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El VE es el único sistema de propulsión capaz de 

interactuar con el sistema eléctrico para el 

impulso de las EERR, la generación distribuida y 

el almacenamiento energético
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Si también se emite carbono al fabricar
vehículos eléctricos -como en el caso de los
ICEs-, los beneficios ambientales de los
vehículos a lo largo de su ciclo de vida total
claramente van a favor de los vehículos
eléctricos, hasta en un 70% en países con
generación de energía descarbonizada.
Aunque las cifras pueden variar, algunos
expertos han anticipado una reducción del
50% en las emisiones del ciclo de vida de un
para 2030

Los vehículos eléctricos en Europa emiten, en
promedio, casi tres veces menos CO2 que la
gasolina equivalente o diésel. Incluso en el
peor de los casos, un vehículo eléctrico en
Polonia, con una batería producida en China,
sigue emitiendo un 22% menos de CO2 que el
diésel y un 28% menos que la gasolina.

En el mejor de los casos, un vehículo eléctrico
con una batería producida en Suecia y
conducido en Suecia puede emitir hasta un
80% menos de CO2 que un diésel y un 81%
menos que la gasolina.

Consideraciones previas



La producción de baterías ya es 2-3 veces mejor que hace 2 años y se está volviendo más limpia cada año.

Consideraciones previas

Las baterías son productos que consumen
mucha energía. Junto con las emisiones aguas
arriba de la minería, refino y transporte de los
materiales, las emisiones de carbono
derivadas de la producción de las baterías
representa entre el 20% y el 40% de las
emisiones totales de gases de efecto
invernadero (GEI) del ciclo de vida de un
vehículo eléctrico. De hecho, el 50-70% de la
huella de carbono total de una batería
tradicional está relacionado con el consumo
de energía en el proceso de producción.

La fase de fabricación también representa una
gran parte del total de la huella de carbono.
Por ejemplo, producir 1 kWh de capacidad de
batería requiere alrededor de 60-80 kWh de
consumo de energía.

Para reducir la huella total de carbono de las baterías, el uso de gas natural y electricidad procedente de centrales térmicas 
puede sustituirse por electricidad procedente de fuentes renovables



La producción de baterías ya es 2-3 veces mejor que hace 2 años y se está volviendo más limpia cada año.

Consideraciones previas

Mejoras que reducen el impacto ambiental
en la fabricación de baterías:

• El uso de EERR de producción local
• Mayor eficiencia en la fabricación 
(economías de escala)
• Mejoras en la química y densidad de la 
batería (menos materia prima y eliminación 
del uso de materiales como el cobalto)
• Reciclaje de materiales de baterías 
• Materiales reciclados en baterías
• Integración vertical y relocalización del 
proceso de producción para reducir la
impacto del transporte

En otoño de 2020, la Comisión Europea propondrá nuevas medidas y políticas para garantizar que los materiales para las baterías se
obtienen de forma responsable y creará las condiciones para una industria de reciclaje de baterías competitiva, garantizando que la
producción de baterías de vehículos eléctricos esté en línea con la economía circular y los objetivos climáticos a largo plazo.







Mina de Litio

Fábrica de ensamblaje de baterías



Las materias primas en las baterías de VEs

¿De dónde provienen las materias primas para las baterías de los vehículos eléctricos?

El cobalto ha pasado de representar desde el 30% del
material del cátodo activo a menos del 10% en la nueva
generación de baterías y se espera que la proporción
disminuya aún más en futuras químicas.

Mientras el cobalto sigue siendo un ingrediente clave
en las celdas de la batería, será necesario asegurar un
cierto nivel de cobalto, que se puede extraer de forma
responsable y sostenible, junto con el desarrollo de
tecnologías que permitan el uso de materiales
secundarios (reciclados).

La UE es consciente de la escasez de determinadas
materias primas necesarias para la producción de
vehículos eléctricos y por ello, trabaja con la industria
a través de diversas iniciativas (Batteries Europe,
European Battery Alliance, Battery 2030+) que
analizan cómo garantizar que el sector aumente sus
prácticas sostenibles y promueva el uso de materias
primas secundarias.
Además, la UE está elaborando una legislación en
2020 que, entre otras cosas, regulará e incentivará
cómo se reciclan las baterías EV de iones de litio en
Europa.



Incremento creciente de la demanda en Lition ion



Las baterías de 2ª vida podrían satirfacer las 
necesidades del mercado estacionario en 2030



El Real Decreto 20/2017, sobre los 
vehículos al final de su vida útil, obliga a: 

- 95% del peso del vehículo para 
reutilización

- 85% del peso del vehículo para reciclaje 

El peso de una batería de tracción en un 
vehículo eléctrico es un tercio 
aproximadamente del peso total del mismo

Vida útil de los vehículos: Reutilización vs Reciclaje 



Cuando la batería de iones de litio de un coche eléctrico está dañada o defectuosa, tiene
que ser transportada para su reciclaje/eliminación dentro de un sarcófago a prueba de
explosiones que resulta muy costoso (en torno a 20.000€ más el camión)

El transporte de baterías de iones de
litio dañadas tiene el peligro potencial
de que entre en fuga térmica y libere
su energía almacenada, haciendo que
su temperatura aumente rápidamente.
Como resultado, la batería puede
encenderse, explotar y liberar gases
tóxicos.

Las baterías de un VE pueden durar lo que la vida útil del vehículo y los fabricantes ofrecen garantías de 8 años o
160.000 kilómetros. Tras su vida útil embarcada, estas baterías tienen una segunda vida en aplicaciones estacionarias, lo
que implica un proceso de manipulado y transporte que se agrava cuando la batería sufre daños por accidente…

2ª vida de las baterías: Transporte



Investigadores de la universidad de Warwick
trabajan con ingenieros de Jaguar Land Rover,
usando nitrógeno líquido para congelar y
almacenar baterías de Li-ion que una vez
descongeladas, se evidenció que el proceso
de congelación no había afectado su
capacidad de energía o vida útil.

Este proceso criogénico de transporte
requiere un consumo eléctrico (las baterías
deben mantenerse a unos -35 ºC constantes)
y el contenedor de transporte de plástico
cuesta unos 250 euros. Aun así, esta
configuración es considerablemente más
barata que el uso de cajas tradicionales a
prueba de explosiones, pero no está
homolgada aún.

2ª vida de las baterías: Transporte



Durante el transporte de baterías de litio debe cumplirse la normativa correspondiente en función del método de transporte elegido:
• Por carretera — Acuerdo europeo sobre el transporte internacional de mercancías peligrosas por carretera (ADR)
• Por ferrocarril — Transporte internacional de mercancías peligrosas por ferrocarril (RID)
• Por aire — Instrucciones técnicas (TI) de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) para el transporte seguro de mercancías peligrosas 

por vía aérea y el Reglamento sobre mercancías peligrosas de la Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA)
• Por mar — Código marítimo internacional de mercancías peligrosas (Código IMDG)
• Por vías navegables interiores — Acuerdo europeo sobre el transporte internacional de mercancías peligrosas por vías navegables interiores (ADN)

Normativa a aplicarse



Baterías de 2ª vida: ¿Residuo o Activo? 



Baterías de 2ª vida: Puntos clave
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