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1. Presentación de la hoja de ruta 
 
La hoja de ruta para el desarrollo del hidrógeno verde en las Illes Balears con 
horizonte 2050 presenta un plan para el despliegue de la producción de 
hidrógeno renovable y la creación de un ecosistema basado en este combustible 
en la economía balear.  
 
Se pretende crear una guía realista y práctica fundamentada en base a 
información sólida, utilizando distintos estudios tecno-económicos y realizando 
consultas públicas y con las partes interesadas. Esta guía tiene que permitir 
identificar las aplicaciones más eficientes del hidrógeno, y priorizar las que 
tengan más potencial de impacto económico y ambiental. También es 
fundamental proyectar la evolución de la demanda de hidrógeno en el tiempo, 
teniendo en cuenta tanto el crecimiento tecnológico como las necesidades futuras 
del mercado.  
 
Además, el documento incluye un análisis exhaustivo del potencial de producción 
de hidrógeno en las islas, para planificar adecuadamente la infraestructura 
necesaria. Finalmente, esta hoja de ruta servirá para informar a los diferentes 
actores implicados, facilitará el apoyo a las decisiones políticas y ayudará a reducir 
los riesgos de inversión en este sector emergente. Con esto se pretende 
garantizar una transición hacia una economía de hidrógeno sólida y eficiente en 
las Illes Balears. 
 
2. Metodología 
 
La hoja de ruta del hidrógeno para las Illes Balears se basa en los estudios tecno-
económicos desarrollados en el marco del proyecto Green Hysland, en el que 
participan varios equipos de trabajo, incluyendo la Universidad de las Illes 
Balears, empresas del sector y consultoras energéticas. Estos estudios tienen 
como objetivo analizar las diferentes aplicaciones potenciales del hidrógeno y 
evaluar su crecimiento futuro de la producción. Esto permitirá planificar con 
precisión las necesidades de infraestructura, y proporcionará una base sólida 
para predecir la demanda futura de este recurso en la región. 
 
Los estudios tecno-económicos utilizados son los siguientes:  
 
— Potencial de producción de energía fotovoltaica e hidrógeno verde en las Illes 

Balears. 
— Escalada de las aplicaciones energéticas basadas en pilas de combustible: 

industria, transporte por carretera, calefacción y refrigeración urbana y 
residencial, aplicaciones comerciales a menor escala.   
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— Descarbonización de las estaciones de ferry marítimo en los puertos de las 
Illes Balears: integración de la energía fotovoltaica y sistemas de pilas de 
combustible en las terminales marítimas.  

— Implementación de mezclas de GNL/H2 en embarcaciones existentes. 
— Desarrollo del cold ironing en el puerto de Palma. 
 
Además, el proceso de creación de esta hoja de ruta incluye consultas públicas 
para asegurar la participación ciudadana en la toma de decisiones, para 
garantizar el apoyo social a las agendas de transición energética y a la hoja de 
ruta del hidrógeno, crucial para el éxito de su implementación. 
 
También son fundamentales las consultas con los actores clave implicados, 
incluyendo la comunidad empresarial. Por eso, se organizarán reuniones con 
asociaciones empresariales y hoteleras de las Illes Balears, con el objetivo de 
conseguir su apoyo y asegurar que las necesidades del tejido empresarial local 
estén alineadas con los objetivos de la hoja de ruta. 
 
3. Contexto energético en las Illes Balears 
 
Al desglosar el consumo por sectores, queda claro que el transporte emerge 
como el mayor consumidor de energía en el archipiélago. Este sector depende en 
gran medida de productos petrolíferos de alta intensidad de carbono que tienen 
que ser importados, lo que subraya la importancia de abordar la transición hacia 
fuentes de energía libres de emisiones de gases de efecto invernadero. 
 

 
FIGURA 1. Gráfico del consumo de energía final por sector en las Illes Balears en 2022 
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En cuanto al sistema eléctrico, el consumo de electricidad renovable fue tan solo 
de un 9 % en 2023, sin tener en cuenta la electricidad renovable importada de la 
Península Ibérica a través del interconexionado.  
 
A pesar de que el porcentaje de generación de electricidad procedente de fuentes 
renovables en las Illes Balears en 2023 es notablemente inferior al 57,6 % del 
sistema eléctrico peninsular, la generación renovable local, principalmente la 
fotovoltaica, está experimentando un crecimiento significativo y consta que 
muestra una aceleración en los últimos años. Entre el 2018 y el 2023 la 
generación renovable se ha duplicado. 
 

 
FIGURA 2. Gráfico de la evolución del porcentaje de generación eléctrica renovable en las 
Illes Balears 
 
Ante esta situación, el hidrógeno verde se posiciona como un vector energético 
altamente versátil, capaz no solo de satisfacer las demandas energéticas de 
energía eléctrica, térmica y de combustible para el transporte, si no también de 
contribuir a descarbonizar sectores en los que la electrificación no es una solución 
viable. 
 
4. ¿Qué es el hidrógeno verde? Concepto, usos y ventajas en la 
descarbonización  
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Ante las crecientes necesidades de eliminar las emisiones de gases de efecto 
invernadero en el contexto actual de cambio climático, el hidrógeno verde 
emerge como una solución clave para lograr la neutralidad climática en sectores 
económicos tradicionalmente dependientes de los combustibles fósiles. Este se 
produce mediante el proceso de electrólisis, que consiste en descomponer el 
agua en hidrógeno y oxígeno utilizando electricidad procedente de fuentes 
renovables, como la energía solar. Así, se obtiene un hidrógeno de gran pureza 
que se puede utilizar como vector energético en una amplia variedad de 
aplicaciones. A diferencia del hidrógeno convencional, producido a partir de 
fuentes no renovables, el hidrógeno verde no genera emisiones de gases de 
efecto invernadero durante su producción ni durante su uso.  
 
El hidrógeno verde también puede jugar un papel crucial en la descarbonización 
de sectores de difícil electrificación directa o mediante baterías, como el 
transporte de carga pesada, el transporte marítimo o la industria pesada. 
Además, el hidrógeno puede ser utilizado como medio de almacenamiento de 
energía a gran escala. 
 
También ofrece beneficios en términos de seguridad energética puesto que, al ser 
producido localmente, disminuye la dependencia de la importación de 
combustibles fósiles y contribuye a la independencia energética de las Illes 
Balears. Esto reduce la vulnerabilidad energética de las islas y deriva en una 
mayor estabilidad y control sobre el suministro de energía, crucial para la 
seguridad y estabilidad económica del archipiélago a largo plazo. 
 
Finalmente, además de los beneficios ambientales, estratégicos y su versatilidad, 
la creación de un ecosistema basado en el hidrógeno verde permitirá crear 
nuevos modelos de negocio, lo que contribuirá a la creación de empleo local de 
calidad, al crecimiento económico y a la diversificación económica en las Illes 
Balears.  
 
5. Contexto estratégico del hidrógeno a nivel europeo y nacional 
 
Desde la Comisión Europea se ha establecido una apuesta firme por el desarrollo 
de una industria basada en la producción de hidrógeno verde, para conseguir la 
descarbonización de la economía europea, mejorar su competitividad y reforzar la 
seguridad energética. En julio de 2020 se publicó la Estrategia Europea del 
Hidrógeno para la neutralidad climática, que establece una serie de objetivos en 
tres fases temporales: 
 
— Fase inicial (2020 a 2024): instalación de 6 GW de electrolizadores a nivel 

europeo y producción de 1 millón de toneladas de hidrógeno verde.  
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— Segunda fase (2025 a 2030): potencia instalada de electrolizadores de 40 GW, 
con una producción de 10 millones de toneladas de hidrógeno verde.  

— Tercera fase (2030 a 2050): se espera que las tecnologías de hidrógeno 
renovable lleguen a su madurez, se desplieguen a gran escala y alcancen a 
todos los sectores de difícil descarbonización. 

 
En el ámbito nacional, el Ministerio para la Transición Ecológica y el Reto 
Demográfico lanzó en 2020 la «Hoja de Ruta del Hidrógeno». El objetivo principal 
es establecer las bases para el despliegue del hidrógeno verde. Se destaca su 
potencial como almacenamiento de energía, la descarbonización de varios 
sectores económicos, especialmente aquellos con más dificultades para 
electrificar, y posicionar a España como referente en esta tecnología. Establece los 
siguientes objetivos para el 2030: 
 
— Instalación de al menos 4 GW de potencia de electrolizadores.  
— Cubrir el 25 % de la demanda de hidrógeno de refinerías y la industria 

química con hidrógeno verde.  
— Almacenamiento de energía renovable excedentaria en la red eléctrica. 
— Sector del transporte: 

 
• Flota de 150-200 autobuses con pila de combustible de hidrógeno. 
• 5.000-7.500 vehículos ligeros y pesados con pila de combustible de hidrógeno 

para el transporte de mercancías. 
• Red de 100-150 hidrogeneras de acceso público.  
• Dos líneas comerciales de trenes propulsados con hidrógeno verde. 
• Uso de maquinaria con pilas de combustible de hidrógeno en los principales 

puertos y aeropuertos.  
 
Además, en la actualización del Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC 
2023-2030), se han aumentado las previsiones de producción de hidrógeno verde. 
Se contempla llegar a los 12 GW de electrolizadores el 2030 a nivel nacional, 
triplicando el objetivo inicial de 4 GW establecido en la hoja de ruta nacional. 
 
6. Proyecto Green Hysland Mallorca 
 
Esta hoja de ruta se desarrolla dentro del marco del proyecto europeo Green 
Hysland. El objetivo de esta iniciativa es la descarbonización de regiones insulares 
mediante la creación de un ecosistema basado en el hidrógeno verde. 
 
El proyecto Green Hysland Mallorca pretende demostrar la capacidad del 
hidrógeno verde para descarbonizar las islas europeas, maximizando la 
integración de fuentes de energía renovable, y facilitando la integración 
generalizada del hidrógeno verde en el sistema energético de Mallorca, que se 
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convertiría en el primer centro integrado de hidrógeno a gran escala en el sur de 
Europa. Además, se prevé replicar el proyecto en cinco islas más de la UE: 
Tenerife, Islas Griegas, Madeira (Portugal), Aran (Irlanda) y Ameland (Países 
Bajos), así como en Chile y Marruecos. 
 
Otro de los objetivos es reindustrializar el municipio de Lloseta, ubicando las 
instalaciones de producción de hidrógeno junto a la clausurada cementera de 
CEMEX. El hidrógeno se produce a través de un electrolizador de membrana de 
intercambio de protones (PEM) con una potencia inicial de 2,5 MW, que se pueden 
expandir hasta 7,5 MW en las próximas fases, lo que supondría una producción 
inicial de 330 toneladas de H2 por año, que puede aumentar hasta 1.000 
toneladas por año. Esta producción anual inicial permite reducir las emisiones de 
CO2 de Mallorca hasta 20.700 toneladas anuales. La energía necesaria para el 
proceso de electrólisis es suministrada por las plantas fotovoltaicas de Lloseta y 
Petra, mientras que el agua utilizada proviene de los pozos de agua subterránea 
de Lloseta, explotados anteriormente por la cementera. 
 
Este proyecto supone el punto de partida para el despliegue del hidrógeno verde 
en la economía balear y para la creación de un ecosistema de hidrógeno en las 
islas. Los primeros usos planificados por el hidrógeno producido en Lloseta son 
las siguientes:  
 
— Inyección de hidrógeno en la red de gas natural de Mallorca y desarrollo de 

un hidroducto.  
— Integración de 5 autobuses de hidrógeno en la flota de la EMT de Palma.  
— El sistema cogeneración de calor y electricidad (CHP) de 50 kW en el hotel 

Iberostar Bahía de Palma, que cubrirá parte de su demanda energética.  
— La pila de combustible de 100 kW que suministrará electricidad a las 

estaciones marítimas del Puerto de Palma.  
— Incorporación de vehículos de hidrógeno en flotas logísticas y de alquiler.  

 
7.  Sectores de aplicación del hidrógeno en las Illes Balears 
 
7.1.  Transporte terrestre 
 
El sector del transporte terrestre es uno de los mayores emisores de gases de 
efecto invernadero de las islas, representando un 32 % del total de emisiones 
locales. Por eso, su descarbonización es uno de los principales objetivos para 
lograr la neutralidad de carbono en la región. Hasta ahora, la principal manera de 
reducir las emisiones ha sido la implementación de vehículos eléctricos y la 
instalación de puntos de carga. A pesar de que se espera que los vehículos 
eléctricos de batería dominen el mercado de vehículos ligeros sin emisiones, los 
vehículos eléctricos de pilas de combustible impulsados por hidrógeno podrían 
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ocupar una parte considerable del mercado de otros modos de transporte por 
carretera, como por ejemplo autobuses, camiones, furgonetas o maquinaria 
aeroportuaria e industrial. 
 
7.1.1.  Flota de buses públicos y privados  
 
En cuanto a los autobuses públicos impulsados por hidrógeno, dentro del 
proyecto Green Hysland se han incorporado 5 unidades a la flota de la Empresa 
Municipal de Transporte de Palma (EMT), en funcionamiento desde 2024. Esta 
experiencia ha permitido superar obstáculos técnicos y se espera que una parte 
significativa de las futuras unidades utilice esta tecnología. Los autobuses de 
hidrógeno ofrecen ventajas en autonomía, calefacción y rendimiento en rutas con 
pendientes pronunciadas. 
 
Aun así, tanto la EMT como TIB, el otro operador de transporte público, han 
renovado recientemente las flotas, y han limitado el número de autobuses de 
hidrógeno que pueden entrar en servicio hasta el 2030 a aproximadamente 20 
unidades. La flota de TIB, que cubre rutas interurbanas más largas, también 
podría beneficiarse del hidrógeno. 
 
Además, debido a la actividad turística, la flota de autobuses privados es 
considerable, puesto que llegaba a 2.411 unidades el 2022. Esta flota incluye 
minibuses, que consumirían menos hidrógeno, de 7 a 9 kg por depósito 
aproximadamente, mientras que los autobuses más grandes pueden superar los 
20 kg. Se prevé que para el 2030 exista una oferta significativa de minibuses de 
hidrógeno, pero a corto plazo puede haber dificultades para conseguir un 
número considerable de unidades, puesto que su desarrollo todavía se encuentra 
en fases iniciales. 
 
7.1.2.  Transporte de carga pesada y mediana 
 
En las Illes Balears hay registrados un total de 2.145 camiones articulados diesel y 
7.789 vehículos de carga pesada y mediana, como camiones de recolección o 
maquinaria de construcción. La descarbonización de estos vehículos puede ser 
más viable mediante hidrógeno que no con electrificación por baterías, a causa de 
su alta demanda energética.  
 
Los vehículos más pesados pueden consumir unos 25 kg de hidrógeno al día, de 
forma que un pequeño número podría necesitar cantidades significativas de 
combustible. Actualmente, la planta de producción de hidrógeno de Lloseta tiene 
una capacidad de 300 toneladas en el año; por ejemplo, 50 de estos vehículos que 
consumen 25 kg al día durante 273 días utilizarían toda la capacidad de la planta. 
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En relación con los vehículos de carga mediana, como por ejemplo camiones y 
furgonetas, que requieren menos hidrógeno por vehículo, hay un mercado 
potencial mucho más grande con 124.291 unidades diesel registradas. Se espera 
que la descarbonización de estos se realice mediante una estrategia mixta de 
baterías e hidrógeno, en la que se priorizará el reemplazo de los vehículos más 
ligeros con modelos eléctricos, mientras que las versiones más pesadas 
probablemente utilizarán hidrógeno. 
 
Además, los vehículos que operan en puertos y aeropuertos también son 
importantes para esta conversión, puesto que su transición hacia el hidrógeno 
permitirá expandir el conocimiento sobre este combustible en los sectores de la 
aviación y marítimo, y  preparará la introducción en barcos y aviones en las 
próximas décadas. 
 
7.1.3.  Flotas de alta operatividad, alquiler de vehículos y taxis 
 
La experiencia de los primeros proyectos de valles de hidrógeno en el norte de 
Europa ha demostrado que las flotas con operaciones continuas, como las de 
logística, son ideales para vehículos de hidrógeno, puesto que no pueden permitir 
parar sus actividades durante largos periodos. En las Illes Balears, donde la 
experiencia con hidrógeno es limitada, es probable que las empresas locales 
prefieran una sustitución gradual de sus vehículos para conseguir experiencia 
antes de un reemplazo generalizado. Un arrendador de vehículos de hidrógeno 
podría facilitar este proceso, hecho que eliminaría el riesgo de compra para los 
operadores de flotas.  
 
La flota de vehículos de alquiler en las Illes Balears llega a unas 100.000 unidades 
durante la temporada alta, lo que representa el 13 % de los turismos y el 9 % del 
total de vehículos. Se prevé que la mayoría de estos vehículos ligeros se 
conviertan a alternativas eléctricas, con una pequeña proporción, inferior al 1 %, 
que podría ser de vehículos de hidrógeno. Dentro del proyecto Green Hysland, la 
empresa Record Go introducirá diez vehículos ligeros de hidrógeno para permitir 
la experiencia con esta tecnología en el sector de alquiler de vehículos. 
 
El sector del taxi, con 2.942 vehículos en las Illes Balears, también podría 
beneficiarse del hidrógeno, especialmente para los que necesitan operar 
constantemente. Solo un reemplazo parcial de la flota de taxis representaría una 
demanda significativa de hidrógeno.  
 
7.2.  Transporte marítimo 
 
El transporte marítimo es una vía importante para la llegada de bienes y personas 
a las islas, con varios ferrys operando diariamente en los puertos de las Illes 
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Balears. Este movimiento constante genera emisiones significativas y representó 
el 2 % del consumo total de energía en el archipiélago en 2022. En los últimos 
años, el número de barcos que llegan a los puertos ha aumentado, y ha 
incrementado el consumo de combustibles fósiles. 
 
Para acometer esta situación y descarbonizar el sector, los barcos que ya utilizan 
gas natural como combustible podrían reducir su consumo sustituyendo parte de 
este gas por hidrógeno verde, lo que ayudaría a disminuir las emisiones de los 
barcos. Para lograr la descarbonización completa del sector también se abre la 
posibilidad de utilizar combustibles libres de carbono basados en el hidrógeno 
verde, como el amoníaco y el metanol verde. 
 
7.2.1.   Mezcla de GNL y H2 en embarcaciones existentes 
 
A causa de las futuras regulaciones sobre la limitación de las emisiones de gases 
de efecto invernadero, los fabricantes de motores están trabajando en el 
desarrollo de nuevos motores y en la conversión de los motores existentes para 
utilizar nuevos combustibles. El hidrógeno ha sido considerado como combustible 
directo para quemar en los motores. Aun así, el manejo del hidrógeno es 
complejo, especialmente en el sector marítimo, por sus características 
inflamables. Una solución parcial es la mezcla de hidrógeno con gas natural, con 
una proporción máxima probada del 25 % en volumen. Estas mezclas exigen la 
revisión de las instalaciones de Gas Natural Licuado (GNL) y ajustes en los 
sistemas de a bordo. 
 
Para analizar el uso de hidrógeno mezclado con GNL en el transporte marítimo de 
las Illes Balears, se ha seleccionado el ferry Hypatia de Alejandría, que ya funciona 
con GNL y opera en la ruta Palma - Valencia. Una de las limitaciones es el espacio 
para el almacenamiento de H2, que tiene que ser dedicado exclusivamente a este 
propósito, y colocándose en la cubierta 5, destinada a vehículos. Se consideraría el 
uso de cilindros móviles de H2 a 300 bares, con un sistema de reducción de 
presión a bordo para suministrarlo a los motores. Con la capacidad máxima de 
almacenamiento, se podría lograr una mezcla del 9 % de H2 para el viaje 
completo, y hasta un 17 % si el suministro se hiciera tanto en Palma como en 
Valencia. 
 
El uso de mezclas de GNL y H2 permitirá descarbonizar parcialmente el transporte 
marítimo y evitar las penalizaciones por emisiones de la UE hasta el 2035, 
proyectando un ahorro de 50 millones de euros en penalizaciones hasta el 2050 
con una mezcla del 17 %, o de 28 millones con una mezcla del 9 %. La 
implementación del nuevo sistema no ofrecerá beneficios económicos directos, 
pero los ahorros a largo plazo serán considerables gracias a la reducción de las 
penalizaciones impuestas por las regulaciones europeas. 
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7.2.2.    Amoníaco verde y metanol verde para el transporte marítimo 
 
Una solución prometedora a largo plazo para conseguir la descarbonización total 
del sector marítimo es el uso del amoníaco como combustible. Se produce 
combinando hidrógeno verde con nitrógeno atmosférico, que se extrae del aire 
mediante energías renovables. El amoníaco verde, con un contenido del 17,6 % de 
hidrógeno en masa, ofrece varias ventajas en comparación con las mezclas de gas 
natural con hidrógeno. 
Su transporte y almacenamiento en estado líquido es más económico y sencillo 
puesto que requiere condiciones menos extremas. Además, el amoníaco tiene 
una densidad energética más alta que el hidrógeno, lo que permite almacenarlo 
en un volumen más pequeño y, por lo tanto, requiere menos espacio disponible.  
 
A pesar de su potencial para descarbonizar el transporte marítimo, con el 
amoníaco no pueden aprovecharse los motores de los barcos actuales, y se 
necesitarían nuevos sistemas de propulsión. Además, se requiere infraestructura 
adicional para que se pueda producir, lo que representa un reto para que se 
implemente a gran escala. 
 
El uso de metanol verde como combustible es otra opción para la 
descarbonización del transporte marítimo, manteniendo ventajas logísticas. El 
metanol verde se produce a partir de hidrógeno verde y CO2 capturado de la 
atmósfera o proveniente de fuentes industriales, con un contenido de hidrógeno 
en masa del 12,6 %. Se puede almacenar en estado líquido a temperatura 
ambiente y presión atmosférica, lo que elimina la necesidad de infraestructuras 
complejas y costosas. Además, es compatible con muchos motores marítimos 
existentes diseñados para operar con combustibles líquidos, principalmente 
diesel.  
 
A pesar de que su producción requiere infraestructura adicional, como la asociada 
a la  captura de carbono, la transición hacia el metanol verde se considera más 
rápida y económica que otras alternativas debido al hecho de que su adopción 
para la industria marítima y su infraestructura global de almacenamiento y 
distribución está más desarrollada.  
 
7.2.3.   Suministro eléctrico en el puerto 
 
Una parte de las emisiones de gases de efecto invernadero del sector marítimo se 
producen cuando las embarcaciones están en el puerto utilizando sus motores 
auxiliares para suministrar energía a los sistemas que permanecen en 
funcionamiento. Según un informe de la Comisión Europea, se calcula que 
aproximadamente un 6 % de las emisiones totales del sector marítimo entre 2018 
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y 2021 se produjeron mientras las embarcaciones estaban amarradas en el 
puerto. 
 
El suministro eléctrico al puerto, conocido como cold ironing, consiste en conectar 
los barcos amarrados a la red eléctrica terrestre para proporcionarlos la energía 
necesaria. Esto permite apagar los motores auxiliares de a bordo, hecho que 
reduce las emisiones de gases de efecto invernadero, la contaminación acústica y 
otros contaminantes atmosféricos. De este modo, se mejora la eficiencia 
energética y se reduce la huella de carbono del sector, y también se mejora la 
calidad del aire a las zonas próximas a los puertos. 
 
Ports de les Illes Balears ha realizado un estudio para implementar el cold ironing 
en el puerto de Palma, haciendo uso de pilas de combustible de hidrógeno para 
suministrar energía a los barcos. El estudio se centra en el dique del Oeste, vista 
su versatilidad y la gran variedad de barcos que allí amarran; más concretamente 
en los ferrys, que representan más del 90 % de las escalas anuales al puerto, con 
una duración media de escala de 5 horas. El sistema propuesto ofrece una 
potencia de 2.000 kW suministrado por la red eléctrica, y una pila de combustible 
de hidrógeno que proporciona 374 kW adicionales cuando se necesite más 
potencia, lo que permite alimentar al menos dos barcos a la vez. 
 
Un mayor requerimiento de potencia solo sería necesario 4 días al año, cuando 
hay más de dos embarcaciones atracadas que hacen que la demanda pueda 
aumentar hasta 2.374 kW. La mayoría de días, 292 días al año, hay dos barcos 
atracados con una demanda de 2.000 kW; mientras que el resto del tiempo, 
aproximadamente 44 días en el año, se ha estimado una demanda de 1.374 kW.  
 

Demanda 
de 

potencia 
(kWh) 

Suministro 
eléctrico pila de 
combustible H2 

(kWh) 

Suministro de la 
red eléctrica 

(kWh) 

 % 
funcionamiento 
(340 días/año) 

Horas en 
funcionamiento 

(horas/año) 

2.374 374 2.000 1% (4 días) 24 

2.000 374 1.626 86% (292 días) 1.752 

1.374 374 1.000 13% (44 días) 264 
TABLA 1. Escenarios de demanda y suministro de potencia eléctrica a las embarcaciones 
atracadas 
 
Asumiendo que la pila de combustible funciona durante 6 horas diarias, 340 días 
al año, el consumo diario seria de 150 kg de hidrógeno, mientras que el consumo 
anual seria de 51 toneladas. Para cubrir los requerimientos hídricos de esta celda 
de combustible, el consumo de agua seria de 490 litros al día o 166.000 litros al 
año. 
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Con este sistema combinado en que la pila de combustible funciona diariamente, 
la reducción de emisiones de gases de efecto invernadero esperada es del 58 %, 
lo que evitaría la emisión de 1.800 toneladas de CO2 al año y 48.000 toneladas 
hasta 2050. Mediante este sistema, la pila de combustible proporcionaría el 8 % 
de las reducciones. En el caso de no utilizar celdas de combustible para la 
conexión de las embarcaciones, se conseguirían unas reducciones del 50 % 
respecto de las emisiones actuales, teniendo en cuenta que se ha considerado un 
factor de emisiones de 0,32 t CO2/MWh para la electricidad consumida en el 
puerto de Palma. 
 

Generadores de a bordo 
Solo suministro eléctrico en 

el puerto 

 Suministro eléctrico en el 
puerto + pila de combustible 

de hidrógeno 

3.105 1.545 1.302 

TABLA 2. Escenarios de emisiones de CO2 anuales en toneladas de las embarcaciones 
atracadas en el dique del Oeste en el puerto de Palma 
 
7.3.   Mezcla de hidrógeno en la red de gas natural 
 
Esta aplicación, también conocida como blending, consiste en mezclar el 
hidrógeno verde con gas natural en diferentes proporciones, utilizando la 
infraestructura de gas existente sin necesidad de construir nuevas redes 
específicas para el hidrógeno, cosa que supone un ahorro en costes e inversión. 
De este modo, la mezcla permite reducir el consumo de gas natural y disminuir 
las emisiones de CO2 asociadas. A pesar de que actualmente en las Illes Balears 
solo se permite una mezcla de un 2 % de hidrógeno en la red de gas, se prevé que 
pueda lograr un máximo del 10 % para el 2030. 
  
El estudio que analiza esta aplicación en Mallorca revela que incorporar un 2 % de 
hidrógeno en la red de gas natural generaría una demanda anual de unos 2.730 
toneladas de H2. Con una reducción del 23 % en la demanda de gas natural y 
manteniendo la mezcla en un 2 % para 2030, la demanda de hidrógeno seria de 
2.100 toneladas anuales, siete veces la capacidad de producción actual del 
proyecto Green Hysland. 
 

2030 
 Porcentaje de 

mezcla 
Demanda potencial de H2  

(MWh) 
Demanda potencial de 

H2 (toneladas) 
Bajo 2 % 69.993 2.100 
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Medio 3,5 % 123.321 3.700 

Alto 10 % 416.625 12.500 
TABLA 3. Escenarios de nivel bajo, medio y alto de mezcla de hidrógeno en la red de gas y 
demanda potencial en 2030 
 
Con el aumento de la capacidad productiva de hidrógeno, las Illes Balears podrían 
mantener los niveles actuales de demanda de gas, sustituyéndolo por hidrógeno. 
Se espera que la demanda de gas se reducirá hasta un 40 % para 2050, según la 
ley de cambio climático de las Illes Balears, y se podría llegar a reducciones del 75-
80 % gracias a las soluciones eléctricas y el uso de energías renovables. En este 
escenario, el hidrógeno será clave para descarbonizar la demanda restante. 
 

2050 
 Reducción  de la 

demanda de la 
red de gas 

Porcentaje de 
mezcla 

Demanda 
potencial de H2  

(MWh) 

Demanda 
potencial de H2 

(toneladas) 
Bajo 40 % 50 % 1.333.200 40.000 

Bajo 40 % 100 % 2.666.400 80.000 

Medio 60 % 50 % 889.911 26.700 

Medio 60 % 100 % 1.779.822 53.400 

Alto 80 % 50 % 443.289 13.300 

Alto 80 % 100 % 886.578 26.600 
TABLA 4. Escenarios de nivel bajo, medio y alto de mezcla de hidrógeno en la red de gas y 
demanda potencial el 2050 
 
Para el 2050, la red de gas seguiría siendo uno de los principales consumidores de 
hidrógeno, comparable a los escenarios más ambiciosos de movilidad con 
hidrógeno. La demanda de hidrógeno en la red de gas servirá como base para 
ampliar la producción de H2 hasta que otros sectores como la movilidad o la 
calefacción urbana sean más eficientes y rentables. Aun así, la viabilidad a largo 
plazo de esta mezcla podría verse afectada por el creciente uso de soluciones 
eléctricas, como las bombas de calor. 
 
Un aspecto clave que hay que considerar es la posibilidad de importar hidrógeno 
verde desde la Península Ibérica, aprovechando el gasoducto que transporta gas 
natural desde Denia hasta las Illes Balears. Esta infraestructura permitiría la 
mezcla de hidrógeno con el gas natural en origen, antes de ser transportado a las 
islas. Gracias al gran potencial de producción de hidrógeno verde en la península 
y su posible importación a través del gasoducto, se podría cubrir la demanda total 
de hidrógeno de las Illes Balears para la mezcla con gas natural en la red, lo que 
permitiría destinar la producción local a otros usos. 
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7.4.  Industria  
 
En las Illes Balears, donde el turismo es la principal actividad económica, la 
actividad industrial tiene un peso relativamente reducido. Este sector representa 
el 2 % del consumo total de energía del archipiélago, lo que demuestra su 
pequeño peso en comparación con otras regiones de España.  
 
En Mallorca, el sector cerámico constituye una de las principales actividades 
industriales, centrado en la producción de materiales como ladrillos, tejas y otros 
elementos de construcción. Actualmente, este sector depende mayoritariamente 
del gas natural como fuente de energía, lo que lo hace vulnerable a los altos 
precios de este recurso y a las crecientes exigencias en cuanto a la reducción de 
emisiones. En este contexto, el hidrógeno verde emerge como una alternativa 
viable para reemplazar el gas natural. 
 
Las fábricas de cerámica en Mallorca están ubicadas principalmente en 
municipios como Campos, Manacor, Petra y Felanitx, a pesar de que en 2020, solo 
cuatro fábricas de tejas operaban a plena capacidad. Para cubrir las necesidades 
energéticas, estas instalaciones requerirían tecnologías de electrólisis con 
capacidades que oscilen entre 1 y 10 MW.  
 
Además, los fabricantes de cerámica podrían optar por sistemas de suministro 
basados en el transporte por carretera mediante remolques tubulares, o bien 
instalar sus propios sistemas de electrólisis. Los interesados en instalar 
electrolizadores exclusivamente para uso industrial podrían beneficiarse de 
unidades de alta eficiencia que operen a altas temperaturas, con lo que se 
optimizaría el rendimiento y se reducirían los costes energéticos. La incorporación 
de estas tecnologías en los procesos menos modernizados de Mallorca podría 
presentar desafíos significativos. 
 
7.5.  Uso de hidrógeno a edificios 
 
7.5.1.  Hoteles 
 
El uso de hidrógeno como fuente de energía para el suministro eléctrico y térmico 
en hoteles permite reducir las emisiones del sector turístico y maximizar el 
aprovechamiento energético en instalaciones hoteleras puesto que produce 
energía y calor, y se adapta a las demandas crecientes de los viajeros por destinos 
más sostenibles y a normativas medioambientales más estrictas. 
  
Para la instalación de un sistema de suministro combinado de energía, 
refrigeración y calor mediante pilas de combustible de hidrógeno en un hotel, es 
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necesario cumplir una serie de criterios para asegurar la viabilidad técnica. A 
causa de la complejidad de la instalación de estos sistemas en determinadas 
ubicaciones y sus costes asociados, es posible que dos o más hoteles compartan 
las instalaciones para cumplir con estos requisitos técnicos. Los aspectos que se 
tienen que cumplir son los siguientes: 
 
— Acceso directo a carreteras principales, necesario para recibir suministros de 

hidrógeno mediante camiones. 
— Espacio suficiente disponible para la instalación del sistema de 

almacenamiento de hidrógeno, la pila de combustible y el área de descarga. 
— Minimización de interferencias en el proceso de descarga del hidrógeno. 
— Proximidad a la infraestructura eléctrica y de calefacción. Los servicios 

eléctricos y las líneas del colector de la caldera tienen que estar cerca del 
lugar de instalación para facilitar su integración. 

 
La ubicación seleccionada para instalar el primer sistema de este tipo es el 
Iberostar Waves Bahía de Palma, situado en la Platja de Palma. El objetivo es 
suministrar electricidad, refrigeración y calor en el hotel mediante el hidrógeno 
verde producido en Lloseta, lo que contribuirá a la descarbonización de su 
consumo energético. 
 
Esta primera instalación consta de una pila de combustible de 70 kW, que 
funciona a una potencia normal constando de 50 kW para garantizar la viabilidad 
económica y alargar la vida útil de los componentes, evitando condiciones 
operativas extremas. Esta célula de combustible tiene un consumo de hidrógeno 
de 1,3 g/s en operación estable y una tasa máxima de flujo de 1,5 g/s. 
Anualmente, se espera un consumo total de 25 toneladas de hidrógeno. 
 
 7.5.2.   Sistemas centralizados de calefacción y refrigeración 
 
Los sistemas centralizados de calefacción y refrigeración son una alternativa 
eficiente para suministrar calefacción, refrigeración y energía en múltiples 
edificios desde un único sistema, lo que reduce la demanda de energía primaria y 
facilita la integración de energía renovable a través del hidrógeno.  
 
En zonas con alta concentración de edificios plurifamiliares y hoteles, como los 
principales cascos urbanos de las Illes Balears, estos sistemas pueden resultar 
más viables que la implementación de bombas de calor, puesto que la instalación 
de las bombas puede ser menos adecuada que en zonas residenciales 
unifamiliares.  
 
Actualmente, en la Comunidad Autónoma solo hay un sistema local de calefacción 
y refrigeración urbana, que funciona con gas natural y biomasa. Esta planta de 
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trigeneración, situada en el Parc Bit, suministra 2,9 MW de electricidad, 6,2 MW de 
calor y 7,8 MW de refrigeración a la UIB, el parque empresarial y dos escuelas. 
 
La ampliación y modernización de esta planta para funcionar con hidrógeno 
verde y suministrar energía a más infraestructuras de alta demanda energética es 
una oportunidad para integrar el hidrógeno en este sistema. La ampliación podría 
alcanzar infraestructuras en el norte de Palma, como el hospital de Son Espases, 
la prisión, el centro comercial Carrefour y barrios con mucha población, y 
ofrecería una alternativa a la descarbonización mediante la electrificación. 
 
Uno de los principales obstáculos es la carencia de experiencia en sistemas 
centralizados de calefacción y refrigeración en las Illes Balears, lo que supone un 
reto técnico y regulador. Un proyecto de demostración en los próximos 10 años 
sería necesario para superar estas barreras y avanzar hacia la descarbonización 
mediante sistemas centralizados con pilas de combustible de hidrógeno. 
 
7.5.3.  Implementación de hidrógeno en las estaciones marítimas 
 
Con el objetivo de descarbonizar las estaciones marítimas de las Illes Balears, 
Enercy BV y Ports de les Illes Balears han llevado a cabo un estudio sobre la 
incorporación de energías renovables y el uso de hidrógeno para generar 
electricidad y aumentar la autonomía energética al menor coste.  
 
El estudio, centrado en la descarbonización de las terminales de ferrys evalúa la 
viabilidad de utilizar células de combustible y almacenamiento de hidrógeno en 
estos edificios. Las terminales evaluadas incluyen las estaciones marítimas 2, 3 y 4 
del puerto de Palma (EM2, EM3 y EM4), la terminal de Botafoc en Eivissa, y una 
nueva terminal en Maó.  
 
Para estos sistemas, se prioriza el autoconsumo de energía fotovoltaica en las 
estaciones que dispongan de estas instalaciones. La siguiente tecnología en el 
orden de prioridad es el sistema de pilas de combustible de hidrógeno, seguido 
de la red eléctrica.  
 
El objetivo es que las terminales logren una autonomía energética mínima del 80 
% respecto de la red eléctrica, con el menor coste de electricidad posible. De este 
modo, el hidrógeno se utilizará cuando el autoconsumo fotovoltaico no sea 
suficiente para cubrir la demanda, mientras que la red eléctrica suministrará 
energía cuando la combinación de autoconsumo e hidrógeno no sea suficiente. 
 
Se han evaluado diferentes configuraciones de pilas de combustible para 
suministrar energía en varios edificios, con el objetivo de lograr la máxima 
autonomía energética posible y depender menos de la red eléctrica. En la mayoría 
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de los casos, maximizar esta autonomía resulta en costes más elevados de 
instalación y operación. 
 
Por ejemplo, en el caso del edificio de Maó, se ha observado que aumentar la 
autonomía energética a más del 80 % requeriría una celda de combustible mucho 
más grande y costosa, pero solo ofrecería una pequeña mejora en la 
independencia de la red. Un caso similar pasa en el edificio de Botafoc, donde la 
mayor demanda de energía también hace que maximizar la autonomía sea 
costoso y poco rentable. 
 
Por otro lado, combinar sistemas de energía solar con celdas de combustible 
puede ser una solución más eficiente. Esto se ha estudiado para las estaciones 
marítimas 2, 3 y 4 del puerto de Palma, donde la energía solar y el uso de 
hidrógeno permiten lograr una mayor independencia energética con menores 
costes operativos. Además, la producción solar es más alta en verano, que es 
cuando las terminales tienen más actividad, hecho que resulta en un uso más 
eficiente de los recursos. 
 
De este modo, aunque el coste más bajo de la electricidad no siempre coincide 
con la mayor independencia de la red eléctrica, las configuraciones que combinan 
energía solar y pilas de combustible ofrecen un buen equilibrio entre coste y 
eficiencia. 
Para los edificios analizados, se estima que la demanda anual de hidrógeno verde 
oscilará entre 160 y 215 toneladas anuales, mientras que la reducción estimada 
de CO2 se situará entre 700 y 910 toneladas a lo largo de su vida útil de 20 años. 
 
7.6.  Almacenamiento de energía 
   
El almacenamiento de energía es crucial para gestionar la variabilidad en la 
producción de energías renovables a lo largo del año, especialmente en un 
territorio con una alta producción solar como las Illes Balears. Esta variabilidad 
representa un reto para mantener el equilibrio entre la oferta y la demanda de 
electricidad.  
 
Los meses de verano concentran la mayor demanda energética, impulsada 
principalmente por el sector turístico, coincidiendo con un pico de producción 
fotovoltaica. En cambio, en la primavera se produce un desajuste entre la 
demanda y la producción, con una demanda baja y una producción solar elevada, 
lo que implica que se pueden generar excedentes en la red eléctrica que no se 
consumen inmediatamente. Durante el invierno la demanda puede llegar a ser 
casi la mitad que en la época estival, pero la producción solar se reduce 
notablemente. 
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FIGURA 3. Gráfico de la demanda eléctrica mensual del 2023 en las Illes Balears (Red 
Eléctrica de España) 
 

FIGURA 4. Gráfico de la generación fotovoltaica mensual del 2024 en las Illes Balears (Red 
Eléctrica de España) 
 
En el contexto del almacenamiento de energía solar excedentaria en la red 
eléctrica balear, tanto el hidrógeno como las baterías de iones de litio presentan 
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ventajas y desventajas, dependiendo de la duración del almacenamiento 
requerido y la eficiencia general del sistema. La selección entre estas tecnologías 
tiene que considerar aspectos clave como la eficiencia energética, los ciclos de 
producción de energía renovable y los requisitos específicos de almacenamiento 
estacional y de corta duración. 
 
El almacenamiento a corto plazo es esencial para gestionar la variabilidad diaria 
de la producción solar. Así, el exceso de energía generada durante el día se puede 
almacenar para su uso nocturno, lo que optimiza la utilización de la energía 
renovable y mejora la estabilidad de la red. 
  
Las baterías de iones de litio se han posicionado como una opción prometedora 
para el almacenamiento a nivel de red, especialmente a corto plazo, gracias a su 
capacidad de proporcionar energía casi inmediatamente y a sus costes, que han 
disminuido notablemente, lo que las convierte en una opción competitiva para el 
almacenamiento de energía. 
  
Pero las baterías no son idóneas para el almacenamiento estacional, puesto que 
tienden a autodescargarse y su densidad energética es mucho menor que la del 
hidrógeno. En cambio, el hidrógeno ofrece múltiples ventajas para el 
almacenamiento estacional, puesto que se puede almacenar durante largos 
periodos sin perder capacidad y tiene una gran densidad energética; esto permite 
almacenar una gran cantidad de energía en una masa reducida.  
  
De este modo, en la primavera el exceso de energía solar puede utilizarse para 
producir hidrógeno mediante electrólisis, el cual se puede almacenar para ser 
aprovechado durante el invierno, cuando la producción de hidrógeno sea 
insuficiente. Esto permite equilibrar la variabilidad estacional y reducir la 
dependencia de fuentes de energía fósiles. 
  
En cambio, el hidrógeno no es ideal para el almacenamiento a corto plazo a causa 
de su baja eficiencia energética y sus tiempos de respuesta más lentos. Las 
baterías son más adecuadas para esta finalidad, puesto que ofrecen una alta 
eficiencia, una respuesta rápida y unos costes más reducidos. 
 
8.   Potencial de producción 
 
El equipo de investigación de la UIB ha realizado las proyecciones de generación 
de energía  fotovoltaica con el objetivo de determinar la producción potencial de 
hidrógeno a partir de excedentes de energía solar en la red eléctrica. La 
estimación por la generación fotovoltaica en las Illes Balears hasta 2050 se ha 
realizado mediante una proyección lineal a partir de la potencia instalada en 2022 
y el objetivo establecido por el Gobierno de las Illes Balears de 1,1 GW de potencia 
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renovable instalada para el 2030; llegando de este modo hasta los 3,1 GW en 
2050. 
 

 
FIGURA 5. Mapa del porcentaje de la superficie ocupada por instalaciones fotovoltaicas en 
2030 por municipios (Vidal & Canals, 2024) 
 
El despliegue fotovoltaico en las Illes Balears para 2030 estará liderado por 
Mallorca, donde se destinarán 7,29 km² a instalaciones fotovoltaicas, equivaliendo 
al 0,2 % de la superficie de la isla. Estas instalaciones se concentrarán en los 
municipios de las comarcas de Es Pla, Mitjorn y Raiguer. 
 
En las Pitiusas, la implantación se focalizará en el norte de Eivissa, en municipios 
como Santa Eulària des Riu, San Joan de Labritja y Sant Antoni de Portmany, con 
1,24 km² destinados a instalaciones fotovoltaicas, cosa que representa el 0,19 % 
de la superficie total de las islas. En Eivissa, esta proporción será del 0,2 %, 
mientras que en Formentera será del 0,14 %. 
 
En Menorca, el despliegue será más limitado a causa de la menor disponibilidad 
de terrenos aptos y una demanda eléctrica inferior. La superficie total destinada 
será de 0,6 km², que supone el 0,09 % de la superficie de la isla. 
 
Por lo tanto, la mayor parte de las instalaciones se situarán en el centro y en el sur 
de Mallorca, zonas con más potencial para generar excedentes eléctricos, 
posicionándolas como estratégicas para la producción de hidrógeno a partir de 
energía solar. 
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FIGURA 6. Gráfico de la evolución de la generación fotovoltaica anual en las Illes Balears 
(Vidal & Canals, 2024) 
 
Analizando la evolución de la generación horaria fotovoltaica y la demanda 
eléctrica horaria, a partir de 2027 se podrían empezar a producir excedentes de 
energía solar durante algunas horas del día, especialmente en días de fuerte 
insolación y baja demanda. Este fenómeno llegará a ser más común, aunque no 
se darán excedentes significativos hasta 2035.  
 

 
FIGURA 7. Gráfico de la generación fotovoltaica y la demanda horaria en 2030 (Vidal & 
Canals, 2024) 
 
El hidrógeno verde, que se plantea como una solución clave para aprovechar los 
excedentes de energía derivados del aumento de la producción fotovoltaica que 
no pueden ser absorbidos por la demanda eléctrica y evitar que se derroche 
energía. Así, cuando haya excedentes de producción solar, estos se podrán 
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utilizar para producir hidrógeno mediante la electrólisis para ser utilizado como 
vector energético y descarbonizar sectores de difícil electrificación, como el 
transporte terrestre pesado, el transporte marítimo u otras aplicaciones 
energéticas.  
 
De este modo, para el año 2030, se darían 1.059 horas con excedentes en la red 
eléctrica, lo que posibilitaría una producción de 1.570 toneladas. Con el tiempo, a 
pesar de que el número de horas con excedentes se mantendría en torno a las 
3.200 horas anuales, con una mayor generación fotovoltaica durante el día, la 
producción de hidrógeno tendría que crecer dentro de este mismo intervalo; así 
pues, tanto la capacidad de producción como la red de distribución de hidrógeno 
necesitarían ser ampliadas. 
 
Si toda la producción de hidrógeno verde a partir de excedentes se destinara a 
descarbonizar la flota total de autobuses, se lograría la descarbonización de un 
11,7 % de la flota en 2030. Se prevé que para el 2040 el 100 % de la flota podría 
funcionar con hidrógeno, gracias a una producción de 13.677 toneladas anuales. 
 
Cabe destacar que la producción de hidrógeno variaría a lo largo del año. La 
primavera sería el momento con mayor potencial de producción, debido a la baja 
demanda energética coincidiendo con la mayor producción fotovoltaica de esta 
época. En cambio, en verano, aun con la mayor producción solar, el incremento 
de la demanda eléctrica, principalmente por la actividad turística, limitaría la 
producción de hidrógeno. 
 

FIGURA 8. Gráfico de la evolución de la generación mensual de hidrógeno de 2025 a 2049 
(Vidal & Canals, 2024) 
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9.  Impacto del aumento de la potencia de interconexionado eléctrico con la 
Península en la producción de hidrógeno verde 
 
En 2026 está prevista la entrada en funcionamiento del segundo 
interconexionado eléctrico entre la Península Ibérica y las Illes Balears, que 
duplicará la capacidad de conexión con 400 MW adicionales. Esta infraestructura 
permitirá cubrir el 65 % de la demanda eléctrica anual de las islas con energía 
importada de la Península. 
 
El incremento de la electricidad importada reducirá la dependencia de los 
combustibles fósiles y aumentará la disponibilidad de energía en el sistema 
balear, lo que favorecerá la producción de hidrógeno verde. Esto será posible 
porque se podrán liberar excedentes de energía solar local que, en lugar de ser 
almacenados para regular la red, se destinarán a la producción de hidrógeno 
verde durante los momentos de máxima generación solar. 
 
Además, el interconexionado permitirá importar energía renovable de la 
Península, como la energía eólica e hidroeléctrica, cosa que abrirá la posibilidad 
para producir hidrógeno durante la noche o en periodos de baja generación local. 
Este suministro adicional permitirá ajustar la producción de hidrógeno según las 
tarifas eléctricas, utilizando la energía más económica y reducir los periodos de 
inactividad de los equipos de producción. De este modo, se aumentará la 
eficiencia y la productividad del proceso de producción de hidrógeno, se 
reducirán los costes y mejorará la rentabilidad del proyecto. 
 
10.  Previsiones de consumo de hidrógeno por sector 
 
En este apartado se analizan las previsiones de consumo de hidrógeno para cada 
una de las posibles aplicaciones en las Illes Balears y su evolución temporal, 
desde 2025 hasta 2050, con la elaboración de tres escenarios según el nivel de 
adopción de la tecnología del hidrógeno en el archipiélago: bajo, medio y alto.  
 
En el siguiente gráfico se compara el consumo previsto de hidrógeno por sectores 
según el nivel de adopción tecnológica en las Illes Balears, junto con el potencial 
de producción local sin importaciones. 
 



 

  

25 

 

 
FIGURA 9. Previsión de la demanda de hidrógeno por escenarios y potencial de 
producción sin importaciones  
 
El escenario de baja demanda prevé un uso limitado del hidrógeno, 
principalmente en la red de gas y el transporte terrestre, con un crecimiento 
gradual en el tiempo, cosa que permitiría que la producción local de hidrógeno 
cubriera la demanda proyectada hasta el 2040 y 2050. 
 
En el escenario medio se asume una mayor expansión del hidrógeno en varios 
sectores, con un aumento de la demanda que requiere una mayor producción. En 
este escenario se llegaría a un nivel en el que, para el 2050, solo se podría cubrir 
la demanda esperada del transporte terrestre y marítimo.  
 
El escenario alto representa el máximo uso proyectado, con una alta demanda en 
la red de gas y el transporte marítimo, incluyendo hasta 50 ferrys propulsados 
con amoníaco. En este caso la producción local de hidrógeno no sería suficiente 
para cubrir la demanda de los principales sectores en 2050. 
 
En todos los escenarios analizados, el principal consumidor de hidrógeno es el 
blending en la red de gas, seguido por el transporte terrestre, el transporte 
marítimo y las aplicaciones en edificios. La producción local de hidrógeno 
proyectada en las Illes Balears no llega a cubrir los escenarios medio y alto, y solo 
es suficiente únicamente en el escenario bajo, excepto en 2030, cuando no se 
podría cubrir la demanda en ninguno de los casos planteados. Esto pone de 
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manifiesto la necesidad de aumentar la instalación de potencia fotovoltaica para 
satisfacer las necesidades de demanda futura o, alternativamente, de cubrir parte 
de la demanda a través de importaciones de hidrógeno. 
 
10.1.  Previsiones de consumo de hidrógeno por sectores con importaciones 
 
Este apartado presenta una previsión del consumo de hidrógeno considerando la 
posibilidad de importar hidrógeno desde la Península Ibérica a través del 
gasoducto Denia – Ibiza - Mallorca, mezclando el hidrógeno con el gas natural en 
su origen. El hidrógeno importado a través del gasoducto permitiría alcanzar el 
sector con mayor consumo, como es la inyección en la red de gas, cosa que 
facilitaría la distribución de la producción local de hidrógeno a otros usos. 
 
La infraestructura española de transporte de hidrógeno prevista para 2030 
incluye la construcción de un Eje de Levante, que pasa por Denia, desde dónde 
sería posible conectar y llevar a cabo la inyección de hidrógeno con el gasoducto 
hacia las Illes Balears. 
 

 
FIGURA 10. Mapa de la infraestructura española de transporte de hidrógeno prevista para 
2030 (Enagás). 
 
A continuación, se presentan las previsiones de consumo de hidrógeno para cada 
una de las aplicaciones y su evolución temporal, con la elaboración de tres 
escenarios según el nivel de adopción de la tecnología del hidrógeno en el 
archipiélago: bajo, medio y alto. En este caso se añade al potencial de producción 
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local las importaciones de hidrógeno necesarias para cubrir la demanda 
proyectada de la red de gas. 
 
En los gráficos que se muestran a continuación, se representa el consumo 
previsto por sectores según el nivel de adopción de la tecnología del hidrógeno y 
la comparación con el potencial de producción local, añadiendo las posibles 
importaciones de hidrógeno. 
 

 
FIGURA 11. Previsión de la demanda de hidrógeno por escenarios y potencial de 
producción con importaciones 
 
Se observa que, alincorporarse importaciones de hidrógeno, la cantidad de 
hidrógeno disponible en las islas aumenta considerablemente en los tres casos 
planteados.  
Ante un escenario de baja incorporación de hidrógeno, no sería necesario llevar a 
cabo importaciones, puesto que se superaría ampliamente la demanda total y la 
producción local sería suficiente para cubrir el consumo en este escenario. 
 
Para el escenario medio, a diferencia de la previsión sin importaciones, gracias a 
las importaciones desde la Península, la cantidad de hidrógeno disponible 
permitiría cubrir el total de los requerimientos de hidrógeno por estos niveles de 
demanda.  
 
A pesar de que en el escenario medio se pueda cubrir la totalidad de la demanda 
mediante producción local e importaciones, debido a las fluctuaciones 
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estacionales en la producción de hidrógeno a partir de fotovoltaica, parte del 
hidrógeno producido en las Illes Balears durante las épocas del año con más 
excedentes tendrá que ser almacenado para poder utilizarlo en los periodos de 
menor producción solar. 
 
A pesar del incremento en la disponibilidad de hidrógeno, en el escenario de 
máximo consumo, el hidrógeno disponible no sería suficiente para cubrir la 
demanda total esperada. El gráfico de la figura 12 muestra qué proporción del 
hidrógeno que se consumiría en cada escenario sería producida localmente en las 
Illes Balears y qué proporción podría ser importada para cubrir la demanda de 
hidrógeno inyectado en la red de gas balear. 
 

 
FIGURA 12. Previsión de la producción local y las importaciones de hidrógeno por 
escenarios 
 
Este gráfico muestra qué proporción del hidrógeno disponible en cada escenario 
sería producida localmente en las Illes Balears y la proporción que tendría que ser 
importada para cubrir la demanda de hidrógeno inyectado en la red de gas. 
 
En el escenario bajo, se observa que la producción local cubre una parte 
significativa de la demanda durante los primeros años y, a partir de 2040, las 
importaciones podrían aumentar con el incremento de la demanda de la red de 
gas. Sin embargo, estas importaciones serían prescindibles, puesto que la 
producción local sería suficiente para cubrir el total de la demanda para este nivel 
de adopción. En los escenarios de demanda media y alta, la producción local 
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resulta claramente insuficiente desde el inicio, a causa de la elevada demanda de 
la red de gas, y el hidrógeno importado representa la mayor parte del consumo 
total. 
 
11.  Potencia de electrolizadores requerida 
 
Para lograr el potencial de producción según los objetivos de potencia renovable 
instalada, habría que aumentar la potencia de electrolizadores a 12 MW para 
2030, un incremento del 60 % respecto a la planta de Lloseta en su futura fase 
ampliada de 7,5 MW. Para 2040, se necesitarían 103 MW, y para 2050, se 
requerirían 159 MW para producir 21.230 toneladas de hidrógeno anuales, 
equivalentes a 21 plantas de 7,5 MW. 
 

Año 
Potencial de 
producción 

Electrolizador 
(MW) 

Plantas productoras 
necesarias 7,5 MW 

2025 330 2,5 0,3 
2030 1.571 11,8 1,6 
2040 13.677 102,6 13,7 
2050 21.230 159,2 21,2 

TABLA 5. Potencia y plantas productoras de 7,5 MW requeridas para lograr el potencial de 
producción de hidrógeno por años 
 

Escenario Año 
Plantas necesarias 
sin importaciones 

Plantas necesarias 
con importaciones 

Bajo 

2025 0,2 0,1 
2030 2,5 0,4 

2040 8,8 2,7 
2050 19,0 5,7 

Medio 

2025 0,3 0,1 
2030 4,6 0,9 

2040 27,2 9,7 
2050 63,1 23,1 

Alto 

2025 1,0 0,2 
2030 15,7 3,2 

2040 66,1 29,1 
2050 178,8 98,8 

TABLA 6. Plantas productoras de 7,5 MW requeridas para cubrir la demanda potencial de 
hidrógeno por escenarios 
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La tabla 6 muestra el número de plantas productoras de hidrógeno necesarias 
para satisfacer la demanda para los diferentes escenarios y con dos opciones: con 
importaciones y sin importaciones de hidrógeno. Esto permite comparar como la 
necesidad de plantas puede variar dependiendo de la capacidad de importación 
de hidrógeno desde fuera de las Illes Balears. 
En el escenario de demanda baja, el número de plantas requeridas es reducido. 
Por ejemplo, en 2050, sin importaciones, se necesitarían 19 plantas, mientras que 
con importaciones la necesidad se reduce a 6 plantas. 
 
En el escenario medio, el número de plantas necesarias aumenta 
significativamente. En el año 2050, se requerirían hasta 63 plantas sin 
importaciones o 23 plantas con apoyo de importaciones. 
 
Para el escenario de demanda alta, la infraestructura necesaria es más extensa. 
Para 2050, sin importaciones se requerirían 179 plantas. Con importaciones, la 
cifra se reduce a 99 plantas para cubrir la demanda máxima proyectada. 
 
Estos escenarios muestran que las importaciones de hidrógeno tienen la 
capacidad de reducir significativamente el número de plantas necesarias para 
cubrir la demanda esperada, especialmente en los escenarios de demanda media 
y alta. 
 
12.  Consumo de agua 
 
La producción de hidrógeno tiene impactos ambientales relevantes, como el 
consumo de agua. Para obtener 1 kg de hidrógeno se necesitan 13,6 litros de 
agua. A escala industrial, esto podría generar tensiones en zonas con escasez 
hídrica, como las Illes Balears. Se prevé que la planta de Lloseta consuma unos 
4.500 m³ anuales para producir 330 t de hidrógeno, cifra muy inferior a los 36.354 
m³ autorizados a la antigua cementera. Para el 2030, con 1.571 t de hidrógeno, el 
consumo seria de 21.400 m³, y para el 2050, con 289.500 m³, lo que representaría 
un 0,26 % del consumo total de agua en las Baleares en 2022. El consumo de agua 
de la planta de Lloseta en 2025 sería similar al de centrales de producción de 
energía eléctrica como Cas Tresorer o Maó, y para el 2050 doblaría el de Son 
Reus. 
 

Sector 
Consumo de 

agua (miles de 
m³) 

% sobre el 
total 

suministrado 

Red pública 
Total de agua suministrada 110.449 100 
Pérdidas de agua 24.947 22,6 
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Producción de agua desalinizada 27.160 24,6 

Centrales 
térmicas 

Central de ciclo combinado Cas Tresorer 5,05 0,005 
Central de ciclo combinado Son Reus 135,5 0,12 
Central térmica de Eivissa 37,5 0,03 
Central térmica de Maó 3,9 0,004 
Central térmica de Formentera 0,047 0,00004 

Producción 
de hidrógeno 

Planta de hidrógeno de Lloseta (2025) 4,5 0,004 
Previsión de producción de hidrógeno 
(2030) 21,4 0,019 
Previsión de producción de hidrógeno 
(2050) 289,5 0,26 

TABLA 7. Comparación del volumen de agua suministrado por grandes grupos de usuarios 
en 2022, el consumo anual de las principales instalaciones de generación eléctrica en las 
Illes Balears en 2022 y el consumo de agua anual para la producción de hidrógeno 
 
En comparación, en 2022 se produjeron 27 hm³ de agua desalinizada en las Illes 
Balears, el 25 % del suministro total. Para cubrir la demanda hídrica del hidrógeno 
de 2050, habría que aumentar un 1 % la producción de agua desalada respecto a 
2022. 
 
Para reducir la dependencia de la desalinización o de los pozos, en un futuro se 
podría utilizar agua depurada tratada con procesos como la desionización o la 
osmosis inversa para cumplir los requisitos de pureza del agua. Sin embargo, esta 
opción requiere superar retos técnicos y de costes vinculados al tratamiento y a la 
infraestructura necesaria. 
 
13.  Análisis DAFO del desarrollo del hidrógeno en las Illes Balears 
 
Debilidades: 
 
— Carencia de conocimientos técnicos: la tecnología del hidrógeno verde, 

especialmente en su almacenamiento, transporte y uso, es poco conocida en 
el ámbito empresarial regional, hecho que puede dificultar su implantación. 

 
— Infraestructura insuficiente de recarga: no hay una red de hidrogeneras para 

vehículos y este hecho  limita el uso para el sector de transporte. Solo existe 
infraestructura para los 5 autobuses de hidrógeno de la EMT. 

 
— Infraestructura de transporte poco desarrollado: el único hidroducto conecta la 

planta de Lloseta con el punto de inyección en la red de gas en Cas Tresorer. 
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Será necesario ampliar hidroductos y aumentar el número de camiones de 
transporte de hidrógeno a medida que aumente la producción y el consumo. 

 
— Requisitos de purificación de agua: la producción de hidrógeno requiere agua 

purificada, hecho que comporta infraestructuras adicionales y un incremento 
de los costes operativos. 

 
— Precio elevado del hidrógeno verde: es menos competitivo que el hidrógeno 

producido a partir de combustibles fósiles a causa de los costes de 
infraestructura, la carencia de cadena de suministro madura y la ausencia de 
economías de escala. Esto dificulta su adopción a gran escala a corto y 
mediano plazo. 

 
— Competencia en el uso de excedentes: parte de los excedentes solares que 

podrían usarse para producir hidrógeno podrían destinarse a baterías para 
estabilizar la red durante las horas sin radiación solar, hecho que reduciría la 
disponibilidad de energía para generar hidrógeno. 

 
— Ausencia de infraestructura para amoníaco y metanol verde: a pesar de ser 

opciones clave para descarbonizar el transporte marítimo, no hay 
instalaciones en las Illes Balears para producir estos combustibles a partir de 
hidrógeno. 

 
Amenazas: 
  
— Desafíos en la integración: para lograr los niveles de producción potencial será 

necesario desplegar nuevas plantas de hidrógeno distribuidas por todo el 
territorio balear, próximas a los centros de producción de energías 
renovables. Esta integración con la red de transporte y consumidores puede 
suponer un reto logístico importante. 

 
— Costes del transporte: la creación de una red de hidroductos para distribuir el 

hidrógeno entre los centros productores y los consumidores es esencial para 
mejorar la eficiencia y reducir costes. En ausencia de hidroductos, se tendrían 
que utilizar camiones, una opción menos eficiente que puede afectar a la 
competitividad del combustible. 

 
— Dependencia del aumento de potencia renovable: escalar la producción de 

hidrógeno verde requiere incrementar la capacidad de generación renovable 
en las Illes Balears. Esto puede ser un reto si la instalación de nuevas plantas 
fotovoltaicas se retrasa por factores como la oposición ciudadana, a menudo 
basada en percepciones erróneas sobre sus impactos. 
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— Alto coste de los vehículos de hidrógeno: los vehículos de celdas de combustible, 
como autobuses y camiones, tienen un coste de adquisición elevado, hecho 
que puede limitar la inversión por parte de empresas y administraciones 
públicas en este tipo de tecnologías. 

 
— Consumo de agua: la producción de hidrógeno requiere agua purificada, un 

recurso limitado en las Illes Balears, especialmente en verano. Esto puede 
generar impactos ambientales y oposición ciudadana, y dificultar la 
construcción de nuevas plantas de hidrógeno. 

— Competencia con otras soluciones de descarbonización: tecnologías como las 
baterías de ión de litio y la movilidad eléctrica por transporte de carga media 
están ganando terreno por su menor coste, mayor infraestructura de recarga 
y eficiencia. Además, en sectores como la calefacción urbana, opciones como 
las bombas de calor son alternativas más consolidadas, eficientes y menos 
complejas técnicamente. Esta competencia puede limitar el crecimiento del 
hidrógeno en sectores clave. 

 
— Dependencia de importaciones de hidrógeno: para satisfacer la futura demanda 

de hidrógeno de todos los sectores, habrá que depender de las importaciones 
desde la Península, lo que limita la autonomía energética de las Illes. Además, 
la importación de hidrógeno desde la Península a través del gasoducto puede 
ser vulnerable a factores externos y afectar la seguridad del suministro en las 
Illes. 

 
Fortalezas: 
 
— Infraestructura de gas existente: Mallorca y Eivissa ya disponen de una red de 

gas que se puede adaptar para integrar hidrógeno verde, lo que facilitaría la 
transición hacia el hidrógeno aprovechando los activos existentes.  

 
— Potencial renovable: la alta radiación solar de las Illes Balears, especialmente 

en verano y primavera, sitúa el archipiélago en una posición favorable para la 
producción de hidrógeno a partir de energía fotovoltaica, aprovechando la 
proximidad a los centros de producción de energía renovable. 

 
— Proyecto piloto en Lloseta: el proyecto Green Hysland ha generado interés 

empresarial y ha permitido diversificar el uso del hidrógeno en varios 
sectores. Además, proporciona experiencia práctica y conocimientos técnicos 
esenciales para el desarrollo de un ecosistema de hidrógeno. 

 
— Descarbonización de sectores difíciles de electrificar: el hidrógeno verde puede 

descarbonizar sectores clave para la economía balear como el transporte de 
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carga pesada y el marítimo, reduciendo una parte importante de las 
emisiones de gases de efecto invernadero. 

 
— Aprovechamiento de excedentes fotovoltaicos: la transición hacia el hidrógeno 

permitiría aprovechar la energía fotovoltaica sobrante en las horas de menor 
demanda eléctrica, lo que optimizaría la gestión de la red y maximizaría el uso 
de recursos renovables locales. 

 
— Reducción de la dependencia de combustibles fósiles: el hidrógeno verde, 

producido a partir de energía solar local, reduciría la importación de 
combustibles fósiles, fortalecería la autonomía energética de las Illes Balears, 
y disminuiría su vulnerabilidad a fluctuaciones en los precios o interrupciones 
en el suministro. 

 
— Proximidad de los consumidores a los centros de producción: la geografía insular 

de las Illes Balears facilita un transporte de hidrógeno eficiente y económico, 
lo que  optimiza la logística y mejora la viabilidad del hidrógeno en la región. 

 
Oportunidades: 
 
— Generación de ocupación y desarrollo económico: el desarrollo de una industria 

del hidrógeno creará nuevas oportunidades laborales, incluyendo puestos de 
trabajo en la construcción, operación y mantenimiento de plantas de 
hidrógeno, y en la distribución y los usos finales. Esto compensará la pérdida 
de puestos de trabajo por el cierre de infraestructuras vinculadas a los 
combustibles fósiles. Además, la innovación tecnológica atraerá inversiones y 
fomentará la diversificación industrial, reforzando la economía local. 

 
— Expansión del mercado del hidrógeno: la diversidad de proyectos propuestos 

para utilizar el hidrógeno como combustible ofrece un amplio abanico de 
aplicaciones y demanda potencial, lo que permitirá maximizar los niveles de 
producción en las Illes. 

 
— Economías de escala: con el aumento de la producción y el desarrollo de la 

cadena de valor, se pueden conseguir economías de escala que permitan 
obtener precios más competitivos frente a otras fuentes de energía. 

 
— Financiación para el desarrollo del hidrógeno: los planes europeos, nacionales y 

regionales para la transición energética impulsan un aumento del apoyo 
financiero para proyectos de hidrógeno verde. Los fondos de recuperación 
europeos y nacionales también destinan recursos importantes para fomentar 
la investigación y la implementación de tecnologías de hidrógeno. 
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— Posibilidad de importar hidrógeno: el gasoducto existente entre la Península 
Ibérica y las Illes Balears permite utilizar esta infraestructura para importar 
hidrógeno mezclado con gas natural, lo que facilitará el suministro al blending 
en la red de gas, el mayor consumidor de hidrógeno, y aumentará la 
disponibilidad de hidrógeno en las Illes. 

 
— Avances tecnológicos: las perspectivas de avances en la reducción de los costes 

de producción y almacenamiento, la mejora de la eficiencia de los 
electrolizadores y las innovaciones en el transporte aumentan la viabilidad 
técnica y económica del hidrógeno verde como combustible. Este hecho 
facilita la adopción a gran escala. 

— Desarrollo de infraestructura de abastecimiento de combustible: el desarrollo de 
una infraestructura integral de abastecimiento de combustible para vehículos 
de carga pesada y transporte público será clave para favorecer la adopción de 
tecnologías de hidrógeno, con la mejora de la accesibilidad y el impulso del 
mercado del hidrógeno. 

 
— Demanda emergente: el proyecto Green Hysland ha generado una demanda 

inicial de hidrógeno en la región, con la planta de producción de Lloseta, lo 
que ha favorecido la viabilidad económica de nuevas infraestructuras. 

 
— Posicionar las Illes Balears como líder en el uso del hidrógeno: desarrollar un 

ecosistema de hidrógeno en las Illes Balears posicionará a la región como 
pionera en este ámbito. El proyecto Green Hysland es especialmente 
importante porque es el primero de hidrógeno verde en una isla 
mediterránea, con el objetivo de replicarlo en otras islas de Europa. 

 
— Nuevo interconexionado eléctrico: la construcción de un segundo cable 

submarino con la Península Ibérica en 2026 incrementará la disponibilidad 
energética en las Illes Balears, y aumentará el potencial de producción de 
hidrógeno a partir de excedentes renovables. 

 
14.  Conclusión 
 
El hidrógeno verde ofrece una oportunidad clave para avanzar en la transición 
energética de las Illes Balears. Esta tecnología permite descarbonizar sectores en 
los que la electrificación directa es inviable, como el transporte pesado y 
marítimo, reducir la dependencia de los combustibles fósiles, diversificar la 
economía y posicionar al archipiélago como un referente en sostenibilidad e 
innovación. Además, la producción de hidrógeno permite aprovechar los 
excedentes de energía solar generados durante las horas de baja demanda, 
hecho que maximiza el uso de los recursos renovables y mejora la gestión de la 
red eléctrica. 



 

  

36 

 

 
Las Illes Balears cuentan con condiciones favorables para integrar el hidrógeno 
en la economía local. Un claro ejemplo es la actual infraestructura gasista, que se 
puede adaptar para utilizar hidrógeno mediante blending, lo que reduciría así los 
costes iniciales y  aceleraría su implementación. Paralelamente, el nuevo 
interconexionado eléctrico con la Península garantizará un suministro más 
estable de energía renovable, hará posible una operación más continua de los 
electrolizadores y reducirá los costes. 
 
Además, la conexión con Denia mediante un gasoducto ofrece una oportunidad 
única: la posibilidad de importar hidrógeno producido en la Península Ibérica, 
inyectado a través del gasoducto, para cubrir la demanda de hidrógeno de la red 
de gas de las islas y reservar la producción local para sectores críticos como el 
transporte. 
 
El proyecto piloto Green Hysland, con la planta de hidrógeno de Lloseta, ha sido 
un paso decisivo. Este proyecto ha generado una primera demanda de hidrógeno, 
ha desarrollado infraestructuras y ha proporcionado experiencia práctica a las 
empresas locales. También ha demostrado la viabilidad de esta tecnología y ha 
establecido las bases para crear un ecosistema de hidrógeno a gran escala, 
preparando el camino para futuros desarrollos en esta dirección. 
 
El despliegue a gran escala del hidrógeno verde en las Illes Balears afronta 
desafíos técnicos, logísticos y económicos que requieren una estrategia clara para 
garantizar su integración efectiva en la economía insular. 
 
Actualmente, la infraestructura es insuficiente, y sería necesario incrementar 
significativamente la capacidad de producción para satisfacer las previsiones de 
demanda. Este crecimiento está estrechamente vinculado a la expansión de la 
capacidad de generación de energía renovable. Por ejemplo, el estancamiento en 
el número de horas anuales con excedentes fotovoltaicos (hasta un máximo de 
3.200 horas solares) evidencia la necesidad de electrolizadores más potentes y de 
una ampliación sustancial de la capacidad instalada.  
Esto permitiría concentrar la producción dentro de las horas de radiación solar y 
aprovechar mejor los excedentes energéticos. 
 
Para 2050, se calcula que serían necesarios hasta 159 MW de potencia instalada 
en electrolizadores para lograr el potencial de producción, una cifra que equivale 
a construir 21 plantas como la de Lloseta en su fase ampliada de 7,5 MW. Sin 
importar hidrógeno, esta necesidad aumentaría de manera significativa: para un 
escenario intermedio de adopción, harían falta 63 plantas productoras para cubrir 
toda la demanda prevista con producción local. En cambio, si se importara 
hidrógeno desde la Península, esta cifra se reduciría a 23 plantas. 
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La red de recarga y transporte de hidrógeno en las Illes Balears es actualmente 
muy limitada. La carencia de una red de hidrogeneras restringe el uso de 
vehículos de hidrógeno a un número muy reducido de unidades. Por eso, será 
imprescindible desarrollar una red de carga para vehículos y una red de 
hidroductos, complementada con camiones especializados, a medida que crezcan 
los consumidores y la capacidad de producción, garantizando así una distribución 
eficiente y fiable del combustible. 
 
Por otro lado, la carencia de conocimientos técnicos en el ámbito empresarial es 
una barrera crítica para desplegar el hidrógeno verde más allá de su producción. 
La falta de experiencia en el almacenamiento, transporte y uso del hidrógeno 
dificulta el desarrollo de la infraestructura y las aplicaciones en sectores clave. Por 
eso, es necesario establecer programas de formación y transferir el conocimiento 
adquirido en proyectos pioneros como Green Hysland. 
 
El alto coste del hidrógeno verde y las tecnologías asociadas continúa siendo una 
barrera significativa para que se adopte. En el sector del transporte, el precio 
elevado de los vehículos de hidrógeno, como los autobuses públicos, representa 
un obstáculo adicional. Mientras que un autobús de hidrógeno puede costar 
alrededor de un millón de euros, las alternativas eléctricas o de combustión son 
mucho más económicas. Esto dificulta la integración del hidrógeno en flotas 
públicas y privadas sin ayudas económicas. Por eso, será necesario implementar 
incentivos y promover la inversión tecnológica para reducir costes y mejorar su 
competitividad. 
 
En las primeras etapas, la red de gas puede absorber toda la producción de 
hidrógeno, consolidándose como el principal consumidor. Esta situación, que se 
mantendría incluso en etapas más avanzadas, cuando se incrementen los niveles 
de producción y se diversifiquen las aplicaciones, representa una ventaja a corto 
plazo. Contar con un consumidor relevante como la red de gas permite maximizar 
la producción inicial, lograr economías de escala y reducir costes en ausencia de 
demanda en otros sectores. Aun así, mantener esta estrategia a largo plazo 
podría limitar el potencial del hidrógeno para desarrollar un ecosistema 
diversificado y reducir su uso a un número limitado de aplicaciones. Además, el 
blending de hidrógeno en la red de gas, que consume una parte significativa del 
hidrógeno en todos los escenarios analizados, aporta beneficios limitados en 
términos de descarbonización, puesto que muchos de los usos actuales del gas 
son electrificables. 
 
Para maximizar el impacto del hidrógeno verde, es esencial priorizar la aplicación 
en función de la eficiencia energética y la viabilidad técnica. Inicialmente, el 
hidrógeno verde se tendría que destinar a sectores en los que la electrificación no 
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es viable, como el transporte pesado, el marítimo y ciertas industrias. Una vez 
consolidados estos usos, se podrá ampliar la aplicación a otros sectores menos 
prioritarios, como el blending con gas natural o los usos residenciales. 
 
Aun con las limitaciones actuales, el hidrógeno verde tiene un alto potencial para 
contribuir a la transición energética en las Illes Balears. Para lograr este potencial, 
habrá que priorizar los usos más eficientes y críticos, complementar la producción 
local con importaciones y mejorar la infraestructura para aumentar la capacidad 
de producción, almacenamiento y transporte. El hidrógeno verde es clave por 
descarbonizar sectores difíciles de electrificar, como el transporte de carga 
pesada y el marítimo, que son responsables de una parte importante de las 
emisiones del archipiélago. La implementación en estos sectores supondría un 
gran paso adelante para lograr los objetivos climáticos y consolidaría el 
hidrógeno como un elemento esencial de la transición energética. 
 
Además, el desarrollo de la industria del hidrógeno verde impulsará la economía 
local. Se crearán puestos de trabajo en la construcción, operación y 
mantenimiento de infraestructuras de hidrógeno, así como en la distribución y 
uso final. También se fomentará la innovación tecnológica, atrayendo a 
inversiones y diversificando la economía balear. Esto ayudará a compensar 
posibles pérdidas laborales derivadas del cierre de infraestructuras relacionadas 
con los combustibles fósiles. 
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