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RESUMEN 

ES 

Investigación para la Comisión TRAN — 
Infraestructura para combustibles alternativos 

destinados a vehículos pesados 

PRINCIPALES CONCLUSIONES 
• Gracias a su potencial para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, los camiones de

bajas emisiones y de emisión cero impulsados por combustibles alternativos desempeñarán un
papel importante en el éxito del Pacto Verde de la UE y del objetivo de reducción del 55 % de las
emisiones de gases de efecto invernadero para 2030. Por tanto, es esencial disponer de una
infraestructura suficiente y generalizada de recarga y de repostaje.

• En el caso de los camiones, la Directiva relativa a la implantación de una infraestructura para los
combustibles alternativos (AFID, por sus siglas en inglés) se centra, principalmente, en combustibles 
alternativos como el gas natural comprimido (GNC) y el gas natural licuado (GNL). Habida cuenta del
objetivo de descarbonización del Pacto Verde, la AFID debe orientarse, más bien, hacia la
creación de infraestructuras de recarga para camiones eléctricos de batería (CEB) e
infraestructuras de repostaje de hidrógeno. Más adelante, podrían probarse sistemas de
carreteras eléctricas (ERS) en segmentos específicos mediante proyectos piloto.

• En la actualidad, solo hay una infraestructura mínima de repostaje y recarga de acceso público
para los CEB y los camiones impulsados por hidrógeno. Se han hecho pruebas con cargadores de
hasta 350 kW y se están desarrollando cargadores de hasta 1 MW para reducir los tiempos de carga.
Además, ya está en funcionamiento un pequeño número de estaciones de repostaje de hidrógeno
para turismos y autobuses. La accesibilidad de los camiones parece muy limitada y requiere que se
preste atención al tamaño, la integración en el espacio, la compatibilidad de la presión de los
depósitos y la elección de la ubicación.

• La estimación de los futuros requisitos en materia de infraestructura ponen de manifiesto la
necesidad de crear puntos de recarga nocturnos en cochera como principal método de recarga
de los CEB. También hacen falta, en menor medida, cargadores nocturnos públicos y
cargadores que permitan la carga rápida de oportunidad. Sin embargo, para el transporte de
media y larga distancia, es indispensable contar con una infraestructura de recarga rápida de
acceso público, que debe realizarse a través de la red transeuropea de transporte (RTE-T) y la AFID.

• Dada la elevada demanda de electricidad de los camiones que se recargan en cocheras y en
estaciones públicas de recarga en carretera, hay que preparar adecuadamente la red eléctrica y
su correspondiente capacidad y adaptarlas a las necesidades futuras. Esta evolución debería
tomarse en consideración en la revisión de la red transeuropea de energía (RTE-E).

• Aunque es necesario tomar medidas a corto plazo, la falta de seguridad de las inversiones, así como
de un marco político estable a largo plazo y de un enfoque específico y uniforme están
obstaculizando la expansión acelerada de la infraestructura y aumentando sus plazos de ejecución.
Los responsables políticos deben adoptar las oportunas iniciativas estratégicas.

El presente documento es el resumen de la sesión informativa general sobre las infraestructuras para combustibles 
alternativos destinados a vehículos pesados. El estudio completo, que está disponible en inglés, puede descargarse 
en: https://bit.ly/3mq9XZz 

https://bit.ly/3mq9XZz
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Descarbonización necesaria del transporte de mercancías 
por carretera 

Teniendo en cuenta el objetivo del Pacto 
Verde de reducir en un 90 % las emisiones 
de gases de efecto invernadero 
procedentes del transporte para 2050 y la 
cuota actual de emisiones del transporte 
por carretera y de los vehículos pesados, 
en particular los camiones, se hace 
necesario adoptar medidas más eficaces 
para descarbonizar este tipo de 
vehículos. Si bien es cierto que los 
combustibles alternativos y los sistemas 
de propulsión sin emisiones ofrecen un 
gran potencial de reducción, sin una 

infraestructura de recarga y de repostaje suficiente y adecuada, no se logrará alcanzar dicha 
reducción. Hasta la fecha, sin embargo, los responsables políticos y otras partes interesadas se han 
centrado principalmente en crear infraestructuras de suministro de combustible para turismos más 
que para camiones. Las revisiones previstas de la Directiva relativa a la implantación de una 
infraestructura para los combustibles alternativos (AFID) y del Reglamento RTE-T, junto con 
estrategias a nivel nacional, pueden mejorar esta situación. 

Tecnología actual 
Aunque los biocarburantes y el gas natural licuado (GNL) se encuentran en una fase más madura de 
su desarrollo y ya están ampliamente disponibles, los camiones eléctricos de batería (CEB), los 
camiones eléctricos de pilas de combustible (FCET) y los sistemas de carreteras eléctricas (ERS) 
todavía necesitan un importante desarrollo y considerables inversiones para garantizar una 
cobertura suficiente a largo plazo, preferiblemente a lo largo de los corredores de la RTE-T. 

La viabilidad económica y operativa de las modalidades de recarga y repostaje de combustibles 
alternativos se ve obstaculizada por los tiempos de recarga y repostaje relativamente largos y por 
las bajas capacidades. Son necesarios ulteriores desarrollos tecnológicos para responder a la mayor 
demanda de energía de los camiones y conseguir así que estos puedan recorrer largas distancias. La 
mayor parte de los proyectos piloto o de las iniciativas pioneras sobre estas tecnologías se están 
llevando a cabo en los países de Europa occidental, paralelamente a la adopción inicial de los 
vehículos correspondientes. 

Los combustibles hipocarbónicos pueden reducir de forma importante las emisiones de gases de 
efecto invernadero de los motores de combustión interna. La infraestructura para los biocarburantes 
y los electrocombustibles puede extenderse con relativa facilidad, utilizando, en caso necesario, la 
infraestructura actual destinada al gasóleo. 

Infraestructura actual y estimación de las necesidades futuras 
Además de la infraestructura para camiones con combustibles gaseosos, siguen siendo 
prácticamente inexistentes otros tipos de infraestructuras alternativas, sobre los que faltan datos en 
cuanto a su grado de accesibilidad para los camiones. Los 1 042 camiones eléctricos de batería 
(híbridos) actualmente en circulación serán alimentados por una infraestructura de recarga privada 
(en cochera) que permitirá recargar vehículos para trayectos de corta y media distancia. También se 
espera que, en el futuro, la recarga en cochera sea la principal forma de infraestructura de recarga 
de los CEB. Las estaciones de recarga rápida de acceso público son esenciales tanto para el 
transporte de larga distancia como para el de media distancia.  
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No obstante, la demanda estimada para 2025 y 2030 apunta a que será necesario un rápido 
despliegue de estas infraestructuras en los próximos años. Desde el punto de vista geográfico, 
también es necesario promover una cobertura que pase de un escaso número de Estados miembros 
a la Unión en su conjunto. Vistas las importantes incertidumbres existentes, los estudios sobre las 
necesidades futuras en materia de infraestructura coinciden en sus proyecciones sobre el número 
de puntos de recarga y de repostaje necesarios, pero difieren en cuanto a las expectativas en materia 
de electrificación total (u otras formas de transporte híbridas). 

Obstáculos y elementos facilitadores 
El desarrollo de infraestructuras de recarga y de repostaje se ve obstaculizado actualmente por la 
limitada seguridad de las inversiones y la falta de un marco político estable a largo plazo y con 
objetivos vinculantes. Los inversores también buscan grandes grupos de usuarios potenciales para 
garantizar unos determinados índices de utilización, algo que ofrece ventajas a las grandes 
empresas que buscan establecer cooperaciones, pero penaliza a las pequeñas y medianas empresas. 

Las oportunas conexiones a la red y los ajustes adecuados por parte de los operadores también 
requieren un enfoque coordinado, lo que a menudo da lugar a procedimientos largos y, por tanto, 
a largos plazos de ejecución. Éstas y otras inversiones deberán ser efectuadas por los grandes 
proveedores de energía, así como por las empresas que necesitan infraestructuras de recarga en sus 
cocheras. Las infraestructuras públicas compartidas ofrecen la oportunidad de aumentar los índices 
de utilización, pero deben ir acompañadas de medidas adicionales para informar a los usuarios sobre 
su accesibilidad y los procedimientos que garanticen el repostaje o la recarga, en su caso. 

En general, las partes interesadas operan a menudo de manera un tanto independiente, cuando, por 
el contrario, la cooperación podría ser beneficiosa para el intercambio de conocimientos y acelerar 
la armonización y la normalización. En particular, la interfaz entre vehículos e infraestructuras 
requiere iniciativas de normalización. El despliegue de infraestructuras también se ve obstaculizado 
por barreras jurídicas. 

Recomendaciones políticas para eliminar obstáculos 
Los responsables políticos pueden contribuir al desarrollo de la infraestructura para camiones a 
través de las siguientes acciones: 

• El refuerzo de la seguridad de las inversiones para los inversores gracias a la creación de un 
marco político estable (con objetivos vinculantes) y al establecimiento de mecanismos de 
financiación inteligente; 

• La reducción de los plazos de ejecución eliminando cualquier requisito de autorización 
desproporcionado, habida cuenta del tamaño y la escala de la infraestructura de recarga y 
repostaje; 

• La reducción de los largos procedimientos y plazos para establecer las oportunas 
conexiones a la red y los ajustes adecuados, a fin de garantizar una capacidad suficiente; 

• La convergencia de las partes interesadas en un enfoque coordinado, que permita también 
a las pequeñas y medianas empresas beneficiarse de ventajas de escala y que preste especial 
atención al papel de los operadores de redes y otras partes interesadas en el sector de la 
energía; 

• La búsqueda de sinergias y soluciones inteligentes para maximizar los índices de utilización; 
• El desarrollo de sistemas de información y de reservas para mejorar la accesibilidad y reducir 

la incertidumbre relacionada con la disponibilidad, principalmente para infraestructuras 
públicas compartidas; 

• El esfuerzo, desde un primer momento, por la normalización y la armonización, 
especialmente en relación con la interfaz entre vehículos e infraestructuras; 

• La garantía de participación de todos los Estados miembros, no únicamente la de los 
pioneros; 
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• Por último, no debe pasarse por alto el potencial de descarbonización de los combustibles 
renovables (biocombustibles y electrocombustibles) en los motores Diesel. Sería oportuno 
adoptar medidas adicionales centradas en la movilización de materias primas y la realización 
de cadenas de suministro. 

 

 

 

Más información 
Este resumen está disponible en las siguientes lenguas: alemán, español, francés, inglés e italiano. 
El estudio, que está disponible en inglés, y las distintas síntesis pueden descargarse en: 
https://bit.ly/3mq9XZz 

Para más información sobre la investigación del departamento temático para la Comisión TRAN: 
https://research4committees.blog/tran/ 
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