho de otra manera y contestando a la pregunta, parece que no vamos a tener tiempo para
que las soluciones tecnológicas nos salven de la falta de energía provocada por el agotamiento de
los combustibles fósiles; ni siquiera en escenarios de gran desglobalización; muy poco realistas a
corto plazo.

BAU (abreviatura de bussiness as usual, "negocios 
como de costumbre" o "negocios como siempre", 
en inglés) Es decir, escenario previsible si todo 
sigue como hasta ahora.

Generación eléctrica de diversas fuentes y demanda (TWh/yr) para cada uno de los escenarios. El consumo histórico ha sido 
tomado de (US EIA db, 2014) teniendo en cuenta las pérdidas por transporte de la energía (9% de media)



¿Qué pasará entonces? No parece que sea una conclusión muy descabellada pensar que si a
nuestro sistema económico se le priva de le energía suficiente, aunque sea durante un tiempo de
transición,  el  sistema se  detiene;  en  términos  de  bienestar  social  y  económico,  supone  que  la
sociedad colapsa. Las ciudades sufren desabastecimiento, las administraciones no pueden sostener
los  servicios  públicos  (sanidad,  educación…) etc.  Cuanto  más  tiempo  se  alargue  esa  etapa  de
transición, hasta que las posible soluciones tecnológicas lleguen, o los modelos sociales se adapten
a las nuevas condiciones; el sistema responderá como lo hacen los sistemas naturales después de
una  etapa  de  inyección  de  recursos  extra  –  en  nuestro  caso  los  combustibles  fósiles  –  ;
disminuyendo su capacidad de carga. Es decir, se ajustará la población a la cantidad de recursos
disponibles. Cómo se produzca ese ajuste es un tema de reflexión, puede ser más o menos duro;
pero desde luego “no pinta bien”.  Más parece un barco que se hunde y los que lo saben están
copando las zonas más altas o seguras, con la esperanza de que antes de que esa parte llegue al agua
aparezca una solución y que sólo servirá para los que todavía no se hayan ahogado.  El “sálvese
quien pueda” de toda la vida.

¿Y el medio ambiente? ¿Cómo lo relacionamos con toda esta situación?

Sobre la preocupación por el medio ambiente habría mucho que decir. Cierto es que el tema
del cambio climático es un asunto extendido y conocido, que casi nadie niega. Incluso los que lo
hacen, más que negar el cambio, lo que discuten es la responsabilidad del ser humano en el mismo,
aludiendo  a  ciclos  naturales  del  planeta.  En  cualquier  caso,  es  indiscutible  que  los  modelos
socioeconómicos que se implantan en nuestras sociedades producen más o menos impactos en el
medio,  y  en eso el  capitalismo salvaje  es  el  “campeón”.  Asimismo es evidente que la  lista  de
impactos humanos sobre el medio es muy larga. Como no es el objetivo de este trabajo el análisis
de  todos  ellos,  nos  centraremos  únicamente  en  los  más  relacionados  o  los  de  más  candente
actualidad en relación a las cuestiones que nos planteamos: nos referimos al tema del diésel, los
niveles  de CO2 y un asunto poco visible  que citaremos,  sobre  cómo afectan esos  impactos  al
desarrollo de energías alternativas.

a) ¿Qué pasa con el diésel?

“Algo pasa con el diésel. Durante el último año, y sólo en español, se han publicado más de 600000
noticias que contienen las palabras ‘diésel’ y ‘contaminación’. El combustible estrella de los noventa (…)
se ha transformado, a partir del dieselgate, en una catástrofe medioambiental contra la que hay que
tomar  medidas  inmediatamente.”   (https://www.elconfidencial.com/economia/2018-12-10/pico-del-
petroleo-antonio-turiel-diesel-contaminacion_1694062/ )

El texto anterior, extraído de una entrevista a Antonio Turiel, científico del CSIC, nos parece
que refleja bastante bien el panorama actual sobre el tema. Una repentina ola de preocupación por el
medio  ambiente  ha  recorrido  todas  las  redacciones  de  la  mass  media  y  ha  llevado  a  las
administraciones a tomar decisiones como la del Parlamento Balear de prohibir los vehículos diésel
en las islas para el 2025 y los de gasolina para el 2035. Aunque la medida está recurrida – por el
sector del automóvil- lo cierto es que el diésel, de la noche a la mañana se ha convertido en el malo
de la película. Otras ciudades europeas como París, Madrid o Bruselas estudian poner o han puesto
ya medidas similares, para fechas muy parecidas. 

¿Realmente  es  el  diésel  tan  contaminante?  ¿Por  qué  ahora  tanta  preocupación  por  la
contaminación de los motores de los vehículos particulares? Comenzando por la segunda cuestión,
no es difícil encontrar los datos sobre emisiones que nos llevan a concluir que si el problema fueran
los motores diésel habría que empezar por los vehículos de todo tipo que se utilizan para transportar
mercancías, no personas:

https://www.elconfidencial.com/economia/2018-12-10/pico-del-petroleo-antonio-turiel-diesel-contaminacion_1694062/
https://www.elconfidencial.com/economia/2018-12-10/pico-del-petroleo-antonio-turiel-diesel-contaminacion_1694062/


“Por  tanto,  se  puede  afirmar  sin  miedo  a  equivocarse  (puesto  que  quién  lo  dice  es  el  CORES:
Corporación de Reservas Estratégicas de Productos Petrolíferos), que más de la mitad del diésel que se
consume en España, y por tanto más de la mitad de las emisiones de NOx que se producen, son causadas
por vehículos pesados de transporte, no por vehículos privados.” ( http://crashoil.blogspot.com/2019/02/
la-algarada-del-diesel-parte-i.html ) (*)

Respecto la capacidad contaminante, en general, se hace referencia casi exclusivamente a las
emisiones de NOx y CO2 y no de otros productos nocivos que salen del tubo de escape.

En la siguiente tabla extraída de la misma fuente anterior (*), se comparan las emisiones de 
diferentes contaminantes de varios modelos de vehículos, desde el Yaris de Gasolina, hasta el Volvo
“emisiones 0”, pasando por el Passat diésel y varias marcas de híbridos. 

Yaris 1.5 
Comfort

Passat 2.0
TDI

Passat GTE
Hyb

Kia Niro 
1.6 GDI 
Hybrid

BMW 225xe 
Hybrid

Volvo XC90TB
Zero Emis

HC 12 2 13 22 16 N/C mg/Km

CO 189 13 1258 3607 1395 6963 mg/Km

NOx 3 84 11 4 44 9 mg/Km

PM (masa) 0.2 0.5 1 0.7 3.2 2.2 mg/Km

PM (cantidad) 1.2 0.069 17.8 21.27 25.29 67.1
partículas·1
011

Como se puede ver, sólo en los óxidos de nitrógeno el diésel es peor, en el resto de contaminantes es
comparable o significativamente mejor que los demás modelos. ¿Podemos entonces concluir que el 
problema de la contaminación, ha de empezar a resolverse con la eliminación de los motores diésel 
de los vehículos particulares? Creemos que no. ¿Entonces por qué el diésel?
Quizá la gráfica siguiente pueda dar una pista ( http://www.surysur.net/el-pico-del-diesel-edicion-de-2018/ )

Salvo en 2008 (asociado a una gran
recesión  económica)  la  producción
de  diésel  no  había  bajado  durante
tanto  tiempo  y  sin  señales  que
indiquen que tienda a recuperarse. 
La  razón  de  este  declive  en  la
producción  parece  estar  en  lo
anunciado  por  la  Agencia
Internacional  de  la  Energía,  que
viene  a  reconocer  que  el  petróleo
convencional (el de fácil extracción)
llegó a su máximo en 2015, y desde

entonces no ha dejado de caer. Curiosamente el petróleo no convencional (más difícil de refinar) no
sirve para obtener diésel.

b) ¿Y con el CO2?

Sólo un apunte sobre las emisiones de CO2 y las medidas que se toman o las que se deben tomar.
Para  empezar  las  medidas  que  no  se  centren  en  las  regiones  más  contaminantes  o  que   no
contemplen que muchas de estas emisiones no están relacionadas sólo con el petróleo, sino también
con otros combustibles fósiles, sobre todo el carbón, no serán más que parches.

http://www.surysur.net/el-pico-del-diesel-edicion-de-2018/
http://crashoil.blogspot.com/2019/02/la-algarada-del-diesel-parte-i.html
http://crashoil.blogspot.com/2019/02/la-algarada-del-diesel-parte-i.html


Por ejemplo, desde 2015 se ha producido un pequeño estancamiento en la producción de
carbón en el mundo; ¿por qué? Por una disminución de la demanda de este recurso en China de un
3,4%, aún así el gigante asiático consumió más del 48% del carbón mundial en 2015. Curiosamente
en España ese mismo año se aumentó el consumo de carbón y crecieron las importaciones un 16%;
la mayoría para usarlo en las centrales térmicas para obtener electricidad. Es decir, demonizamos
uno de los recursos por sus emisiones, al tiempo que lo sustituimos por otro igual o peor. 

Emisiones de CO2 por regiones y tipo de combustible       

Creemos que son muchos los frentes que hay que abordar, por ejemplo de política internacional,
para que las medidas de reducción del CO2 realmente tengan recorrido creíble a corto plazo. Si no,
cómo es posible que a pesar de las diversas cumbres y acuerdos sobre el cambio climático y las
limitaciones de emisiones – desde kioto en 1997 – seguimos con titulares como este, de apenas unas
semanas (31 de marzo de 2019)  ( https://www.tekcrispy.com/2019/03/31/emisiones-globales-co2/ )

Emisiones globales de dióxido de carbono siguen aumentando a un ritmo
alarmante. El más reciente informe de la Agencia Internacional de Energía (AIE) indica que las
emisiones globales de dióxido de carbono (CO2) aumentaron el año pasado a un ritmo alarmante.

El Informe revela que el uso de la energía aumentó en todo el mundo en aproximadamente un 2,3
por ciento en los últimos 12 meses, lo que representa el aumento más rápido en la última década.

Por tanto, una conclusión que nos parece razonable es que la preocupación creciente por el
medio y especialmente por el  tema de las emisiones no es creíble.  Parece más bien,  la  excusa
perfecta para abordar el problema de la transición energética sin fijar la atención en el problema de
fondo que supone la realidad del fin de la era de los combustibles fósiles y las consecuencias que
para la población puedan acarrear.

c) ¿Afecta el cambio climático al desarrollo de las tecnologías alternativas?

Una cuestión que no se suele plantear cuando se habla del cambio climático es que siendo
las energías alternativas una de las medidas para paliarlo; se da la paradoja que su desarrollo se ve
dificultado precisamente por los efectos del cambio del clima.

Por comentar brevemente algunos ejemplos, es conocido que los paneles solares son menos
eficientes cuando se superan ciertos niveles de insolación y temperatura, así como por las partículas
contaminantes que se depositan sobre la superficie de los paneles. El desarrollo de las tecnologías
de biocombustibles han reducido su crecimiento al aumentar la temperaturas medias y ser menos

https://elpais.com/economia/2016/12/09/
actualidad/1481294305_673780.html

https://www.tekcrispy.com/2019/03/31/emisiones-globales-co2/


necesarias para la calefacción, que es el principal uso de la biomasa. La reducción de los caudales
de los ríos en las zonas donde se montaron instalaciones hidroeléctricas, así como otros problemas
parecidos relacionados con las energías eólica, maremotriz, etc.  
( https://www.diarioinformacion.com/energia/2019 )

Por decirlo de alguna manera, cuanto más progrese el cambio climático, cuanto más tiempo
se  tarde  en  abordar  el  problema  seriamente,  más  difícil  será  hacerlo  y  peores  consecuencias
habremos de asumir. Por poner un símil sanitario, cuánto más dejemos que progrese la enfermedad,
el paciente estará en peores condiciones y habrá tratamientos que ya no se le puedan aplicar.

¿Sólo se acaban los combustibles fósiles?

Aunque  parezca  una  perogrullada  los  recursos  finitos  del  planeta  no  son  sólo  los
combustibles fósiles. Nos parece interesante recordar que si optamos por soluciones tecnológicas
dependientes  de minerales,  como el  litio  para las  baterías  de los  coches  eléctricos,  debiéramos
asegurarnos que no estamos saltando del la sartén para caer en el fuego. En el caso del litio, según
diversas fuentes y a partir de cálculos sencillos es fácil concluir que si el parque móvil global de
automóviles se sustituyera por coches eléctricos, tendríamos litio como para un par de décadas.
https://www.lavanguardia.com/motor/actualidad/20160821/404051225771/litio-suficiente-coche-electrico.html

De hecho ya se le conoce como el “oro blanco” o el “oro del siglo XXI” y siendo Bolivia el
país con más reservas probadas  de este elemento, sus dirigentes ya han anunciado su voluntad de
utilizarlo como fuente de riqueza para su desarrollo, de modo similar al que ha supuesto el petróleo
para, por ejemplo, Arabia Saudí.  https://www.nationalgeographic.com.es/mundo-ng/grandes-reportajes/litio-oro-
siglo-xxi_13875 

A este respecto, también nos parece relevante recordar que en la mayoría de los casos, la
presencia de recursos estratégicos abundantes en un país, ha terminado siendo una “maldición” para
el  mismo,  por  las  habituales geopolíticas  de los grandes bloques  económicos que no dudan en
intervenir  donde haga falta  para colocarse en posiciones  ventajosas  de control  del  recurso.  Por
ejemplo El Congo, con el coltán, o Irak, Afganistán, Libia, Chechenia, Venezuela… y tantos otros
que sufren o han sufrido conflictos relacionados con los recursos . En otros casos la riqueza se
queda en las élites del país y lo único que se consigue es pobreza encubierta o gran desigualdad
entre sus habitantes. 

Otros  recursos  estratégicos  como  el  cobalto,  telurio,
vanadio, etc. tienen sus propios problemas y en general, y de
momento  suponen un aumento considerable de su precio en
los mercados internacionales.

La escasez de cobalto en la UE pone en peligro el 
plan del Gobierno sobre vehículos eléctricos 
(noviembre 2018)

(https://www.eldiario.es/sociedad/mineria-
cobalto-  coches_electricos_0_835717212.h  t  ml )

La explotación minera (del Cu) es de vital importancia para responder a la demanda futura
Desde mediados de la década de los sesenta, la demanda mundial de cobre refinado ha aumentado en más 
del 250% (de 5 a 20 millones de toneladas). Para garantizar que haya suficiente cobre para responder a las 
futuras demandas de la sociedad, será necesario incrementar los niveles de recuperación y reciclaje, 
además de realizar inversiones considerables en la producción primaria (minería). 
https://copperalliance.es/cobre/cobre-y-sus-aleaciones/recursos-y-reservas/

En fin, sea cual sea el tipo de tecnología que se desarrolle para intentar paliar el problema
del  peak-oil  terminará  fracasando si  se  cometen  los  mismos  errores  que  en  el  pasado  con los
combustibles fósiles… no contar con que sólo tenemos un planeta y al final todo depende de él.

https://copperalliance.es/cobre/cobre-y-sus-aleaciones/recursos-y-reservas/
https://www.eldiario.es/sociedad/mineria-cobalto-coches_electricos_0_835717212.ht
https://www.eldiario.es/sociedad/mineria-cobalto-coches_electricos_0_835717212.ht
https://www.eldiario.es/sociedad/mineria-cobalto-
https://www.eldiario.es/sociedad/mineria-
https://www.nationalgeographic.com.es/mundo-ng/grandes-reportajes/litio-oro-siglo-xxi_13875
https://www.nationalgeographic.com.es/mundo-ng/grandes-reportajes/litio-oro-siglo-xxi_13875
https://www.lavanguardia.com/motor/actualidad/20160821/404051225771/litio-suficiente-coche-electrico.html
https://www.diarioinformacion.com/energia/2019


Frenando 1

¿Tendremos electricidad para nuestros coches eléctricos?

La electricidad es una energía de alta calidad, ya que es capaz de hacer muchas cosas, por eso 
ha estado ligada y ha permitido el desarrollo tecnológico. Además, una determinada cantidad de 
electricidad se puede convertir totalmente en energía térmica, pero no ocurre igual al revés.

El sistema eléctrico nos proporciona electricidad transformando en esta  otros tipos de energía.
En la gráfica, el diagrama de la producción eléctrica en la Comunidad Valenciana en 2015.

La electricidad es una energía cara, para producir una unidad de energía eléctrica en una central  
térmica tradicional, por ejemplo, se gastan, por lo menos, tres unidades de energía térmica.

En el diagrama podemos ver que se han utilizado 18.639 Gwh para disponer de 14.353 Gwh 
(23.603 menos la importada). Además la energía eléctrica no se puede almacenar eficientemente.



Frenando 2

Como podemos ver en la tabla anterior, una popular batería de litio-ion tendría que pesar 129 
veces más que la cantidad del petróleo necesario para proporcionar la misma cantidad de 
energía, lo que explica la poca autonomía de los coches eléctricos, y la imposibilidad de utilizar  
camiones eléctricos para el transporte pesado.

Cómo la energía eléctrica no se almacena, su uso requiere una extensa, sofisticada y cara red de 
distribución, que en España está compuesta por más de 44.000 kilómetros de líneas de alta 
tensión y 5.500 subestaciones transformadoras.

Además, al no almacenarse, hay que producirla en función de la demanda, lo que exige una 
previsión y coordinación muy precisa en el arranque/parada de las centrales, y en la gestión de 
los relés de distribución. 

No todos los sistemas de producción son capaces de arrancar y parar con rapidez, y no todos los 
sistemas de producción aportan electricidad a la red cuando realmente se necesita, y/o permiten 
determinar con precisión cual será su aporte.

Se pueden usar centrales hidráulicas para el arranque rápido y hidráulicas de bombeo para 
“almacenar” energía, pero estas más que almacenar lo que hacen es gastar energía cuando esta 
barata, para subir agua a un pantano y turbinarla para venderla cuando esta cara. Además el 
consumo eléctrico a lo largo del día no es constante, habiendo horas como por ejemplo por la 
mañana, en que hay picos de consumo, por lo que deben entrar más centrales a producir 
electricidad,  ya que la gente se despierta y empieza a consumir. Las centrales térmicas 
convencionales y nucleares tardan un tiempo en arrancar y empezar a producir, por lo que se 
mantienen funcionando más o menos de forma constante cubriendo el consumo base. Los 
molinos funcionan cuando hay viento y las hidráulicas si hay agua almacenada, por lo que para 
poder inyectar energía a la red de forma inmediata, las más adecuadas son las centrales térmicas 
de ciclo combinado.

Por otra parte, cualquier inestabilidad en la red por sobrecarga o por defecto de esta, hacen saltar 
los relés y provocan apagones (por eso le resultó fácil a USA el sabotaje en Venezuela, ya que 
los programas informáticos de gestión de la red fueron diseñados para gestionar bien la red,  pero 
no para hacer frente al sabotaje por hackeo, actividad en la que tiene amplia experiencia USA, 
recuérdese las explosiones de los oleoductos de la URSS y, mas recientemente, la inutilización 
de las centrifugadoras iraníes).



Frenando 3

En las centrales térmicas normales, al generar electricidad solo con un motor generador o una 
turbina, el aprovechamiento de la energía primaria del combustible es del 25% al 35%. Las 
centrales de gas de ciclo combinado, al utilizar el calor residual de la primera turbina para 
producir vapor y turbinarlo, se puede llegar a aprovechar del 70% al 85% de la energía que 
entrega el combustible, con lo que las centrales de ciclo conbinado suman a un arranque 
relativamente rápido,  una eficiencia sorprendente para una central térmica. 
Para producir una unidad eléctrica por medios convencionales se necesitan 3 unidades térmicas, 
mientras que con centrales de ciclo combinado se necesitan 1,5.

https://es.m.wikipedia.org/wiki/Ciclo_combinado
http://opex-energy.com/ciclos/operacion_CTCC.html#2._CLASIFICACION _DE_LAS_  TURBINAS 

Pero aún así, su arranque es uno de los momentos cruciales, ya que se pone en marcha un 
sistema complejo con múltiples subsistemas y todos deben funcionar de forma correcta, en su 
orden y en el momento adecuado.
El problema fundamental está en la temperatura de la carcasa y del rotor en el momento de inicio 
del arranque, debido a que la carcasa y el  rotor se calientan a diferente ritmo, la carcasa tarda 
más en calentarse, ya que tiene mayor masa que el rotor, y por lo tanto también tarda más en 
enfriarse. La subida de temperatura en carcasa y rotor debe ser lenta, para evitar estrés térmico 
por diferencia de temperatura.

Las eléctricas, cegadas por la avaricia y la ilusión del crecimiento infinito, y sin tener en cuenta el 
peak oil, invirtieron antes de la recesión de 2008,  en el incremento de la capacidad de 
producción eléctrica, a base de las caras y eficientes centrales de gas de ciclo combinado. En 
consecuencia, en estos momentos en España, debido a la recesión y al incremento de centrales 
de ciclo combinado, hay un notable exceso de capacidad ociosa, y un gran afán de las eléctricas 
por recuperar sus inversiones. Como muestra un botón: 

“Como viene ocurriendo desde hace tiempo, en la Comunidad Valenciana con 8.446 MW de 
potencia instalada, se supera ampliamente la potencia máxima históricamente demandada en la 
Comunitat Valenciana, que fue de 5.680 MW (el 1 de diciembre de 2007)”. 
Pag. 26 del informe de IVACE de 2015, el último publicado por AVEN. 

Como podemos ver en la siguiente gráfica, gran parte de esa potencia extra corresponde a las 
centrales de ciclo combinado de gas natural.



Frenando 4

Gracias a las "puertas giratorias" las 
eléctricas pretenden que entre 
todos/as paguemos sus errores de 
inversión: mediante la psicodélica 
subasta de energía; el recibo de la 
luz (en el que se incrementando "el 
fijo" en función de la potencia 
contratada y disminuyendo el 
importe relacionado con el gasto real 
para estimular el consumo); 
mediante la creación de 
infraestructuras para la exportación 
de electricidad (ampliación de la Red 
de alta tensión con Francia…); y con 
subvenciones al coche eléctrico, 
demonización de los demás, y la 
creación de infraestructuras a cargo 
del común,  para su implementación. 

La llamada Tarifa de Último Recurso (TUR), la única con precio regulado por el gobierno, y a la 
que se pueden acoger aquellos consumidores que tienen contratada una potencia igual o menor 
a 10kW (es decir, casi todos los domicilios y pequeñas empresas), se compone de tres partes: 
peajes e impuestos, fijados por el Ejecutivo, y el precio de la energía (el “fijo” mas el consumo).
Pues bien, el coste de la energía, que supone el 50% de la TUR, se determina en una subasta 
trimestral que escoge las ofertas/precios de todas las empresas generadoras de luz empezando 
por las más baratas, y se encarga de cubrir toda la demanda. Pero todas las empresas 
generadoras deben cobrar lo mismo por el precio de la luz, por lo que al final el precio de la 
energía eléctrica es el de la última oferta de las empresas generadoras.
Es decir, la oferta más cara es la que acaba estableciéndose como precio a pagar por la 
electricidad. 
Inform. de “20 minutos” y https://www.aura-energia.com/como-funciona-subasta-electrica-espana/

A medio/largo plazo el precio de la electricidad se encarecerá y la red eléctrica entrará en crisis 
con apagones y racionamiento para evitarlos. Esto será debido a la dificultad de acceso a los 
combustibles fósiles por el peak oil, y a la falta de elasticidad en el arranque y parada de las 
centrales (escaseará el combustible para las de ciclo combinado y solo quedarán las 
hidroeléctricas, que dependen del agua embalsada).
El aumento del parque de renovables, eólica, fotovoltaica y solar térmica, contribuirán al 
incremento del precio, derivado de las necesarias inversiones, y también al aumento de la 
inestabilidad, ya que esta es inherente a esas renovables. Recordemos, en la red debe volcarse 
exactamente la electricidad que en ese momento se demanda, cosa que no es posible con estas. 
Además, la menor disponibilidad de energía derivada del peak oil, hará difícil mantener y reponer 
las caras infraestructuras de la Red eléctrica.

Ahora imaginemos un parque móvil de vehículos particulares similar al actual pero  eléctricos. Ya 
es difícil de imaginar porque, incluso con las ayudas estatales que pagamos entre todos, el 
vehículo eléctrico es más caro. No sería accesible para todo el mundo, pero imaginemos que si. 
¿Quien pagaría la infraestructura de la red eléctrica que se debería ampliar de forma 
considerable?, ¿la pagaríamos entre todos vía impuestos, a pesar de estar al servicio de los 
privilegiados que accediesen al coche eléctrico?, ¿se podrá ampliar la red en un contexto de 
crisis por la escasez de energía?
Por otra parte se produciría una estable demanda nocturna de electricidad, para cargar las 
baterías de los vehículos, que no podrían proporcionar las renovables que dependen del sol, y 
que no garantizaría la imprevisible producción eólica.
¿Compensa pues comprar un coche eléctrico? Si tienes dinero quizás si, contando con que a 
todos los demás nos freirán a impuestos para pagar las subvenciones y las infraestructuras 
necesarias.



Frenando 5

A medio/largo plazo y en la perspectiva del Peak Oil,  el gas natural es el hidrocarburo que más 
tarde (pero dentro de poco) llegará a su pico. De momento hacer quilómetros con gas es muy 
barato, la única pega son las pocas "gasineras" que hay aún, pero si tienes alguna cerca puede 
compensar.
Recorrer 100 kilómetros con gas natural cuesta 3,2 euros (el kilo sale a 0,9 euros de media). Para 
hacer lo mismo con diésel habría que invertir 4,4 euros (un 20% más). Con gasolina, el trayecto 
costaría 5,8 euros (un 50% más). Además de ser más eficiente es menos contaminante ya que 
emite menos CO2, no emite Nox ni oxidos de azufre y tampoco partículas. Tienen etiqueta tipo 
ECO, como los híbridos. La autonomía, al tener dos depósitos, supera con holgura mas de 1.000 
Km. 

¿Son los coches de gas una alternativa?

Hay tres tipos de vehículo de gas, los que utilizan GNC, los de GNL y los que usan GLP.

Un coche a GNC es un tipo de vehículo automóvil con motor de combustión interna adaptado 
para utilizar también un gas como combustible, concretamente Gas Natural Comprimido, además 
de un combustible líquido como la gasolina, son por tanto coches bifuel: coches con un solo 
motor, de combustión interna, pero que pueden utilizar indistintamente dos combustibles, gasolina 
o gas natural. 
Tienen al menos dos depósitos de combustible (y dos bocas de rellenado): el de la gasolina y el 
del gas. Para acumular el gas natural este se almacena en uno o más tanques cilíndricos que lo 
acumulan a 200 bar de presión.

El gas natural licuado (GNL) ha sido procesado para ser transportado y almacenado en estado 
líquido a 160 grados bajo cero a diferencia del gas natural comprimido (GNC) que, como hemos 
visto, es gas natural almacenado a altas presiones, entre 200 y 250 bares.
Es un sistema más complejo, pero tiene la ventaja, respecto al GNC de que se puede almacenar 
en mayor cantidad. En el mismo volumen cabe muchísimo más GNL que GNC y eso es ventajoso 
para vehículos que tienen que recorrer grandes distancias, como los camiones. Ya hay muchos 
que lo utilizan, y que incluso tienen tres depósitos, de GNC, de GNL y de GLP. Esto es debido a 
la escasez que ya se empieza a vislumbrar del gasoil.
Sin embargo no es un sistema que se utilice en los coches, ya que su extraordinaria autonomía, 
imprescindible para el transporte pesado de mercancías, no es un factor relevante para los 
vehículos particulares.
 



Frenando 6

El gas licuado del petróleo (GLP) es una mezcla de butano y propano. Procede mayoritariamente 
de su separación y extracción directamente en los yacimientos de gas natural y petroleo, ya que 
si estos se van a transportar en gaseoductos y oleoductos y no se extrae, puede provocar su mal 
funcionamiento y destrucción. No siempre se aprovecha, y es típico que se queme y ventee en 
los pozos petrolíferos. 

También es menos contaminante que los combustibles líquidos y emite menos partículas 
contaminantes, permite un ahorro de entre un 40-45 por ciento en combustible respecto a la 
gasolina por su menor coste. Es bastante común en taxis, autobuses urbanos, camiones de 
basura o flotas de empresas privadas.

Al ser sometido a presión, este gas pasa de estado gaseoso a líquido a la temperatura ambiente 
(a diferencia del gas natural), y así se encuentra en las botellas de butano y en los depósitos de 
los vehículos, ocupando mucho menos volumen. Además está prácticamente exento de azufre y 
otras sustancias como metales. 

http://www.marcamotor.com/2014/05/22/skoda/1400777326.html

https://www.xataka.com/automovil/coches-a-gas-natural-comprimido-como-funcionan-y-
17-modelos-que-ya-puedes-comprar

https://gasnam.es/cual-es-la-diferencia-entre-el-gnl-y-gnc-y-que-uso-se-le-da-cada-uno-
de-ellos/

https://elpais.com/economia/2017/09/21/actualidad/1506011057_040130.html

https://www.coches.net/noticias/ventajas_inconvenientes_autogas_gas_licuado_glp

http://gasnam.es/estaciones-gas-natural-vehicular/



LA C. VALENCIANA NO ES AUTÓNOMA EN PRODUCCIÓN DE ENERGÍA ELÉCTRICA

EL PEAK-OIL DEL PETRÓLEO CONVENCIONAL SE PRODUJO EN 2015

EEUU APUESTA, DE MOMENTO, POR EL FRACKING

¿LITIO….HASTA CUÁNDO?

NO SÓLO EL PETRÓLEO ES COMBUSTIBLE FÓSIL

LA ELECTRICIDAD HAY QUE FABRICARLA

LAS GRANDES EMPRESAS ENERGÉTICAS APUESTAN POR LAS ENERGÍAS ALTERNATIVAS



LOS COCHES DIÉSEL EN PELIGRO DE EXTINCIÓN

EL EFECTO INVERNADERO SIGUE AUMENTANDO

SE REDUCE LA INVERSIÓN DE LAS PETROLERAS EN LA BÚSQUEDA DE NUEVOS POZOS.

NO TODOS LOS COMBUSTIBLES FÓSILES SON IGUALES

LA DECISIÓN ES DE CHINA

EL COCHE ELÉCTRICO NO SERÁ LA SOLUCIÓN

EL SECTOR DEL AUTOMÓVIL  ADVIERTE DE LA PÉRDIDA DE MILES DE PUESTOS DE TRABAJO.



LO QUE NO SE DICE DE LOS HÍBRIDOS

COLOMBIA SERÁ LA NUEVA ARABIA SAUDÍ DEL LITIO

SE BUSCAN ENCHUFES PARA COCHES ELÉCTRICOS

ESPAÑA PROHIBIRÁ LA FABRICACIÓN DE COCHES DE COMBUSTIÓN

¿EL NUEVO ENEMIGO DEL PLANETA: LOS COCHES DIÉSEL?

MENOS PETRÓLEO … PUES MÁS CARBÓN.

LA ELECTRICIDAD CASI NO SE UTILIZA EN EL TRANSPORTE PÚBLICO



LA ELECTRICIDAD SIGUE DEPENDIENDO MUCHO DE LA ENERGÍA NUCLEARES

SI SEGUIMOS IGUAL, NO HABRÁ SUFICIENTE ELECTRICIDAD.

EL PROBLEMA ELÉCTRICO SERÁ MAYOR O MENOR… PERO SERÁ.

ESTADOS UNIDOS INTERESADA EN VENEZUELA

ESPAÑA MANTIENE BUENAS RELACIONES CON ARABIA SAUDÍ

MÉXICO DEJA DE SER EXPORTADOR DE PETRÓLEO

LOS NUEVOS MINERALES ESTRATÉGICOS: COLTÁN, LITIO, COBALTO, COBRE…



LOS TRANSPORTES DE MERCANCÍAS SIGUEN CON EL DIÉSEL

LA REPENTINA GRAN PREOCUPACIÓN POR EL DIÉSEL EN LOS MEDIOS

DE DONDE NO HAY, NO SE PUEDE SACAR

NO TODOS CONTAMINAMOS IGUAL

EL CARBÓN… PEOR QUE EL PETRÓLEO

LA OPCIÓN DEL GAS ES UNA HUIDA HACIA DELANTE

LAS EMPRESAS DEL SECTOR HAN DEJADO DE INVERTIR EN EXTRACCIÓN



REPSOL APUESTA POR LAS “ENERGÍAS VERDES”

LOS PAÍSES EMERGENTES NECESITAN ENERGÍA

LOS COCHES “EMISIONES CERO” NO PRODUCEN CERO EMISIONES

LAS EMPRESAS ENERGÉTICAS PREOCUPADAS POR EL MEDIO AMBIENTE

AÚN MEJORANDO MUCHO, NOS QUEDAMOS SIN TIEMPO

NO TODOS EL PETRÓLEO ES IGUAL.



Sus emisiones directas son
cero, como su consumo de

combustible.

Autonomía aún limitada,
sobre todo en carretera.

En función de la tarifa de la
luz contratada, el coste

eléctrico cada 100 km es de
unos 1,20 euros.

Recargar una batería al 80%
requiere al menos dos horas
en un poste convencional.

Respuesta instantánea y
muy intensa hasta 80km/h.

Es casi obligatorio instalar
un punto de carga en casa -

cuesta desde 1.200 €-.

Sencillez de conducción,
comportamiento aplomado y

ausencia de ruido 

Las baterías aún son caras,
lo que eleva

considerablemente el precio
final del coche.

Se necesitará una enorme
potencia eléctrica para
abastecer una recarga

masiva simultánea.

Para crear la electricidad con
la que se recargan estos

coches, también
contaminan.

Las baterías son pesadas
(menos eficiencia) y caras

Dependen de recursos
finitos a corto o medio plazo



(Litio, Cobalto)

Es un motor de gasolina
adaptado para funcionar con

GLP, por lo que su fiabilidad y
sencillez mecánica es similar

siempre que venga instalado de
fábrica.

El GLP es más barato que la
gasolina; es fácil recorrer 100

km con un compacto de GLP por
unos 5,5 euros de media.

Puedes sumar la autonomía de
ambos depósitos; de esta

manera, un compacto normal
puede recorrer más de 1.100 km

sin repostar.

Las emisiones del GLP son muy
inferiores.

Sigue siendo un combustible
fósil, asociado a los yacimientos

de petróleo.

Se puede instalar en coches de
gasolina -preferiblemente de
inyección indirecta- que no

lleven un sistema de
alimentación por GLP de serie

por un unos 1.200 €.

Está considerado un vehículo
ECO, por lo que puede circular
por grandes ciudades aunque
haya restricciones al tráfico.

A día de hoy, sólo hay 562
puntos donde repostar GLP.



Se pierde capacidad de maletero,
pues los depósitos van alojados en

la parte inferior del mismo.

Para superar la ITV, es necesario
presentar un certificado de

estanqueidad del depósito de GLP
que te podrán realizar en un taller
autorizado por 80 euros de media.

 Las válvulas de admisión aceleran
su desgaste. Repararlo puede

superar los 2.000 euros.
A día de hoy, sólo hay 562 puntos

donde repostar GLP.

Es un motor de gasolina adaptado
para funcionar con GNC, por lo

que su fiabilidad y sencillez
mecánica es similar. Viene

instalado de fábrica.

El GNC es más barato que la
gasolina; es fácil recorrer 100 km
con un compacto de GNC por unos

3,5 euros de media.

Siempre funciona con GNC, salvo
que se haya agotado o que la

ºtemperatura sea inferior a -10 C.

Puedes sumar la autonomía de
ambos depósitos; de esta manera,

un compacto normal puede
recorrer más de 1.100 km sin

repostar.

Las emisiones contaminantes del
GNC son muy inferiores a las de la

gasolina.

Está considerado un vehículo ECO,
por lo que puede circular por

grandes ciudades aunque haya
restricciones al tráfico.



A día de hoy, sólo hay 47 puntos
donde repostar GNC y no se
puede echar GLP -son dos

combustibles diferentes y la
forma de almacenamiento es muy

diferente-. 

Se pierde capacidad de maletero,
pues los depósitos van alojados en

su parte inferior.

Para superar la ITV, es necesario
presentar un certificado de

estanqueidad del depósito de GNC
que te podrán realizar en un taller
autorizado por 80 euros de media.

Es un combustible fósil que se
obtiene de yacimientos de

petróleo o de algunos
independientes. 

Cuando funciona con GNC, el
motor puede experimentar una

pérdida de rendimiento con
respecto a la gasolina; se nota

más a altas revoluciones.

No se recomienda instalarlo en
vehículos que no lo lleven de serie
debido a su complejidad técnica.

Consumen poco, sobre todo en
carretera.

Respuesta contundente, sobre
todo a bajo régimen.



La fiabilidad de sus sistemas
anticontaminación se puede ver
muy afectada si se abusa de los

trayectos cortos.

 En su funcionamiento, son
menos refinados que un motor
de gasolina, y las diferencias

son aún más notables frente a
uno eléctrico.

Siguen siendo los que más
óxidos de nitrógeno

producen -NOx-

 Son los que más
modificaciones están

experimentando para ser
cada vez más limpios.

En otros contaminantes son
más limpios que otros tipos

de combustible

El gasoil es algo más barato
que la gasolina

Son los que más consumen

 
Obtienen elevadas cifras de
potencia a partir de motores

de baja cilindrada.

Son mecánicas
relativamente baratas y
bastante fiables porque
llevan mucho tiempo.

Son los que producen más
CO2, uno de los principales

gases responsables del
efecto invernadero.



Mayor eficiencia, porque el 
motor térmico funciona más 
tiempo en el régimen en el 
que aprovecha mejor el 
combustible.

Menor consumo. Durante las 
frenadas o en cuesta abajo, 
el motor eléctrico recupera 
parte de la inercia del coche 
para recargar las baterías.

Cuentan con potencia extra 
en momentos puntuales, 
aunque no sea un uso muy 
eficiente.

Reduce emisiones locales de 
gases, hasta incluso hacerlas 
desaparecer durante la 
conducción en modo EV.

Mejora en el confort gracias 
a la propulsión eléctrica. 
(menos ruido...)

Puedes obtener la pegatina 
ECO  la DGT.

Mayor peso, al tener que 
contar con dos ´depósitos de 
energía´ y dos propulsores.

Mayor coste inicial (son más 
caros que los de gasolina 
equivalentes)

Menor fiabilidad -a priori-, 
al tratarse de un sistema de 
propulsión más complicado.

La reducción del consumo 
depende de la conducción. 
Más eficiente en atascos, 
trayectos cortos… menos en 
carretera.




