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RESUMEN EJECUTIVO  
 

 
La actualización de la Hoja de Ruta del Vehículo Industrial y Autobús 2030 
responde a una necesidad de reajustar la estrategia nacional ante un escenario 
donde los objetivos de descarbonización planteados por la Unión Europea han 
comenzado a disociarse de la realidad operativa y económica del mercado español. 
La Hoja de Ruta presentada en 2023 para el periodo 2024-2026 ha quedado 
superada por una evolución tecnológica y regulatoria que exige una visión más 
profunda y extendida hasta el final de la década. Esta revisión no es una mera 
formalidad técnica, sino una respuesta estratégica a la evidencia de que las 
condiciones habilitantes actuales son insuficientes para cumplir con las exigencias 
del paquete Fit for 55, que impone reducciones de CO2 del 45% para 2030 y de 
hasta el 90% para 2040. El incumplimiento de estas metas no solo representaría 
un fracaso medioambiental, sino que expondría a la industria a sanciones 
económicas masivas, estimadas en unos 2.200 millones de euros solo para el año 
2030, con un impacto devastador en la industria europea de automoción. 
 
La motivación fundamental de este documento reside en la importancia estructural 
que el transporte por carretera tiene para la economía española. Debido a su 
condición de país periférico, su compleja orografía y su modelo económico 
fuertemente orientado a la exportación agrícola y al turismo, España posee una 
dependencia del transporte terrestre superior a la de otros socios europeos. El 
sector es un motor de riqueza indiscutible, aportando el 4,8% del PIB nacional y 
generando cerca de 600.000 empleos directos. Además, el 90,6% del parque de 
vehículos pesados se dedica al transporte de mercancías, mientras que el autobús 
sostiene el 35,9% de los desplazamientos en modos de transporte colectivos, 
siendo vital para la movilidad de los visitantes en un país líder en turismo. Cualquier 
transición hacia la neutralidad climática debe, por tanto, abordarse con un rigor 
extremo que proteja esta realidad, ya que un error en la estrategia de transición 
pondría en riesgo la logística nacional y la competitividad del sector de transporte.  
 
La necesidad de esta nueva Hoja de Ruta se justifica también por la alarmante 
brecha existente entre la ambición regulatoria y la situación real del mercado. En 
2025, la cuota de mercado de camiones electrificados en España apenas alcanzó 
el 1,6%, muy por debajo del 4,2% de la media de la Unión Europea. Esta disparidad 
es todavía más acusada en el segmento de camiones de más de 16 toneladas, 
donde la penetración es de tan solo el 0,5% para España y del 2% para la UE. Los 
análisis de tendencia indican que, sin una intervención decidida para mejorar las 
condiciones de entorno, España no alcanzaría la cuota necesaria del 25% de 
vehículos cero emisiones (objetivo establecido para 2030) hasta el año 2075.  
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A este ritmo de adopción insuficiente se suma un envejecimiento preocupante del 
parque móvil, con una edad media de 15 años para los vehículos industriales y de 
11,1 años para los autobuses, cifras que superan significativamente las de 
potencias competidoras como Alemania o Francia. Este envejecimiento del parque 
no solo lastra la eficiencia energética, sino que compromete la seguridad vial y 
dificulta la introducción de nuevas tecnologías. 
 
La transición solo será viable si se garantizan tres condiciones fundamentales que 
deben avanzar de forma coordinada. En primer lugar, es imprescindible disponer de 
una oferta suficiente de vehículos que sean funcionales, fiables y económicamente 
competitivos. En segundo lugar, resulta crítico el desarrollo de una infraestructura 
de recarga y repostaje adecuada, tanto en cobertura como en potencia, que 
permita operar en todos los tipos de servicio. Actualmente, esta infraestructura 
es claramente insuficiente, en especial en el caso del transporte pesado, donde las 
necesidades técnicas son mucho más exigentes. En tercer lugar, se requiere un 
marco regulatorio estable y orientado al incentivo, que facilite la adopción de 
nuevas tecnologías sin comprometer la competitividad de los operadores. 
 
A esta situación se suma la cuestión de la viabilidad económica. El vehículo 
industrial es una herramienta de trabajo profesional, intensivo en capital, por lo 
que la decisión de inversión se basa fundamentalmente en el coste total de 
operación. Actualmente, los vehículos de cero emisiones presentan un coste 
superior al de las alternativas tradicionales, y con necesidades de repostaje muy 
diferentes, lo que restringe su adopción a determinados nichos donde las 
condiciones operativas —como rutas predefinidas o entornos urbanos— permiten 
una mayor eficiencia. Sin embargo, en segmentos como el transporte de larga 
distancia o para operaciones menos predecibles, la electrificación sigue 
enfrentando importantes barreras. 
 
En definitiva, existe una desconexión significativa entre la ambición regulatoria y la 
realidad del sector. Para avanzar de forma efectiva hacia la descarbonización del 
transporte por carretera en España, es necesario reforzar las condiciones 
habilitantes, acelerar el despliegue de infraestructuras, mejorar la competitividad 
económica de las nuevas tecnologías y adaptar el marco regulatorio a la realidad 
del mercado. Solo mediante un enfoque integral y coordinado será posible 
compatibilizar los objetivos climáticos con la sostenibilidad económica y operativa 
del sector. 
 
Por ello, no basta con fijar metas ambiciosas para 2030 o 2035 si no se concretan 
acciones inmediatas. En este sentido, la estrategia propuesta en esta Hoja de 
Ruta es una extensión del Plan España AUTO 2030 (PEA2030), el cual ya 
contempla al vehículo pesado como una parte importante del sector y propone una 
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transformación basada no solo en la sostenibilidad, sino también en la 
competitividad y el mantenimiento del tejido industrial. 
 
Dentro de este marco, la Hoja de Ruta se configura como una propuesta abierta 
para el consenso entre administraciones y agentes del sector, estructurada en 
seis líneas estratégicas de actuación, resumidas a continuación: 
 
 

L1. Impulso del mercado (línea B1del PEA2030). 

L2 Desarrollo de infraestructuras de recarga de acceso público (línea B3, 
B4, B5, B6, B7 del PEA2030). 

L3 Adaptación de la regulación europea. 

L4 Facilitar la conectividad y automatización (línea B8, B9, B11, B12 

del PEA2030). 

L5 Apoyo a la industria fabricante (línea A1, A2, A3, A4, A5. A6, A7, C1, 
C2, C3, C4, C6 del PEA2030). 

L6. Modelo de movilidad coherente (línea B10 del PEA2030). 

 

 
La Hoja de Ruta cuenta también con un modelo de gobernanza cuya 
estructura y funcionamiento se recoge en el Anexo a este documento.  
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 L1.1. Planes de Incentivos a la Transformación de las flotas 
L
ÍN

E
A

 1
: 

M
E

R
C

A
D

O
  

⏵ Plan de ayuda a la compra de vehículos pesados limpios o de cero emisiones 
con enfoque centralizado, de gestión ágil para el beneficiario y máximas ayudas 
permitidas por la regulación de Ayudas de Estado en Europa. Línea de acción 
B1 del PEA2030. 

⏵ Ayudas a la renovación del parque para vehículos Euro VI nuevos con 
obligatoriedad de achatarramiento. 

 

 L1.2. Certificados de Ahorro Energético 

L
ÍN

E
A

 1
 

 

⏵ Desarrollo de nuevas fichas CAEs sin necesidad de sustitución de un vehículo 
pesado. 

⏵ Mejora de las fichas CAE actuales incorporando consumos y kilometrajes más 
precios por categoría de vehículo y reforzando la seguridad jurídica en su 
aplicación. 

⏵ Evitar incompatibilidad con los programas públicos de incentivo a la compra.  

⏵ Ampliación del sistema de certificados de ahorro energético más allá de 2030.  
 

 L1.3. Planes de incentivos para flotas municipales  

L
ÍN

E
A

 1
  

⏵ Plan de ayuda a la adquisición de autobuses para flotas de transporte público 
de viajeros y de vehículos pesados para servicios públicos en el ámbito 
municipal. Línea de acción B1 del PEA2030. 

⏵ Plan de ayuda a la adquisición de autobuses interurbano de transporte público. 
Línea de acción B1 del PEA2030. 

⏵ Introducción de actuaciones complementarias a la adquisición de autobuses 
para transformación de flotas de transporte público de ámbito municipal y de 
vehículos pesados para servicios públicos municipales, propulsadas con 
vehículos cero o vehículos limpio. Entre ellas la adaptación de zonas logísticas 
e inclusión de infraestructuras de recarga. Línea de acción B1 del PEA2030. 

 

 L1.4. Fondo Social para el Clima   

L
ÍN

E
A

 1
  

⏵ Aprovechamiento de los fondos europeos procedentes de la aplicación prevista 
del ETS2 para reforzar los planes de ayuda para la descarbonización del parque 
y el mercado. 

⏵ Enfoque amplio del concepto “vulnerable” en su aplicación en el Fondo Social 
para el Clima. 
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 L1.5. Marco fiscal favorable   
L
ÍN

E
A

 1
  

⏵ Deducciones en el impuesto de sociedades por la compra de vehículos pesados 
de bajas emisiones y sus infraestructuras de recarga. Línea de acción B1 del 
PEA2030. 

⏵ Mantenimiento de la libre amortización para vehículos de bajas emisiones. Línea 
de acción B1 del PEA2030. 

⏵ Exención del impuesto especial sobre la electricidad para la recarga de 
vehículos. Línea de acción B1 del PEA2030. 

 

 L1.6. Compras públicas    

L
ÍN

E
A

 1
  

⏵ Desarrollar políticas públicas que fomenten, en el marco de las compras 
públicas de vehículos, tanto la adquisición de vehículos de bajas emisiones de 
carbono como el origen europeo de los vehículos en el marco que establezca el 
IAA.  

 

 L1.7. Mecanismo de Crédito Renovable (eCredits)   

L
ÍN

E
A

 1
 

 

⏵ Incluir en la normativa que regula el mecanismo de créditos renovables la 
recarga privada para que a corto plazo pueda implementarse a la vez que para 
la recarga de acceso público. 
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 L2.1. Plan Nacional de Despliegue de Infraestructura de Recarga  
L
ÍN

E
A

 2
: 
IN

FR
A

E
S

TR
U

C
TU

R
A

S
 

 
⏵ Poner en marcha la línea de acción B3 del PEA2030 que contempla la puesta 

en marcha de un Plan Nacional de despliegue de infraestructura de recarga, 
coordinado y alineado entre las comunidades autónomas y agentes del 
ecosistema.  

⏵ Acomodar los objetivos del plan (impulsar, gestionar, coordinar y definir 
instrumentos para el despliegue de una red suficiente en número, potencia y 
capilaridad) para cubrir también las necesidades específicas, muy singulares, 
de la infraestructura de recarga para vehículos pesados.   

 

 L2.2. Ayudas para el desarrollo de infraestructura pública de recarga para vehículo pesado  

L
ÍN

E
A

 2
 

 

⏵ Programa específico de ayudas directas plurianual para puntos de recarga 
aptos para vehículos pesados (MOVES Corredores Vehículo Pesado). Línea de 
acción B3 del PEA2030. 

 

 L2.3. Información sobre puntos de recarga específicos para vehículo pesado 

L
ÍN

E
A

 2
 

 

⏵ Ampliar y mejorar la información específica de los puntos de recarga de acceso 
público en el Mapa de la Red de Puntos de Recarga de Vehículos Eléctricos con 
información específica técnica necesaria para el vehículo pesado. Línea de 
Acción B3 del PEA2030. 

⏵ Desarrollo y despliegue de un pictograma específico para los puntos de recarga 
de acceso público válidos para recarga de vehículo pesado. Línea de Acción B7 
del PEA2030. 

⏵ Desarrollo de un plan de choque para la señalización de los puntos de recarga 
de acceso público en carreteras estatales y autonómicas. Línea de Acción B7 
del PEA2030. 
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 L3.1. Revisión del Reglamento de CO2 de vehículos pesados   
L
ÍN

E
A

 3
: 

R
E

G
U

L
A

C
IÓ

N
 U

E
 

 

⏵ Adelantar revisión en su totalidad para avanzar hacia un enfoque más amplio 
que cierre la brecha entre ambición regulatoria y realidad del mercado. 

⏵ Alinear los objetivos climáticos con las condiciones habilitantes reales 
existentes hoy en día, así como de los compromisos reales de las  
AA. PP. sobre las condiciones habilitantes a futuro. 

⏵ Garantizar la viabilidad económica de la transición para los operadores de 
transporte, animando así a una demanda profesional que, en caso contrario, 
no existirá. 

 

 L3.2. Reglamento AFIR   

L
ÍN

E
A

 3
 

 

⏵ Aumento de los requerimientos de potencia total instalada por estación y punto 
de recarga en la red RTE-T y nodos urbanos para vehículos pesados, 
garantizando la potencia nominal. 

⏵ Desarrollo de una red sólida de recarga de acceso público pública nocturna 
(puntos de recarga de 80 – 150 kW) en localizaciones de los corredores TEN‑T, 
no limitada a las Áreas de Aparcamiento Seguras y Protegidas. 

⏵ Introducción del Sistema de Carga en Megavatios (MCS) para garantizar la 
eficiencia operativa. 

⏵ Procedimientos simplificados y más ágiles para el despliegue de infraestructura 
de recarga, que incluyan el acceso y conexión a la red de distribución 
(permitting). 

⏵ Mayor transparencia y seguimiento anual de los Marcos de acción nacionales. 
 

 L3.3. Normativa Euro 7   

L
ÍN

E
A

 3
 

 

⏵ Aplazar cinco años la aplicación de la normativa de Euro 7 para vehículos 
pesados. 

⏵ Definir requisitos realistas: límites de emisiones asequibles y continuidad de los 
métodos de ensayo de Euro VI.  

⏵ Sincronización entre la propuesta del CO2 y la propuesta de Euro 7. 
 

 L3.4. Directiva Masas y Dimensiones 

L
ÍN

E
A

 3
 

 

⏵ Aumento de peso por eje motriz de 11,5 a 12,5 t. y aumento de peso en eje 
tándem para la configuración 6x2 de 19 a 21 t.  

⏵ Aumento de la tolerancia de peso para vehículos de cero emisiones 4x2 a 4 t. 

⏵ Eliminar los requisitos de sistemas de pesaje en movimiento para vehículos de 
cero emisiones. 

⏵ Establecer un calendario de transposición a un máximo de 18 meses. 

⏵ Posibilitar la operación transfronteriza para vehículos de 44 t. 
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 L4.1. Líneas de Acción Nacional para el desarrollo y circulación del vehículo autónomo 
L
ÍN

E
A

 4
: 

C
O

N
E
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TI

V
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D
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 A
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⏵ Adaptar el marco jurídico español para permitir la circulación a vehículo 
pesado con funciones de conducción totalmente automatizadas de hasta 
nivel SAE 4, incluyendo la óptica de responsabilidad civil y de producto. Línea 
de acción B8 del PEA2030. 

⏵ Impulsar la nueva Plataforma de DGT para el Marco de autorización de 
pruebas de vehículos automatizados (ES-AV). Línea de acción B8 del 
PEA2030. 

⏵ Participar en la Alianza Europea del Vehículo Autónomo y Conectado 
(ECAVA), para atraer nuevos proyectos dedicados a la circulación de 
vehículos pesados automatizados en entornos controlados. Línea de acción 
B9 del PEA2030. 

⏵ Impulsar un papel activo y estratégico de España en el Proyecto Importante 
de Interés Común Europeo (IPCEI) centrado en vehículos limpios, conectados 
y autónomos (CCAV). 

⏵ Impulsar un marco armonizado a nivel europeo de normas comunes de 
circulación para los vehículos con funciones de conducción totalmente 
automatizadas. Línea de acción B10 del PEA2030. 

 

 

L4.2. Líneas de Acción Nacional para el desarrollo del vehículo conectado 

L
ÍN

E
A

 4
 

 

⏵ Garantizar la privacidad del usuario de conformidad con el Reglamento General 
de Protección de Datos (GDPR), asegurando su coherencia con la Data Act y 
la regulación de IA. 

⏵ Aplicar un marco coherente y simplificado de la conectividad, que tome en 
cuenta las sinergias entre GDPR, Data Act y AI Act, eliminando duplicidades 
y conflictos normativos.  

⏵ Adaptar el marco de acceso y uso de datos a la realidad técnica del vehículo 
pesado conectado (arquitecturas machine-to-machine y flujos continuos de 
datos). 

⏵ Limitar el impacto sobre la arquitectura del producto que se desee 
comercializar y garantizar la protección de los secretos comerciales o trade 
secrets para los fabricantes de vehículos. 

⏵ Retrasar o modular la aplicación de requisitos de inteligencia artificial hasta la 
plena implementación de estándares armonizados. 

⏵ Evitar la fragmentación del Mercado Único Digital mediante la aplicación 
coherente y armonizada del Digital Omnibus en España y el resto de los 
Estados miembros. 
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 L5.1. Apoyo a la industria fabricante  
L
ÍN

E
A

 5
: 
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⏵ Puesta en marcha de un Programa de Crecimiento y Autonomía Estratégica 
de Automoción para la transformación, innovación y circularidad de la cadena 
de suministro. 

⏵ Promover un Plan Innovemos para promover la inversión en I+D+i colaborativo 
y emprendimiento con foco en vehículos de nueva generación y nueva movilidad 

⏵ Introducir medidas de mejora de la competitividad de la industria: atracción de 
talento, mejora de la productividad laboral, costes energéticos atractivos y 
costes logísticos competitivos.  

 
 
 

 L6.1. ZBE para la distribución urbana  

L
ÍN

E
A

 6
: 

M
O
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ID
A

D
 

 

⏵ Establecer a nivel nacional calendarios claros y vinculantes para los municipios 
que deben implementar las ZBE.  

⏵ Anunciar con antelación las restricciones a desarrollar para conocimiento de 
empresas y autónomos de la logística, así como comercio en general.  

⏵ Aplicar las restricciones de modo progresivo en función del etiquetado, 
otorgando el máximo acceso y flexibilidad exclusivamente a los vehículos con 
etiquetado CERO.  

⏵ Garantizar el despliegue de infraestructura de recarga de acceso público en 
puntos estratégicos para el desarrollo de la actividad logística, asegurando que 
disponen de las características de potencia adecuadas.  

 

 L6.2. Eliminar las limitaciones de circulación a vehículos de bajas emisiones  

L
ÍN

E
A

 6
  

⏵ Exención para los vehículos pesados de bajas emisiones de cumplir con las 
limitaciones de circulación que establecen las CC. AA. pudiendo circular 
libremente, al menos durante tres años. 

⏵ Incluir las excepciones necesarias en las Ordenanzas de Movilidad de las 
ciudades para garantizar que la capacidad de carga de los vehículos eléctricos 
es igual al de los vehículos equivalentes de combustión.  
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INTRODUCCIÓN  
 

 

 

En octubre de 2023, ANFAC presentó la Hoja de Ruta del Vehículo 
Industrial y Autobús 2024-2026. Este fue el punto de partida para 
establecer las necesidades básicas del sector del transporte por 
carretera en España y su avance hacia la descarbonización.  

 

 

Próximos ya a finalizar los tres años que abordaba dicho plan 
estratégico, y teniendo en cuenta la evolución en estos años del mercado 
y de la oferta, las reflexiones que ha abierto la Comisión Europea 
respecto a los objetivos previstos y las propuestas contenidas en el Plan 
España AUTO 20301, consideramos necesario actualizar dicha hoja de 
ruta con foco a 2030. 

 

 

 

 

Es relevante centrar la atención en este sector dada la importancia 
diferencial que tiene el transporte por carretera en España respecto a 
otros países europeos y su implicación fundamental en la competitividad 
de nuestro país.  

 

 

Los objetivos marcados por Europa en 2023 se hacen ahora, pasados 
tres años, imposibles de conseguir, a pesar de los esfuerzos de los 
fabricantes para la puesta en el mercado de vehículos con nuevas 
tecnologías.  

 

Las condiciones habilitantes introducidas hasta el momento por los 
reguladores no son suficientes para que este desarrollo se pueda hacer 
al ritmo solicitado.  

 

 

Este documento recoge la propuesta de ANFAC para una necesaria Estrategia 
para el vehículo industrial y el autobús 2026-2030 en España proponiendo 
medidas concretas y las líneas de actuación necesarias para preservar el sector 
del transporte por carretera en nuestro país a la par que avanzar en la 
descarbonización.  

  

 
1 Plan España Auto 2030 (PEA2030) - ANFAC | Categorías publicaciones Plan España Auto 2030. 

https://anfac.com/publicaciones/hoja-de-ruta-del-vehiculo-industrial-y-autobus-2024-2026/
https://anfac.com/publicaciones/hoja-de-ruta-del-vehiculo-industrial-y-autobus-2024-2026/
https://anfac.com/categorias_publicaciones/plan-espana-auto-2030/
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¿POR QUÉ ES RELEVANTE PARA LA ECONOMÍA ESPAÑOLA?  

 

El transporte de mercancías y de viajeros por carretera en España es un sector 
económico de enorme importancia para la industria, el comercio y la movilidad de 
las personas. España es un importante mercado de producción y consumo, siendo 
el transporte por carretera clave, no solo para que esos bienes se comercialicen a 
un precio adecuado, sino también para la competitividad externa de los bienes 
españoles y su disponibilidad, y para mantener un sector turístico competitivo.   

Por lo tanto, cualquier transición a la descarbonización del transporte por 
carretera debe abordarse teniendo en cuenta esta realidad.  

 

 
EL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS 

 
Las características de España, como país periférico en Europa, de amplio territorio 
y difícil orografía, así como de vocación exportadora de productos agrícolas y de 
alimentación, le hacen tener un transporte de mercancías desarrollado y fuerte. 

El transporte de mercancías es un gran generador de riqueza y empleo en España, 
aportando el 4,8% del PIB y cerca de 600.000 empleos directos2. Además, es un 
vector clave de desarrollo del país y de su competitividad. Es una herramienta 
estratégica para un país abierto a la competencia internacional. 

De acuerdo con los últimos datos publicados en el Observatorio 2026 del 
Transporte y la Logística en España (OTLE), en 2024 el transporte de mercancías 
con origen y/o destino España superó los 315.000 millones de toneladas-kilómetro, 
un 2,6 % más que el año anterior. 

 

Transporte de mercancías por carretera (toneladas y toneladas-kilómetro) 
por ámbito con origen y/o destino España 

 

Ámbito 
Miles de toneladas Millones de toneladas-kilómetro 

2023 2024 var. (%) 2023 2024 var. (%) 

Nacional 1.515.790 1.553.784 +2,5 % 179.757 184.619 +2,7 % 

Internacional 119.179 124.512 +4,5 % 131.098 134.231 +2,4 % 

TOTAL 1.634.969 1.678.296 +2,7 % 310.855 318.850 +2,6 % 
 

Fuente: OTLE 2026 (tabla 11) 

 

 
2 Confederación Española de Transporte de Mercancías (CTEM).  
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Otro aspecto relevante del transporte de carretera es su peso en el transporte 
internacional. En 2024, este transporte fue de 134.000 millones de toneladas-
kilómetro, el 42% del total del transporte por carretera. 

Es muy relevante tener en cuenta que el 82,8% de las toneladas-kilómetro en 
nuestras carreteras las realizan exclusivamente transportistas españoles. 
Además, este transporte lo realizan en su mayor parte, cerca del 85%, pequeñas 
empresas o autónomos, más vulnerables y con menor capacidad de inversión. 

 

Por último, para poner de relieve la gran importancia que tiene el transporte de 
mercancías, cabe señalar que, del total del parque de vehículos pesados compuesto 
por 684.414 vehículos, el 90,6% corresponde a vehículos de transporte de 
mercancías, y, en particular el 64,9% a los vehículos de más de 16 toneladas3.  

 

 
EL TRANSPORTE DE PASAJEROS 

 
Respecto al transporte de pasajeros, de los movimientos en territorio nacional por 
carretera, el 9,4 % del total de viajeros-km se debió al uso del autobús como medio 
de desplazamiento, que, a su vez, supuso el 35,9 % dentro de los modos de 
transporte colectivos. Dada la relevancia de la actividad turística para el país, es 
esencial mantener el de transporte colectivo por carretera para que los visitantes 
puedan continuar beneficiándose de la alta flexibilidad y comodidad de este servicio 
para desplazarse a cualquier rincón del país. 

 

Cuotas modales del transporte nacional de viajeros (millones de viajeros-km) en 2024 

 

Fuente: OTLE 2026 (gráficos 109 y 111) 

 
3 Datos IDEAUTO-ANFAC sobre información estadística de la DGT. 
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El sector del transporte por carretera es clave para la economía española. 
La transición hacia la descarbonización debe tener presente esta realidad. 
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⏵ El transporte por carretera es clave para la competitividad y funcionamiento de 
la economía española. 

⏵ El sector de transporte de mercancías por carretera es, además, una 
importante fuente de actividad, y aporta el 4,8% del PIB.  

⏵ El transporte por carretera superó los 315.000 millones de toneladas-
kilómetro, un 2,6% más que el año anterior, y se situó en torno a los 400.000 
millones de viajeros-kilómetro, creciendo un 1,8 % respecto al año anterior.  

⏵ El 82,4% de las toneladas-kilómetro desplazadas en nuestro territorio se 
realiza por empresas españolas.  

⏵ El 85% de las mercancías transportadas se realizan por empresas pequeñas o 
autónomos, más vulnerables y con baja capacidad de inversión.  

⏵ El transporte internacional de mercancías por carretera supone el 42% del 
total. 

⏵ El 90,6% del parque de vehículos pesados corresponden a vehículos para el 
transporte de mercancías, siendo el 64,9% de más de 16 toneladas.  

⏵ El 35,9 % de los pasajeros-km desplazados en transporte colectivo en 2024 lo 
hicieron en autobús. 

 

 

 

OBJETIVOS PARA EL TRANSPORTE POR CARRETERA 

 

La Unión Europea (UE) fijó una hoja de ruta clara y exigente para el sector de 
automoción. Ya en 2019 estableció un objetivo de reducción de CO2 del 15% en 
2025 y del 30% en 2030, en comparación con los niveles de 2019/20204.  

En febrero de 2023, la Comisión Europea actualizó la regulación para acelerar la 
senda de reducción de las emisiones de CO2 en los vehículos pesados5, con un 
objetivo de reducción más estricto. En concreto, del 45% de reducción para la 
práctica totalidad de los vehículos pesados nuevos en 2030, del 65% en 2035 y 
del 90% en 2040. En el caso particular de los autobuses urbanos nuevos, establece 
incluso un objetivo mayor de reducción del 100% en 2030. Esto supuso una 
aceleración muy importante de la senda obligatoria hacia los vehículos pesados cero 
emisiones. 

 

 

 

 
4 Reglamento (UE) 2019/1242 de CO2 para vehículos pesados nuevos. 
5 Propuesta de la Comisión Europea de nuevos objetivos de CO2 para vehículos pesados nuevos. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=ES
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_23_762
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Objetivo FIT for 55 de reducción de emisiones de CO2 para vehículo pesado 

 
Fuente: Reglamento (UE) 2019/1242 

Actualmente, la Comisión ha abierto, con su propuesta de Paquete de Automoción 
o “Automotive Package”, un periodo de reflexión para estudiar la situación, incluyendo 
establecer flexibilidades sobre los objetivos previstos y aligerar la presión sobre un 
sector que enfrenta unos objetivos inalcanzables. En particular, a la vista de la 
penetración de la electrificación en el mercado, es de especial relevancia el objetivo 
para 2030, para el que apenas quedan 4 años.  

 

TRES CLAVES PARA ALCANZAR LAS CERO EMISIONES EN EL 
TRANSPORTE POR CARRETERA 

 

En el nuevo escenario de neutralidad en carbono las reglas de mercado no cambiarán, 
ni tampoco el hecho de que el transporte por carretera seguirá siendo indispensable 
en la cadena logística de nuestro país.  

 

Los operadores de transporte invertirán en estos vehículos como una herramienta 
de trabajo, primando en su criterio de compra garantizar las prestaciones para su 
misión y conseguir un coste total de propiedad (TCO)6 lo más bajo posible, además 
de garantizar la usabilidad en todas las condiciones (infraestructura de recarga y 
tiempos de recarga competitivos, capacidad de carga equivalente…).  

  

 
6 El TCO es una métrica global que tiene en cuenta el costo de propiedad de cualquier activo a lo 
largo de toda su vida útil. Incluye la adquisición, el mantenimiento, los gastos de sustitución y los 
pagos adicionales relacionados con el servicio. 
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En definitiva, en este segmento de vehículos, todos profesionales, es más necesario 
que en el segmento de usuarios particulares atender al coste y usabilidad; la 
sostenibilidad será un atributo deseado por los transportistas, pero siempre que 
mejore o, al menos, iguale la competitividad. 

 

Para garantizar que estas condiciones se dan, pues si no el cliente profesional no 
optaría por las nuevas tecnologías, hay tres elementos que se deben acompasar: 
disponibilidad de oferta, confianza en la prestación del servicio y marco regulatorio 
incentivador y centrado en la competitividad. 

 

 

 

 

A. Disponibilidad de vehículos funcionales, asequibles, fiables y eficientes 

 

Esta disponibilidad es fundamental para: 

 

 Alcanzar la meta de neutralidad climática para 2050 como muy tarde. 
 

 Cumplir con el objetivo de que prácticamente todos los vehículos vendidos en 
2040 (90%) tengan emisiones cero, contribuyendo así al objetivo de lograr la 
neutralidad climática a más tardar en 2050. 
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B. Infraestructura de recarga y repostaje en cantidad y calidad 
 

 

 Es crucial para la transición que el transporte tenga a disposición energía 
limpia, electricidad, hidrógeno y combustibles neutros en carbono. 
 

 Sólo tendremos éxito en la consecución de los objetivos de mercado cero 
emisiones si hay un desarrollo rápido de las infraestructuras adaptadas para 
el transporte. 

 
 El compromiso de todas las partes interesadas y los responsables políticos 

debe estar a la altura del nivel de ambición fijado para la industria 
automovilística. Realizar una planificación en una colaboración público-privada 
debe ser la base para llegar a los niveles de ambición marcados. 
 

 Los fabricantes están preparados para apoyar el despliegue mediante la 
colaboración con las partes interesadas públicas y privadas. 

 

C. Marco político que facilite e impulse la transición 

 
 

 Los vehículos de cero emisiones deben convertirse en la mejor opción y la 
elección preferente de los operadores de transporte, por ser compatibles con 
mantener la competitividad de la prestación del servicio de transporte. 
 

 Un marco normativo estable, con instrumentos adecuados, es indispensable 
para modificar los factores clave de los costes en el transporte cero emisiones.  

 
 Toda política de impulso ha de priorizar el incentivo y no la penalización, y 

garantizar en todo caso la competitividad de la prestación del servicio. Por el 
contrario, penalizar o gravar como forma de incentivar la transición chocará 
con la realidad del mercado profesional. 

 
 La descarbonización requiere un enfoque claro y que todos los recursos se 

dediquen exclusivamente a alcanzar el objetivo lo antes posible.  
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 Tres claves para alcanzar los objetivos: condiciones habilitantes 
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⏵ Los camiones y autobuses son herramientas de trabajo de los transportistas 
y suponen una gran inversión, por lo que sus prestaciones, su coste inicial, su 
coste de uso y su productividad serán las determinantes para la toma de 
decisión de los compradores. Es imprescindible garantizar la usabilidad de 
estos vehículos y su productividad. 
 

⏵ Las condiciones de contorno son la clave para conseguir el objetivo de 
emisiones cero: (1) disponibilidad de vehículos funcionales, asequibles, fiables y 
eficientes, (2) disponibilidad de infraestructuras de recarga y repostaje de 
acceso público en cantidad y calidad, y (3) marco político que impulse y facilite 
la transición.  
 

⏵ Necesitamos urgentemente una revisión exhaustiva de las regulaciones de CO2 
para que los ambiciosos objetivos de reducción estén vinculados al despliegue 
de infraestructuras y a la viabilidad económica para nuestros clientes, 
incorporando instrumentos y flexibilidades que permitan cerrar la brecha 
existente entre objetivos y condiciones habilitantes. Mantener la dirección pero 
adaptar la regulación a la realidad del mercado y de los recursos disponibles es 
la mejor manera de avanzar para alcanzar la neutralidad en carbono también 
en el vehículo pesado. 

 

 

COMPROMISO DEL SECTOR CON LA DESCARBONIZACIÓN  

 

Los fabricantes europeos de camiones y autobuses están impulsando la transición 
del sector del transporte hacia la neutralidad climática mediante la introducción de 
vehículos de cero emisiones de última generación7. 

 

- Más de 45 modelos de camiones de cero emisiones ya disponibles, desde 
repartos urbanos hasta transporte de larga distancia. 
 

- Más de 20 modelos de autobuses de cero emisiones en el mercado, que 
impulsan una movilidad limpia y silenciosa en ciudades y áreas interurbanas.  
 
 
 

 

 
7 Fuente: ACEA. Truck-and-bus-manufacturers-contribution-to-climate-neutral-road-transport-sep-
2025.pdf 

https://www.acea.auto/files/Truck-and-bus-manufacturers-contribution-to-climate-neutral-road-transport-sep-2025.pdf
https://www.acea.auto/files/Truck-and-bus-manufacturers-contribution-to-climate-neutral-road-transport-sep-2025.pdf
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El sector de la automoción está realizando grandes inversiones con oferta de vehículos de 
nuevas tecnologías en todos los segmentos. 
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⏵ En los últimos dos años se ha ampliado de forma significativa la oferta de 
vehículos con tecnologías alternativas al diésel en todos los segmentos incluidos 
los de mayor capacidad de carga.   

 

⏵ La descarbonización del transporte pesado y todos sus usos es 
tecnológicamente compleja y diversas tecnologías pueden contribuir a medio 
plazo, pero siempre que permitan prestar servicios competitivos. 

 
 
 

EVOLUCIÓN DEL MERCADO PESADO ELECTRIFICADO 

 

La evolución de la electrificación8 en el sector transporte está siendo más lenta de 
lo esperado, tanto en España como en Europa.  

 

No debe olvidarse la gran complejidad que tiene el transporte profesional, con muy 
diferentes necesidades de uso (corta, media y larga distancia) o incluso la tipología 
de la mercancía a transportar (p. ej. camión frigorífico) o el servicio a realizar 
(hormigoneras, cisternas…). Lo mismo sucede en el caso de transporte de 
pasajeros y la variedad de servicios prestados con transporte urbano, interurbano, 
larga distancia, discrecional, etc.  

La situación actual en el mercado es la siguiente: 

 

• Mercado de camiones de más de 3,5 toneladas: la cuota de electrificación (BEV 
y PHEV) en España en 2025 apenas alcanza el 1,6% frente al 4,2% que al 
cierre del año tenía la UE.  
 

o Mercado de camiones ligeros y medios (3,5 a 16 t): la cuota de 
electrificación (BEV y PHEV) en España en 2025 se situó en un 7,5 % 
(+2,7 p.p. respecto a 2024), mientras que en la UE alcanzó un 14,9 % 
(+7,7 p.p. respecto a 2024). 

 

o Mercado de camiones pesados (más de 16 t): la cuota de electrificación 
(BEV y PHEV) en España en 2025 fue de un 0,5 % (+0,0 p.p. respecto 
a 2024), mientras que en la UE registró un 2 % (+0,7 p.p. respecto a 
2024).  

 
8 Este concepto incluiría tanto la motorización eléctrica como la de hidrógeno.  
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• Mercado de autobuses: la cuota de electrificación (BEV, PHEV e hidrógeno) en 
España en 2025 fue de un 10,9 % (-4,4 p.p. respecto a 2024), mientras que 
en la UE (BEV y PHEV) registró un 23,8 % (+4,9 p.p. respecto a 2024). En 
este caso, a pesar de no disponer de información separada para autobuses 
urbanos e interurbanos a nivel europeo, se observan grandes diferencias según 
su misión. Tomando el caso de España, mientras que la cuota de electrificación 
fue de un 37,5 % para los autobuses urbanos, el peso cae hasta un 1,7 % en 
los autobuses interurbanos. 

 

España está muy por debajo de la media europea en cuota de electrificación para 
los vehículos pesados y lleva un ritmo de avance menor a pesar de ser un país 
periférico y muy dependiente del transporte pesado para la exportación de sus 
productos y del transporte de pasajeros para el turismo.  
 
Para un país como España, periférico y con gran fortaleza del transporte 
internacional, esta situación es muy preocupante.  
 
 
 

Cuota de camiones electrificados (BEV + PHEV) por segmento 
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Camiones ligeros y medios (≤ 16 t) Camiones pesados (> 16 t) 

  

Fuente: ANFAC (España) y ACEA (UE). 
 

Cuota de autobuses electrificados (BEV + PHEV + FCEV) 

 
Autobuses 

 
Fuente: ANFAC (España) y ACEA (UE) 

Nota: ACEA no incluye hidrógeno ni los autobuses ligeros (≤ 3,5 t). 
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En línea con esa preocupación medioambiental, Europa está trabajando para seguir 
descarbonizando el transporte, ya no solo con objetivos de CO2 para el mercado, 
sino también a través de incrementos del impuesto al diésel, la introducción del 
ETS2 en 2028, la aplicación generalizada de la euroviñeta en la UE, la sugerencia 
de eliminación de la deducción de IVA para vehículos de combustión…  
 
Por otro lado, el parque nacional de vehículos pesados para el transporte de 
pasajeros y mercancías era en 2025 de tan solo de 620.118 vehículos industriales 
y 64.296 autobuses. En los últimos años se ha producido un fuerte envejecimiento 
del parque, que ha alcanzado una edad media de 15 años en los vehículos 
industriales y de 11,1 años en los autobuses. Esto sitúa a España con un parque 
muy envejecido comparándolo con otros países como Alemania o Francia tomando 
los datos del año 2024, que es la última información disponible para el conjunto de 
países.  

Parque y edad media en Europa 2024 
 

País 
Vehículo industrial Autobuses 

Unidades Edad media Unidades Edad media 

España 616.878 15,1 64.097 11,5 

Alemania 969.920 9,6 85.559 8,3 

Francia 621.501 9,4 94.542 7,9 

Italia 988.165 19,8 101.303 13,9 

Portugal 141.500 15,8 19.200 13,7 

R. Unido 749.478 11,8 125.650 15,9 
 

Fuente: ANFAC y ACEA 

 España está por debajo de la media europea en cuota de electrificación 
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⏵ El ritmo de adopción del vehículo electrificado pesado es muy bajo. 

⏵ España tiene una cuota muy por debajo de la media de la UE, pese a ser un país 
periférico más expuesto a la necesidad de transporte terrestre donde el peso 
económico del sector y su empleo es muy elevado. 

⏵ En 2025 las cuotas de electrificación del mercado son de un 1,6% para 
vehículo industrial y del 10,9% en autobús, y del 1,7% en autobús interurbano.  

⏵ Su utilización aún se concentra en los segmentos de menores distancias, y 
casos de uso concretos. Su crecimiento pasa por garantizar una red de recarga 
específica, de alta potencia y prestaciones adecuadas al transportista, y un 
coste total de operación competitivo y sostenible en el tiempo.   

⏵ Las flotas de los transportistas se encuentran en un proceso de envejecimiento 
muy elevado, con una edad media en 2025 de 15 años en los camiones y de 
11,1 años en autobuses, por encima de la de países como Francia y Alemania.  
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¿QUE MERCADO DEBEMOS ALCANZAR PARA CUMPLIR CON LOS 
OBJETIVOS Y EVITAR LAS MULTAS? 

 

 
La reducción de emisiones de CO2, establecida en el Reglamento de reducción de 
emisiones de CO2 para vehículos pesados9,  supone un crecimiento progresivo y 
acelerado de la presencia de vehículos cero emisiones en el mercado de vehículos 
pesados. En concreto, se deberá alcanzar una reducción de emisiones del 45% en 
2030, un 65% para 2035 y un 90% para 2040. Asimismo, en el caso de los 
autobuses urbanos la reducción se establece en el 90% en 2030 y en el 100% en 
2035. Estos objetivos deben cumplirse siguiendo objetivos anuales para evitar 
sanciones a los fabricantes, única parte de la cadena de valor (incluyendo 
reguladores y AAPP) que es multada y que tiene objetivos vinculantes.  
 
Se estima que, dada la situación actual, la previsible falta de cumplimiento de los 
objetivos de reducción de emisiones fijados sobre la electrificación de la demanda 
supondrá unas multas de 4.250 € por g CO2/t-km sobre el número de vehículos 
nuevos registrados, lo que podría suponer en 2030 una multa de 2.200 millones 
de euros10.  
 
Pero el sector está muy lejos de poder conseguir los objetivos: 

 
 

• En 2030 el mercado de camiones11 español de cero emisiones deberá 
alcanzar, al menos, el 25%12 de su cuota para poder conseguir el objetivo de 
reducción de emisiones marcado por la Comisión.  

 

• Pero con una cuota de electrificación en el mercado de camiones del 1,6% en 
el año 2025, la tendencia actual situaría la cuota de electrificación en 2030 en 
un 3,6%, y no se alcanzaría el 25% hasta el año 2075. Registrar un 25 % de 
electrificación en 2030 implicaría que la cuota avanzase en 4,7 p.p. anuales de 
media, o lo que es lo mismo, una tasa de crecimiento media anual… ¡del 
68,8%!13. 

 
 

 
9 Reglamento (UE) 2024/1610 en lo que respecta al refuerzo de las normas de comportamiento en 
materia de emisiones de CO2 para vehículos pesados nuevos y al establecimiento de obligaciones de 
comunicación 
10 Fuente: estudio McKinsey Europe’s zero-emission truck transition | McKinsey 
11 Vehículos de más de 3,5 toneladas.  
12 Estimado sobre el escenario medio del ejercicio del “Impact Assestment” realizado por la Comisión. 
Promedio ponderado de los objetivos específicos individuales según segmento de vehículo industrial 
según mercado de 2025.  
13 Sobre un mercado anual de equilibrio estimado de 27.500 vehículos industriales. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401610
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401610
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401610
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/europes-ze-truck-transition-key-for-decarbonization-and-competitiveness
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Expectativas y exigencias regulatorias de la electrificación  
en el vehículo industrial en España 

 
Fuente: previsiones ANFAC 

El problema para alcanzar los objetivos se pone todavía más de manifiesto si se 
tiene en consideración el vehículo industrial pesado (+16 toneladas), con un gran 
peso sobre el mercado de camiones y cuya cuota actual es de solo el 0,5%, con 
un mercado de 139 vehículos. En 2030, para cumplir con el objetivo este mercado 
deberá ser de unos 5.500 vehículos electrificados.  

 

Expectativas de evolución de la electrificación 
en los vehículos industriales pesados (>16 t) 

 
Fuente: ANFAC 
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• En el caso de los autobuses, en 2030 el mercado español de cero emisiones 
deberá alcanzar, al menos, el 58,4%14 de su cuota para poder conseguir el 
objetivo de reducción de emisiones marcado por la Comisión.  
 

• Pero en 2025, el mercado de autobuses español registró una cuota de 
electrificación del 10,9%, y dada la tendencia actual, en 2030 la cuota se 
situaría en un 27,9%, no alcanzándose el 58,4 % hasta el año 2038. Alcanzar 
esa cuota objetivo en 2030 implicaría que el peso de los autobuses 
electrificados aumentase en 9,5 p.p. anuales de media, o lo que es lo mismo, 
una tasa de crecimiento media anual del 37,3%15. 

 
 

 

Expectativas de evolución de la electrificación  
en los autobuses en España 

 

Fuente: ANFAC 

 
 

• Nuevamente, el problema para alcanzar los objetivos es mayor para los 
vehículos de larga distancia, los autobuses interurbanos, cuya cuota actual es 
de tan solo el 1,7%, con un mercado de 35 vehículos. En 2030, para cumplir 
con el objetivo el mercado deberá ser de unos 625 vehículos electrificados.  
 
 
 
 
 
 

 
14 Estimado sobre el escenario medio del ejercicio del “Impact Assestment” realizado por la Comisión. 
Promedio ponderado de los objetivos específicos individuales según segmento de autobús.  
15 Sobre un mercado anual de equilibrio estimado de 4.000 vehículos autobuses. 
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Expectativas de evolución de la electrificación 
en los autobuses interurbanos 

 
Fuente: ANFAC 
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⏵ Para el vehículo industrial, la tendencia actual situaría la cuota de electrificación 
en 2030 en un 3,6%, y no se alcanzaría la cuota objetivo del 25% hasta el año 
2075. 
 

⏵ Sería necesario una tasa de crecimiento anual del mercado de camiones cero 
emisiones en España del 68,8% para alcanzar los objetivos de CO2 marcados. 
 

⏵ Para los autobuses, la tendencia actual situaría la cuota de electrificación en 
2030 en un 27,9%, y no se alcanzaría la cuota objetivo del 58,4% hasta el 
año 2038. 
 

⏵ Sería necesario una tasa de crecimiento anual del mercado de autobuses cero 
emisiones en España del 37,3% para alcanzar los objetivos de CO2 marcados. 
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CONDICIONES DE ENTORNO: DISPONIBILIDAD DE INFRAESTRUC-
TURA DE RECARGA DE ACCESO PÚBLICO EN ESPAÑA 

 

 

• En primer lugar, es necesario enfatizar que los vehículos eléctricos pesados 
necesitan una infraestructura de recarga claramente diferente a la de los 
vehículos eléctricos ligeros. Esto justifica su tratamiento diferencial en el 
vigente Reglamento AFIR16.En esta norma el regulador europeo fijó objetivos 
vinculantes de despliegue (aunque sin penalización a los estados miembros en 
caso de incumplimiento) que, a pesar de resultar insuficientes en opinión de 
ANFAC, permitirían garantizar una cobertura mínima, y contribuir así al 
aumento requerido de la cuota de mercado de los vehículos eléctricos de batería 
pesados. 
 

• Una primera característica de esta red específica para vehículos industriales 
es su necesidad de mayor potencia de carga para conseguir plazos de recarga 
competitivos. Esta exigencia plantea no solo problemas de disponibilidad de red 
suficiente en el territorio, sino que también conlleva plazos de instalación de 
los puntos generalmente mayores que en el caso de recarga pública para 
vehículos ligeros.  
 

• Poco más de dos años y medio después de la publicación del Reglamento AFIR, 
cabe destacar que persiste una prácticamente total falta de visibilidad e 
información precisa de la infraestructura de recarga de acceso público 
disponible y apta para el vehículo pesado.   

 

• Con información privada, para España se estima la presencia de 24 puntos con 
carga superior a 350 kW17. Estaciones que cumplen con los requisitos técnicos 
de potencia y tensiones de salida, pero también con los requisitos físicos para 
el acceso de estos vehículos, adaptando accesos, alturas, longitud de 
mangueras, espacio, etc. 

 
• Respecto a las hidrogeneras, en Europa hay una disponibilidad de 67 

hidrogeneras aptas para vehículo pesado, no estando ninguna de ellas situada 
en territorio español según las mismas fuentes.  

 

 

 

 

 
16 Reglamento (UE) 2023/1804 relativo a la implantación de una infraestructura para los 
combustibles alternativos y por el que se deroga la Directiva 2014/94/UE. 
17 ACEA,Decarbonising-heavy-duty-road-transport_State-of-the-enabling-conditions.pdf (oct. 2025). 

https://www.boe.es/doue/2023/234/L00001-00047.pdf
https://www.boe.es/doue/2023/234/L00001-00047.pdf
https://www.acea.auto/files/Decarbonising-heavy-duty-road-transport_State-of-the-enabling-conditions.pdf
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Gráfico 5. Electrolineras (>350 kW) e hidrogeneras en Europa de acceso público 

 
Fuente: ACEA (en base a EY) 

 
• La señalización física de la infraestructura de recarga de acceso es también 

fundamental, no sólo para los usuarios de vehículos eléctricos sino también para 
los potenciales. En España, si bien existe un pictograma de señalización de 
puntos de recarga genérico regulado, su despliegue en las vías no está 
conseguido. Pero, además, no existe un pictograma para la señalización de 
puntos de recarga aptos para vehículos pesados, aspecto clave.  

 

• Para abastecer al parque que se debe generar, el ritmo marcado para el 
desarrollo de las infraestructuras necesarias no se está cumpliendo. Estamos 
muy lejos de la infraestructura necesaria para desarrollar el mercado y dar 
soporte al necesario parque en circulación de vehículo pesado que, como hemos 
dicho, al ser una herramienta de trabajo no puede permitirse no tener opciones 
o, tampoco, que éstas no sean competitivas en tiempo y disponibilidad.   

 

• La Unión Europea ha fijado una hoja de ruta para el despliegue de 
infraestructura de recarga específica para vehículos pesados18 en la red  
RTE-T, puesto que reconoce que existen necesidades específicas de ubicación, 
potencia, accesibilidad y maniobrabilidad, distintas a los vehículos ligeros. Sin 
embargo, estos objetivos no son suficientes en potencia y además sólo se 
establecen hasta 2030, cuando, por otra parte, existen objetivos de reducción 
de emisiones en 2035 (65%) y 2040 (90%). 

 
 

 
18 Reglamento (UE) 2023/1804 de infraestructura de combustibles alternativos (AFIR). 
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:02023R1804-20260108
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• ANFAC propone, basándose en la posición de ACEA19, el mismo reparto en el 
número de estaciones en la red RTE-T (nos llevaría a 109 estaciones de recarga 
en la red RTE-T básica y 51 en la RTE-T Global para España), pero con un mayor 
nivel de potencia total de cada estación, así como un mayor número de puntos 
y potencia de cada punto de recarga por estación. En concreto: 

 
o RTE-T Básica: Estación con potencia de al menos 6.500 kW (vs AFIR: 

3.600 kW), con al menos 4 puntos de recarga de al menos 350 kW. al 
menos 4 puntos de recarga de al menos 800 kW y al menos 4 puntos 
de recarga de al menos 1.200 kW (vs AFIR: 2 puntos de recarga de al 
menos 350 kW). 
 

o RTE-T Global: Estación con potencia de al menos 5.000 kW (vs AFIR: 
1.500 kW), con al menos 2 puntos de recarga de al menos 350 kW. al 
menos 2 puntos de recarga de al menos 800 kW y al menos 2 puntos 
de recarga de al menos 1.200 kW (vs AFIR: 1 punto de recarga de al 
menos 350 kW). 

 
 

• Así, y teniendo en cuenta el número de estaciones anteriormente citado en la 
red RTE-T, España debería desplegar 1.614 puntos de recarga en 2035 
específicos para vehículos pesados repartidos entre 350 kW, 800 kW y 1.200 
kW (vs AFIR: 269 de 350 kW), según la distribución de la siguiente tabla: 
 

 
Objetivo infraestructura de recarga necesaria en España dedicada a vehículo pesado 

 

 2025 2030 2035 

350 kW 436 538 538 

800 kW 436 538 538 

1.200 kW 0 436 538 

Total 872 1.512 1.614 
 

Fuente: ANFAC (estimación propia) 

 

 

 

 

 

 
19 Posición de ACEA respecto a AFIR. 

https://www.acea.auto/publication/position-paper-proposal-alternative-fuels-infrastructure-regulation-afir/
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 Ritmo muy bajo de desarrollo de infraestructuras de recarga de acceso público 
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⏵ Falta de infraestructura de acceso público en corredores básicos en España y 
Europa, inexistente en zonas sombra. 
 

⏵ No sólo es necesario contar con alta potencia y tensiones de salida para tener 
unos tiempos de recarga razonables, también es necesario contar con las 
condiciones físicas de la estación que permitan el acceso de los camiones y 
autobuses. 
  

⏵ Falta de información pública y precisa de cargadores dedicados a vehículo 
pesado. 
 

⏵ Dificultades para el acceso a la red de distribución para el despliegue de 
cargadores públicos y privados. 
 

⏵ Necesidad de garantizar precios competitivos de la energía para la recarga. 

 

 

PARIDAD DE COSTES EN VEHÍCULO INDUSTRIAL ELÉCTRICO  

 

 

• El vehículo pesado de transporte de mercancías es un mercado B2B. Es una 
herramienta de trabajo. La transición sólo será posible si los vehículos cero 
emisiones alcanzan la paridad de costes con los vehículos convencionales. El 
transportista no cambiará de tecnología si no es rentable y es factible para 
realizar su actividad.   
 

• Es pues necesario centrarnos en casos de negocio robustos, con “misiones” u 
“operaciones” en los que se pueda avanzar la electrificación.   

 

• Dado que el vehículo es una herramienta de trabajo, la introducción del vehículo 
cero emisiones en el mercado sólo será posible si su Coste Total de Operación 
(TCO20) es viable y mantiene la competitividad del transportista. El todavía 
elevado coste de los vehículos respecto a los de combustión, a pesar del 
aumento de la oferta, hace inviable, en muchos casos de uso, la rentabilidad 
para el transportista de vehículos cero emisiones.  

 

 
20 Coste Total de Operación, por sus siglas en inglés (Total Cost of Ownership). Para un transportista 
es el cálculo de todos los gastos acumulados de un vehículo en su vida útil para analizar si permite el 
retorno de la inversión de la inversión en un plazo razonable.  
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• Hay identificados casos de uso, u operaciones, en los que la evolución de la 
electrificación empieza a ser una realidad: 

 
o Para entornos controlados por el propio operador. Los vehículos no 

salen de un espacio concreto que tiene facilidades de recarga. 
o Para recorridos predefinidos y estables tanto en corta como media 

distancia. Incluso comienza a ser posible en los casos de larga distancia 
al estar aumentando las autonomías de los vehículos. En estos casos la 
recarga del vehículo se hace en la base del operador en origen y destino.  

o El transporte público urbano de personas es uno de los servicios más 
electrificados dada su mayor facilidad por tratarse de entornos 
controlados.  

o Para servicios urbanos de todo tipo que realizan tareas en tiempos 
controlados y zonas predefinidas. Su recarga también puede ser 
realizada en la base del operador. 
 

• Sin embargo, hay otras “misiones” para las que la electrificación avanza más 
despacio ya que o bien su TCO no es viable o no hay infraestructuras de recarga 
suficientes para dichos recorridos. Este es el caso: 
 

o Transporte internacional de largo recorrido. 
o Transportistas que no tienen rutas estables cuya información del 

recorrido a realizar lo conoce poco antes de su comienzo.  
 

 

SEIS LÍNEAS DE ACCION ESTRATÉGICAS 

 

 

España necesita una Hoja de Ruta realista y acorde con la situación actual. En 
octubre de 2023 presentamos una hoja para cubrir el periodo 2024-2026 y ahora 
presentamos esta Hoja de Ruta 2030 para mirar al futuro con el ánimo de 
conseguir un cambio de ritmo y alcanzar la velocidad que necesitamos en la 
descarbonización.  

 

No es suficiente fijar objetivos a 2030 o 2035: solo si sabemos lo que queremos 
hacer en los próximos cuatro años estaremos trabajando para el cambio.  Las 
empresas de transporte, sometidas a una enorme competencia y exigencias de 
servicio, necesitan enfocar este futuro con certezas y con apoyo convencido para 
generar el entorno adecuado, no solo con objetivos.  
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Este enfoque de visión estratégica a futuro deriva del Plan España AUTO 2030, 
que ha analizado, para el conjunto del sector de automoción español, las 
necesidades para lograr una evolución del sector a una movilidad sostenible, pero 
también, competitiva y con arraigo industrial en España. 

 

El Plan España AUTO 2030 (PEA2030) identifica líneas de acción sin discriminar 
por tipo de vehículos, pues todos ellos son considerados. Marca unas líneas 
prioritarias comunes, con medidas estrella y medidas prioritarias, y luego será el 
desarrollo del Plan el que adecuará tales acciones a segmentos específicos de 
vehículos. En este caso, el vehículo industrial y autobús. 

 

Es dentro de ese marco donde encuentra su sentido esta nueva Hoja de Ruta que 
ANFAC presenta, y que es el planteamiento abierto de la asociación y sus socios 
para consensuar con el resto de las administraciones responsables y otros 
agentes.  

 

La Hoja de Ruta actualiza y adapta la publicada hace casi tres años, y está 
compuesta por seis líneas de actuación estratégicas y un modelo de gobernanza, 
todas ellas derivadas y contempladas en el PEA2030:  

 

1. Impulso del mercado: medidas enfocadas a desarrollar un mercado 
descarbonizado y una aceleración de la renovación del parque permitiendo 
que los transportistas puedan iniciar ese camino con costes más 
competitivos utilizando medidas directas o fiscales.   
 

Línea de acción del PEA2030: B1. 

 

2. Desarrollo de infraestructuras de recarga de acceso público para vehículo 
pesado: el desarrollo de infraestructuras de recarga es una condición 
necesaria para la puesta en circulación de vehículos con nuevas tecnologías 
electrificadas. El desarrollo de puntos deberá ser el adecuado en cantidad, 
calidad y capilaridad, así como asequibilidad.  No es suficiente con instalar 
puntos de acceso público de alta potencia, deberán estar adecuados 
físicamente a las necesidades de los vehículos pesados y garantizar unos 
costes de recarga competitivos.  
 

Líneas de acción del PEA2030: B3, B4, B5, B6, B7. 
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3. Regulación europea: la regulación europea es clave para definir unos 
objetivos realistas. España tiene una buena oportunidad para apoyar la 
descarbonización y la competitividad de la industria en un marco realista de 
objetivos de descarbonización dentro del marco de las propuestas de 
flexibilización que se están debatiendo en Europa. La regulación europea 
deberá generar las condiciones que favorezcan la electrificación sin afectar 
a la competitividad de la industria y del sector del transporte.  
 

Líneas de acción del PEA2030: no existen líneas de actuación concretas ya 
que el contenido del paquete europeo y los cambios que impulsan se han 
dado a conocer con posterioridad a la publicación del PEA2030. En cualquier 
caso, los objetivos de fortalecimiento de la industria y economía estratégica 
están plenamente compartidos. 

 

4. Conectividad y automatización: debe favorecerse el entorno para la 
introducción de tecnologías de mayor conectividad y automatización. Estas 
están ligadas en gran medida relacionadas con la seguridad vial y la eficiencia 
en la prestación del servicio. 
  

Líneas de acción del PEA2030: B8, B9, B11, B12. 

 

5. Industria: España es fabricante de vehículos comerciales e industriales 
cuyas fábricas están afectadas de forma directa por la transformación de 
la industria y la necesidad de competir a nivel internacional por la asignación 
de modelos de nuevas tecnologías. Por ello, debe crearse un entorno que 
haga atractiva la inversión en España para la fabricación de modelos de 
nuevas tecnologías.  
 

Líneas de acción del PEA2030: A1, A2, A3, A4, A5. A6, A7, C1, C2, C3, 
C4, C6. 

 

6. Modelo de movilidad: El modelo de movilidad debe ser adecuado a las 
necesidades del sector enfocándolo desde un punto de vista equilibrado y 
homogéneo en el territorio, para evitar la ruptura del servicio y/o costes 
improductivos.  

 

Línea de acción del PEA2030: B10. 
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1. IMPULSO DEL MERCADO 

  
 
El PEA2030 introduce en la línea de actuación B1 la necesidad de “desarrollar 
nuevos programas de ayudas directas a la compra de vehículos electrificados que 
mejoren la agilidad del trámite y del pago”.   
 
En este sentido se destallan a continuación las diferentes medidas que se 
proponen. 

 

1.1 PLANES DE INCENTIVOS A LA TRANSFORMACION DE LAS FLOTAS 

 

La realidad del transporte es muy diferente según sus misiones. No es lo mismo 
una recogida de residuos (recorridos cortos y prefijados) que una misión de 
transporte de productos perecederos a Europa (largo recorrido, con refrigeración 
y recorrido aleatorio). Estas grandes diferencias hacen que el transporte de 
mercancías se enfrente de forma diferente a la electrificación. 
 
Por otro lado, tal y como se ha puesto de manifiesto, las flotas de los 
transportistas se encuentran en un proceso de envejecimiento muy elevado, con 
una edad media en 2025 de 15 años en los camiones y de 11,1 años en autobuses, 
por encima de la de países como Francia y Alemania. 
 
Por ello, entendemos que deberán establecerse herramientas complementarias que 
permitan, por un lado, impulsar la electrificación con ayudas reforzadas en los 
“usos” o “misiones” más electrificables. Y por otro, un plan de ayudas a la 
renovación de la flota con vehículos nuevos para aquellos segmentos de vehículos 
mayoritariamente asociados a “misiones” para los que la electrificación estará 
condicionada por el desarrollo de las infraestructuras en las principales carreteras 
españolas y europeas y, por lo tanto, más lejano en el tiempo.  
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a) Plan de ayuda a la compra de vehículos pesados limpios o de cero 
emisiones21  

 
Estos planes son necesarios para compensar el mayor coste con los vehículos 
equivalentes de otras tecnologías. El transportista debe poder obtener un 
Coste Total de la Operación que haga viable su utilización para la “misión” que 
tiene prevista para dicho vehículo.  
 
Los programas de ayuda a la compra de vehículos son un instrumento 
imprescindible, y así lo entendió el Ministerio de Transportes y Movilidad, que 
en 2021 aprobó un programa de ayudas para la renovación de las flotas de 
transporte (MITMA MOVES) con un presupuesto de 450 M€. Sin embargo, 
desde su finalización el 30 de abril de 2024 no ha vuelto a introducir otra 
herramienta para ayudar a la renovación de las flotas de transporte con 
vehículos de cero o bajas emisiones. Esta línea de acción queda reflejada en el 
PEA2030 (línea B1). 
 
Sin embargo, este tipo de ayudas se han generalizado en Europa habiendo 
países que tienen actualmente o han tenido hasta 2025 ayudas a estos 
vehículos: Austria, Bélgica, Francia, Alemania, Hungría, Irlanda, Países Bajos, 
Polonia, Suecia, Eslovenia o Reino Unido.   
 
Precisamente, por su relevancia para impulsar la descarbonización y la 
introducción de nuevas tecnologías es necesario que estos planes de ayuda se 
configuren para que tengan una gestión ágil y atractiva que no desincentive al 
transportista a la hora de tomar la decisión de compra. Este punto es 
fundamental ya que la experiencia del último programa de ayuda ha sido para el 
beneficiario desalentadora, al recibirse ayudas años después de la solicitud, 
adquisición o arrendamiento del vehículo.    

 

 

 

 

 

 
21 Según la definición que establece el RGEC actualmente en vigor:  

· Vehículo pesado de emisión cero será el que establece la Directiva 2009/33/CE en su artículo 
4, punto 5): “(…) sin motor de combustión interna o con un motor de combustión interna que 
emita menos de 1 g de CO2/KWh (…). 
· Vehículo limpio pesado según se define el artículo 102 septies del RGEC que hace referencia al 
Reglamento UE 2019/1242, artículo 3: “Un vehículo pesado (…)  con emisiones específicas de 
CO2 de menos de la mitad de las emisiones de CO2 de referencia de todos los vehículos del 
subgrupo de vehículos al que pertenece el vehículo pesado”. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R1315
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Además, ANFAC propone un plan con las siguientes características básicas22: 

 

• Introducción de los máximos incentivos que permita el Reglamento General 
de Exención por Categorías (RGEC)23. Estos incentivos deberán estar 
graduados según tipología del vehículo teniendo en cuenta la diferencia de 
precio con el vehículo de combustión equivalente.  

 
• Considerar como beneficiarios los autónomos y las empresas 

independientemente de su tamaño.  
 

• Unificación del programa para que sea una única convocatoria a nivel 
nacional la que recoja todas las solicitudes, ya que las empresas pueden 
tener necesidades en sus planes de transporte en varias comunidades a la 
vez. Una gestión centralizada agilizará el proceso de aprobación y pago de 
las ayudas.  
 

• Diferenciación de fondos por tipología de vehículos asignando cuantía para 
los vehículos N y una partida diferenciada para vehículos M. 
 

• Inclusión de la financiación por renting, tal y como permite el RGEC, que lo 
recoge expresamente24. Un volumen muy elevado de flotas de transporte se 
adquiere bajo la fórmula del renting no pudiendo quedar fuera del enfoque 
del programa.  
 

• Los vehículos elegibles deberán incluir cualquier vehículo de baja o cero 
emisiones que permita el RGEC en la definición que realiza de vehículo de 
cero emisiones y vehículos limpios. Todos ellos contribuyen a la 
descarbonización y estarán presentes durante el periodo de transición que 
deben recorrer en los próximos años. 
 

• Las ayudas deben complementarse con subvenciones a los sistemas de 
recarga privada de baterías para vehículos eléctricos. Estas ayudas deben 
alinearse a las condiciones que permite el nuevo RGEC para aprovechar al 
máximo las mejoras que ha realizado la Comisión. Asimismo, deberá 
mejorarse el enfoque actual en los siguientes puntos: 
 

 
22 En línea con los planes de Francia y Alemania. 
23 Debe tenerse en cuenta que la Comisión está estudiando actualmente el cambio de este 
Reglamento con una nueva versión a partir de 2027. 
24 Debe considerarse la posibilidad de que las empresas de renting puedan ser beneficiarios como ha 
aplicado Alemania en el plan que tiene vigente.  
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o Inclusión de subvenciones para la instalación de puntos de recarga 
en los concesionarios.  
 

o Permitir ayuda para la instalación de más de un punto por vehículo 
ya que es habitual que el transportista necesite un punto en el origen 
de su ruta y otro en destino.  
 

b) Ayudas a la renovación del parque con vehículos bajos en emisiones  
 
Los vehículos pesados de alto tonelaje tienen un uso asociado a las largas 
distancias y en buena medida a “misiones” relacionadas con la exportación de 
bienes. Por ello, los incentivos a la electrificación, si bien necesarios para seguir 
avanzando, son insuficientes para atajar tres problemas de calado; el 
envejecimiento, las emisiones y la seguridad, que afectan a una parte del 
transporte fundamental para la economía española.  
 
Al menos, hasta que haya un desarrollo de la infraestructura de recarga rápida 
accesible al vehículo pesado y suficiente para su normal circulación, la 
electrificación no podrá ser la única solución a esos problemas. 

 
Es por ello que planteamos un programa específico que complemente el 
genérico para la electrificación en este segmento. Se trata de un programa de 
renovación de flotas con vehículos nuevos de bajas emisiones, mediante ayudas 
a la compra con obligatoriedad de achatarramiento de vehículos con, al menos, 
10 años de antigüedad.  

 
Dicho plan tendría las siguientes características básicas: 
 
• Tipo de vehículo beneficiado: camiones nuevos Euro VI de más de 16 

toneladas y autobuses nuevos Euro VI de largo recorrido (M3 – Clase II y 
Clase III). Exceptuando los vehículos electrificados que hayan sido incluidos 
en el plan específico de ayudas a la demanda para vehículo electrificado.   

 
• Obligatoriedad de achatarramiento de un vehículo Euro VI C25, o de anterior 

homologación, que supone más de 7 años de antigüedad. Debe llevar 
aparejado la baja definitiva de un vehículo antiguo para que realmente 
incentive la renovación. En ningún caso, tendrá el mismo efecto las ayudas 
que se destinan directamente a la baja del vehículo sin exigencia de cambio 
por uno nuevo. En tal caso, lo que se estaría promoviendo es la retirada de 
la actividad del conductor, por lo que desaconsejamos esta fórmula.  

 
25 Obligatoriedad para nuevas matriculaciones en enero de 2017 según Reglamento (UE) 582/2011. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A02011R0582-20260101
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⏵ Plan de ayuda a la compra de vehículos pesados limpios o de cero emisiones 

con enfoque centralizado, de gestión ágil para el beneficiario y máximas ayudas 
permitidas por la regulación de Ayudas de Estado en Europa. Línea de acción 
B1 del PEA2030. 
 

⏵ Ayudas a la renovación del parque para vehículos Euro VI nuevos con 
obligatoriedad de achatarramiento. 

 

 

1.2. CERTIFICADOS DE AHORRO ENERGÉTICO  

 

Desde que se publicara el Real Decreto 36/202326, que establece un sistema de 
Certificados de Ahorro Energético, y posteriormente el catálogo de medidas 
estandarizadas de eficiencia energética27 donde se introdujo la ficha TRA050 
asociada a la “Sustitución de vehículo de combustión por un vehículo eléctrico puro” 
se ha desarrollado un mercado muy interesante de CAEs que permiten al 
comprador beneficiarse de un ingreso reduciendo su factura en la compra del 
vehículo eléctrico. 
 
El interés de los fabricantes es elevado, tanto en vehículo ligero como pesado, pero 
especialmente para estos últimos por la ausencia, desde abril de 2024, de un plan 
de incentivo a la compra. Así, el sector está ofreciendo ya la cesión del ahorro en 
el momento de la compra, incentivando así la demanda y dando una razón más al 
comprador para acercarse a la electromovilidad.  
 
Teniendo en cuenta esta realidad, es necesario:  
 

• Desarrollo de nuevas fichas CAEs:  nuevas fichas que permitan beneficiarse 
del ahorro sin necesidad de sustituir un vehículo, agilizando la promoción de 
vehículos claramente más eficientes.  

 
La posibilidad de generar ahorros energéticos por la mera adquisición de un 
vehículo pesado eléctrico, sin achatarramiento o transferencia, es 

 
26 Real Decreto 36/2023, de 24 de enero, por el que se establece un sistema de Certificados de 
Ahorro Energético 
27 Resolución de 8 de noviembre de 2024, de la Dirección General de Planificación y Coordinación 
Energética, por la que se modifica la de 3 de julio de 2024, por la que se actualiza el Anexo I de la 
Orden TED/845/2023, de 18 de julio, por la que se aprueba el catálogo de medidas estandarizadas 
de eficiencia energética 
 

https://www.boe.es/boe/dias/2023/01/25/pdfs/BOE-A-2023-2027.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2023/01/25/pdfs/BOE-A-2023-2027.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2024/11/14/pdfs/BOE-A-2024-23732.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2024/11/14/pdfs/BOE-A-2024-23732.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2024/11/14/pdfs/BOE-A-2024-23732.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2024/11/14/pdfs/BOE-A-2024-23732.pdf
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absolutamente necesario para las dinámicas de mercado de los vehículos 
pesados.  
 
Francia, que introdujo el sistema CAE muchos años antes que España a 
través del Decreto de 29 de diciembre de 2014 sobre las condiciones de 
aplicación del sistema de certificados de ahorro energético28, cuenta ya con 
fichas para la compra o alquiler de vehículos pesados que no exigen la 
sustitución ni el achatarramiento de un vehículo antiguo.  

 
• Mejora de la ficha CAE actual asociada a la “Sustitución de vehículo de 

combustión por un vehículo eléctrico puro”: Incorporación de consumos y 
kilometrajes más precisos por categoría de vehículos en base a datos 
concretos por vehículo. En particular, para los vehículos pesados la fuente 
principal para el cálculo del consumo debe ser la documentación técnica del 
vehículo y la fuente para el kilometraje debe ser partir de los observatorios 
de costes del transporte por carretera del MITMA para los kilometrajes29. 
 
Asimismo, se considera necesario reforzar la seguridad jurídica y asegurar 
una interpretación estable del sistema CAE para atraer inversión privada y 
acelerar nuevos modelos de negocio orientados a reducir el consumo 
energético del país. 
 
o Reforzar la claridad, homogeneidad y estabilidad de los criterios de 

verificación e interpretación para garantizar su consulta y aplicación 
uniforme, evitándola necesidad rehacer procedimientos y convenios ya 
finalizados. 
 

o Establecer periodos de adaptación razonables ante cambios 
interpretativos y evitar situaciones de inseguridad jurídica. 
 

o Actualizar de manera ágil fichas estandarizadas existentes sobre la base 
de desviaciones detectadas en su aplicación efectiva. 
 

o Ampliar el catálogo de fichas estandarizadas de una manera más ágil, 
priorizando aquellos sectores que tienen retos de descarbonización más 
ambiciosos en la medida de lo posible. 
 

 
28 Certificats d'économie d'énergie (CEE) | Service Public. 
29 Observatorio de costes del transporte discrecional de pasajero y  Observatorio de costes de 
transporte por carretera (enero 2025). 

https://www.legifrance.gouv.fr/loda/id/JORFTEXT000030001603
https://www.legifrance.gouv.fr/loda/id/JORFTEXT000030001603
https://www.service-public.gouv.fr/particuliers/vosdroits/F35584
https://cdn.transportes.gob.es/portal-web-transportes/transporte-terrestre/actividades-servicios/observatorios-costes-transporte-mercancias/2025/observatorio-costes-mercancias_2025-01-enero.pdf
https://cdn.transportes.gob.es/portal-web-transportes/transporte-terrestre/actividades-servicios/observatorios-costes-transporte-mercancias/2025/observatorio-costes-mercancias_2025-01-enero.pdf
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Detallar en cada ficha estandarizada la documentación aceptada y posible de 
exigir al beneficiario, así como la forma que se debe reflejar el cobro del importe 
por parte del beneficiario. 
 

• Evitar la incompatibilidad con los programas públicos de incentivo a la compra:  
recientemente se ha establecido la incompatibilidad del MOVES FLOTAS+ con 
este sistema de CAEs. Esta incompatibilidad no tiene fundamento ya que 
abordan objetivos diferentes (descarbonización vs eficiencia) y tienen fuentes de 
ingresos bien diferenciados (públicas vs privadas) en un contexto de potenciación 
de herramientas para el impulso de la adopción de vehículos electrificados.  

 
• Ampliación del sistema de certificados de ahorro energético más allá de 2030: 

La ampliación del sistema más allá de 2030 contribuirá, sin duda, a fomentar 
las inversiones y las medidas de eficiencia energética a largo plazo, 
contribuyendo a reforzar la estabilidad y previsibilidad del marco regulatorio. En 
el caso particular del sector de automoción, sometido a un marco regulatorio 
muy ambicioso para alcanzar la neutralidad en carbono, tanto en sus procesos 
productivos como en sus productos, permitirá dar continuidad a un modelo de 
ingresos que pueden ayudar a desbloquear inversiones privadas para proyectos 
de eficiencia energética. ANFAC apuesta por la ampliación del sistema más allá 
de 2030 al entenderlo como una estrategia win-win: fomento de actuaciones de 
ahorro energético y señal e incentivo al cliente final por apostar por el ahorro 
energético.  La ampliación ayudará a alcanzar los objetivos en materia de clima 
y energía de la UE mediante la creación de oportunidades adicionales. 

 
 

 Certificados de Ahorro Energético 
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 ⏵ Desarrollo de nuevas fichas CAEs sin necesidad de sustitución de un vehículo 

pesado. 
 

⏵ Mejora de las fichas CAE actuales incorporando consumos y kilometrajes más 
precios por categoría de vehículo y reforzando la seguridad jurídica en su 
aplicación. 

 

⏵ Evitar incompatibilidad con los programas públicos de incentivo a la compra.  
 

⏵ Ampliación del sistema de certificados de ahorro energético más allá de 2030.  
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1.3. PROGRAMA PARA LA RENOVACIÓN DE FLOTAS MUNICIPALES  

 

Las flotas municipales, en particular en lo relativo a autobuses y a camiones de 
servicios públicos, son de gran relevancia en el conjunto del parque circulante y una 
parte fundamental de la descarbonización del transporte.  

Este tipo de vehículos realizan un servicio mucho más “electrificable” que otros, 
dado su uso en zonas definidas y distancias cortas/medias. Estas circunstancias 
no deben desaprovecharse afianzando así aquellos usos para los que la 
descarbonización puede abordarse mediante soluciones electrificadas.   

El sector no se ha vuelto a beneficiar de un programa de ayudas para este tipo de 
vehículos, tras el programa impulsado por el Ministerio de Transportes y Movilidad 
en 2021 (con dos convocatorias consecutivas en los años 202130 y 202231) 
dentro del “Programa de ayudas a municipios para la implantación de Zonas de 
Bajas Emisiones y la transformación digital y sostenible del transporte urbano y de 
la movilidad”32.  

En el mes de febrero de 2026 se ha aprobado en el Congreso un Proyecto No de 
Ley33 que insta a la puesta en funcionamiento de un programa específico de ayudas 
al sector del transporte interurbano de viajeros con especial atención a las 
empresas pequeñas y medianas. Este programa estaría vigente durante el periodo 
2026-2035 con el objetivo de que en 2035 el 50% del transporte colectivo urbano 
sea de cero emisiones. 

Esta iniciativa es muy bien valorada y, desde luego, necesaria, sin embargo, 
entendemos que un buen programa de avance para la renovación de las flotas 
municipales debe constar de ayudas a los vehículos electrificados34 en los 
siguientes casos:  
 
  

 
30 Resolución de la convocatoria de 2021 del programa de ayudas a municipios para la implantación 
de ZBE y la transformación sostenible y digital del transporte urbano | Ministerio de Transportes, 
Movilidad y Agenda Urbana (mitma.gob.es). Convocatoria de la Orden TMA/892/2021.  
31 Balance de cierre de la segunda convocatoria del programa de ayudas a municipios para la 
implantación de zonas de bajas emisiones y transformación sostenible del transporte urbano | 
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana - Convocatoria de la Orden TMA/370/2022. 
32 En la primera convocatoria con un presupuesto de 1.000 M€, la renovación de flotas supuso un 
19,4%, siendo en 2022 un 10,6% del presupuesto disponible de 500 M€. En ambos casos fue un 
plan en concurrencia competitiva. 
33 Boletín Oficial de las Cortes Generales. Congreso de los Diputados. Serie D, Núm. 447 de 9 de 
diciembre de 2025, Página 31 y ss. 
34 Tipología de vehículos según los que el RGEC permita subvencionar.   

https://www.mitma.gob.es/ministerio/proyectos-singulares/prtr/convocatorias-ayudas-resueltas/resolucion-de-la-convocatoria-de-2021-del-programa-de-ayudas-municipios-para-la-implantacion-de-zbe-y-la-transformacion-sostenible-y-digital-del-transporte-urbano
https://www.mitma.gob.es/ministerio/proyectos-singulares/prtr/convocatorias-ayudas-resueltas/resolucion-de-la-convocatoria-de-2021-del-programa-de-ayudas-municipios-para-la-implantacion-de-zbe-y-la-transformacion-sostenible-y-digital-del-transporte-urbano
https://www.mitma.gob.es/ministerio/proyectos-singulares/prtr/convocatorias-ayudas-resueltas/resolucion-de-la-convocatoria-de-2021-del-programa-de-ayudas-municipios-para-la-implantacion-de-zbe-y-la-transformacion-sostenible-y-digital-del-transporte-urbano
https://www.mitma.gob.es/ministerio/proyectos-singulares/prtr/transporte/balance-cierre-segunda-convocatoria-ayudas-a-municipios-zonas-bajas-emosiones-transformacion-transporte-urbano
https://www.mitma.gob.es/ministerio/proyectos-singulares/prtr/transporte/balance-cierre-segunda-convocatoria-ayudas-a-municipios-zonas-bajas-emosiones-transformacion-transporte-urbano
https://www.mitma.gob.es/ministerio/proyectos-singulares/prtr/transporte/balance-cierre-segunda-convocatoria-ayudas-a-municipios-zonas-bajas-emosiones-transformacion-transporte-urbano
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• Adquisición de autobuses para flotas de transporte público de viajeros y de 
vehículos pesados para servicios públicos en el ámbito municipal. 
 

• Adquisición de autobuses interurbano de transporte público.  
 

• Adquisición de camiones destinados a servicios públicos, así como a las 
flotas municipales para, al menos, los siguientes usos: mantenimiento de 
viales, recogida de residuos, gestión de puntos limpios, operación de centros 
de reciclaje. 
 

• Actuaciones complementarias a la adquisición de autobuses para 
transformación de flotas de transporte público de ámbito municipal y de 
vehículos pesados para servicios públicos municipales, propulsadas con 
vehículos cero o vehículos limpios:  

 
o Instalación de puntos de recarga eléctrica o de estaciones de suministro 

de hidrógeno para flotas de autobuses o de vehículos pesados de 
servicios municipales. 

o Adaptación de cocheras, siempre que resulte necesario para la 
instalación de puntos de recarga o de estaciones de suministro de 
hidrógeno.  

o Consultoría para el diseño de las actuaciones de electrificación y 
adaptación del plan de explotación, siempre que constituya una parte 
esencial para el conjunto de actuaciones subvencionadas: diseño de 
trayectos, adecuación de la conducción a condiciones climáticas, 
sistema de gestión de flotas, etc. 

 
 

 Planes de incentivos para flotas municipales  
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⏵ Plan de ayuda a la adquisición de autobuses para flotas de transporte público 

de viajeros y de vehículos pesados para servicios públicos en el ámbito 
municipal. Línea de acción B1 del PEA2030. 

 
⏵ Plan de ayuda a la adquisición de autobuses interurbano de transporte público. 

Línea de acción B1 del PEA2030. 
 

⏵ Introducción de actuaciones complementarias a la adquisición de autobuses 
para transformación de flotas de transporte público de ámbito municipal y de 
vehículos pesados para servicios públicos municipales, propulsadas con 
vehículos cero o vehículos limpio. Entre ellas la adaptación de zonas logísticas 
e inclusión de infraestructuras de recarga. Línea de acción B1 del PEA2030. 
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1.4. UTILIZACIÓN DEL FONDO SOCIAL PARA EL CLIMA 

 
Como consecuencia de la implementación prevista para el 1 de enero de 2028 del 
nuevo Régimen de Comercio de Derechos de Emisión de la UE (ETS2) que gravará 
las emisiones de CO2 de los combustibles en transporte (entre otros), se espera 
un incremento de los precios de combustible para el transporte por carretera. 
Consideramos fundamental destinar los fondos recaudados —o una parte 
proporcional de los mismos— a ayudas para la adquisición de vehículos eléctricos 
y al despliegue de infraestructuras de recarga.  
 
Europa tiene prevista la creación de un Fondo Social para el Clima (2026-2030) 
que contará con 65.000 millones de euros, con el objetivo de minimizar el impacto 
de esta medida en los grupos más vulnerables (hogares vulnerables, usuarios 
vulnerables del transporte y microempresas vulnerables)35. España podría recibir 
algo más del 10% (unos 6.840 millones) que deberán complementarse con un 25% 
adicional de fondos nacionales. Es importante señalar que estos fondos no serán 
todos los que se aportará el sistema de ETS2 y, además, estarán muy limitados al 
concepto “vulnerable”. 
 
En cualquier caso, esta oportunidad no debe desperdiciarse pudiendo ser estas 
aportaciones un complemento adicional a las ayudas a la compra de vehículos 
pesados ya mencionados en el apartado 1.1. En este caso, abordando tanto a 
beneficiarios autónomos y empresas de transporte, que serán las que tendrán que 
afrontar un impacto negativo directo por la aplicación del ETS2 ya que verán 
aumentados sus costes de funcionamiento.  
 
Entendemos que debe aplicarse un enfoque flexible y amplio para definición del 
concepto “vulnerable”, de forma que esta parte del programa de ayudas financiado 
bajo el marco del Fondo Social para el Clima tenga en consideración los siguientes 
beneficiaros:  
 
• Autónomos:  La condición de autónomo debería ser suficiente justificación para 

poder acceder a las ayudas para colectivos vulnerables. 
 

• Empresas: Debe asegurarse que se incluya como vulnerables el mayor volumen 
posibles de beneficiaros:  

 

 
35 En los que contemplan de forma especial los afectados por la pobreza energética o la pobreza en 
el transporte.  
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o Microempresas: La propia definición de microempresa hace de este 
colectivo un colectivo vulnerable para el transporte que tiene que realizar 
para desarrollo de su actividad.  
 

o Empresas de transporte vulnerables: Aquellas que tengan un tamaño 
medio por debajo de la media europea. Las empresas de transporte no 
deberían estar condicionadas por la definición de microempresa ya que 
llevan una carga superior por la aplicación del ETS2 y porque España es 
un país periférico con mayores recorridos para la logística de sus 
productos y el aprovisionamiento y el tamaño de las empresas es menor 
que en otros países europeos. Resulta una barrera de entrada que no 
tienen otros países europeos. 
 

• Entidades locales: en zonas rurales (p. ej.: menos de 5.000 habitantes) o 
regiones desfavorecidas protegidas por la UE (Castilla-La Mancha, 
Extremadura, Andalucia y Ceuta y Melilla).   
 
 

 Fondo Social para el Clima   
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⏵ Aprovechamiento de los fondos europeos procedentes de la aplicación prevista 

del ETS2 para reforzar los planes de ayuda para la descarbonización del parque 
y el mercado. 
 

⏵ Enfoque amplio del concepto “vulnerable” en su aplicación en el Fondo Social 
para el Clima. 

 
 

 

1.5. MARCO FISCAL FAVORABLE 

 

El PEA2030 introduce en la línea de actuación B1 la necesidad de acometer 
medidas y reformas en el marco de la fiscalidad que fomenten la adopción de la 
electrificación del mercado y acelere la descarbonización del parque.  
Se destallan a continuación las diferentes medidas que se proponen:  
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a) Deducciones en el impuesto de sociedades por la compra de vehículos 
pesados electrificados y sus sistemas de recarga 

 
La actual redacción de la Ley del Impuesto de Sociedades prevé determinadas 
deducciones que tienen como objetivo fomentar el crecimiento y la inversión en 
determinados sectores, como son el sector de la investigación y desarrollo e 
innovación tecnológica o el sector del cine y del espectáculo.  
Se propone incluir una deducción que tenga como objetivo incentivar y 
fomentar la inversión en vehículos electrificados y sus sistemas de recarga 
asociados. Esta deducción, al igual que otras, tendría como objetivo fomentar 
la realización de determinadas conductas por parte del contribuyente del 
impuesto en la medida en que los resultados derivados de las mismas 
repercuten no solo en la entidad que las desarrolla, sino que también tienen 
efectos beneficiosos para el conjunto de la sociedad. 
Las empresas transportistas o empresas cargadoras que adquieran 
directamente sus flotas tendrán así un beneficio más para tomar la decisión de 
introducir la nueva tecnología. Todas las medidas son importantes y 
complementarias, siendo esta una relevante. 
Se propone a tales efectos una deducción en el impuesto que podría ser: 

 
1. Deducción del 15% de la inversión en vehículos electrificados.   
2. Deducción del 15% del importe de la inversión realizada en la obra civil, 

instalaciones, cableados y punto de conexión necesarios para la puesta 
en servicio de un sistema de recarga de potencia normal o de alta 
potencia. 

 

b) Mantenimiento de la libre amortización para vehículos pesados de bajas 
emisiones y las infraestructuras de recarga36  

 
Con el fin de favorecer la renovación de las flotas de transporte con vehículos 
de bajas emisiones y el despliegue de su infraestructura de recarga, se propone 
dar continuidad a las condiciones de amortización actuales que se aplica a las 
inversiones realizadas en vehículos electrificados y a los sistemas de recarga 
de vehículos eléctricos. 
 

En concreto se solicita establecer un periodo de aplicación de esta libertad de 
amortización hasta 2030. Tiene la finalidad de establecer un intervalo temporal 
para los incentivos fiscales que sea más realista con los objetivos de reducción 
de emisiones previstos.  

 
36 Francia estaría aplicando una “superamortización” del 140%, lo que implica que la medida aborda 
a la vez la propuesta de libertad de amortización y de deducción en el impuesto de sociedades del 
40%.   



 

                                                                         46 

 

    Hoja de Ruta del Vehículo Industrial y Autobús 2030             

c) Exención del impuesto especial sobre la electricidad para la recarga de 
vehículos pesados 
 
La imposición de los productos energéticos y de la electricidad está regulada 
en la Unión Europea por la Directiva 2003/96/CE del Consejo. De conformidad 
con lo establecido por la Directiva, por unanimidad y a propuesta de la Comisión, 
puede autorizarse a cualquier Estado miembro a introducir más exenciones o 
reducciones del nivel de imposición por motivos vinculados a políticas 
específicas. Este es el caso de Holanda37 que lo ha aplicado en la electricidad 
ligada a la recarga de alta potencia para vehículos electrificados.   
 
El marco europeo lo permite, prueba de ello es que España ya ha aplicado esta 
reducción impositiva con carácter general en varias ocasiones para hacer 
frente a la crisis energética derivada de la guerra de Ucrania o más 
recientemente para dar respuesta a la crisis de Oriente Medio, situando el 
impuesto especial en un tipo impositivo reducido del 0,5 %, que es el mínimo 
permitido por la UE.  
 
Teniendo en cuenta estas circunstancias, la necesidad de potenciar la 
electrificación del parque circulante en España, se propone trabajar en un 
marco temporal de exención a la electricidad suministrada a los vehículos 
eléctricos a partir del 1 de enero de 2026 y durante los periodos 2026, 2027 
y 2028. Se trataría de energía suministrada a través de puntos de recarga 
específicos para los vehículos, priorizando sobre los puntos de recarga rápida, 
al ser éstos los que necesitan una mayor intensidad eléctrica, entrega de 
energía en corriente continua y potencias de salida por encima de los 40 kW, 
y, por lo tanto, mayores costes de mantenimiento y operación. 

 
 Marco fiscal favorable   
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⏵ Deducciones en el impuesto de sociedades por la compra de vehículos pesados 
de bajas emisiones y sus infraestructuras de recarga. Línea de acción B1 del 
PEA2030. 
 

⏵ Mantenimiento de la libre amortización para vehículos de bajas emisiones. Línea 
de acción B1 del PEA2030. 

 

⏵ Exención del impuesto especial sobre la electricidad para la recarga de 
vehículos. Línea de acción B1 del PEA2030. 

 
37 Decisión de Ejecución (UE) 2016/2266 de 6 de diciembre de 2016 por la que se autoriza a los 
Países Bajos a aplicar un tipo impositivo reducido a la electricidad suministrada a estaciones de 
recarga para vehículos. 

https://eur-lex.europa.eu/eli/dec_impl/2016/2266/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/dec_impl/2016/2266/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/dec_impl/2016/2266/oj
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1.6. POLÍTICA DE COMPRA PÚBLICA 

 

La administración pública debe servir de ejemplo como impulsor de la 
transformación del parque de vehículos a la electrificación y el fortalecimiento de la 
industria europea.  
 
En este sentido, la propuesta actual del Industrial Accelerator Act (IAA) reconoce 
específicamente al sector del automóvil como una cadena de valor estratégica en 
Europa, y considerando la inversión pública como un eje fundamental mencionando 
explícitamente el papel de relevancia de las compras públicas como, son también 
los esquemas públicos de apoyo a vehículos corporativos.   
 
Dentro de los requisitos que se han incorporado a esta propuesta en relación con 
las compras públicas está el de “low carbon” señalando así uno de los aspectos 
clave del papel de las administraciones públicas: fomentar la compra de vehículos 
de bajas emisiones.  
 
Por otro lado, también se está debatiendo el concepto de “Union Origin” y, en 
particular su alcance y aplicación, en varios ámbitos. En concreto, se recoge 
expresamente en el marco de las compras públicas para incentivar, así, la 
producción europea. 
 
En este sentido, debe plantearse desde España acciones que fomenten compras 
públicas que tengan en consideración tanto el impacto como el origen de los 
vehículos, siempre acorde al marco que fije la Comisión Europea.  
 

 

 Compras públicas    
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⏵ Desarrollar políticas públicas que fomenten, en el marco de las compras 
públicas de vehículos, tanto la adquisición de vehículos de bajas emisiones de 
carbono como el origen europeo de los vehículos en el marco que establezca el 
IAA.  
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1.7. MECANISMO DE CRÉDITOS RENOVABLES (E-CREDITS) 

 

La Directiva (UE) 2018/2001 (RED III)38 , introduce un mecanismo de créditos de 
electricidad renovable aplicable a la recarga de vehículos electrificados. Este 
sistema permite que la electricidad renovable utilizada en el transporte sea 
acreditada y empleada por los sujetos obligados para cumplir sus objetivos de 
reducción de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). Aunque el mecanismo 
está diseñado principalmente para la recarga pública, también contempla la 
posibilidad de incluir la recarga privada, siempre que se demuestre que la 
electricidad se destina exclusivamente a vehículos electrificados. 
 
A nivel nacional, el Proyecto de Real Decreto para impulsar la descarbonización del 
transporte y fomentar el uso de combustibles renovables incorpora por primera 
vez este mecanismo que se desarrollará e implementará por Orden Ministerial.  
 
Desde ANFAC, se considera imprescindible que esta normativa, además de incluir 
de forma expresa la recarga privada como posible opción, permita su 
implementación en el corto plazo, tal y como va a producirse con la recarga de 
acceso público ya que es posible tecnológicamente acreditar el origen renovable y 
medición de consumos a través de requisitos claros, verificables y proporcionados, 
especialmente en el caso de los vehículos pesados. 
 
Países como Alemania39 han implantado mecanismos de acreditación de 
electricidad para movilidad eléctrica en entornos públicos y privados, con 
estimaciones fijas para recarga privada. Del mismo modo, Austria40 reconoce dos 
modalidades para contabilizar electricidad renovable en movilidad electrificada a 
través de mediciones exactas verificables o estimaciones anuales por vehículo. 
 

  

 
38 Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018 
relativa al fomento del uso de energía procedente de fuentes renovables. 
39 38ª Ordenanza sobre la aplicación de la Ley Federal de Control de Inmisiones (Ordenanza sobre la 
Determinación de Disposiciones Adicionales para la Reducción de los Gases de Efecto Invernadero 
en los Combustibles). 
40 En Austria, los eCredits (denominados THG-Quote) están regulados por la normativa 
Kraftstoffverordnung (denominada KVO), en el § 11 Abs 1. La entidad responsable de verificar y 
certificar las cantidades de electricidad recargada que se presentan para lo eCredits es la Agencia 
Federal de Medio Ambiente, Umweltbundesamt (también conocida como UBA). Esta Agencia, en su 
página web, indica que, para poder participar con la medición exacta de la energía, debe contarse con 
un contador MID en el punto de recarga, o un equivalente o mejor, como pueda ser un contador 
conforme a la Ley Alemana de Medición y Calibración. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:02018L2001-20240716
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/kraftstoffe-antriebe/vollzug-38-bimschv-anrechnung-von-strom-fuer
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Gesetze/Energie/BImSchG.html
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/ii/2012/398/P11/NOR40229776
https://www.umweltbundesamt.at/elna/anrechnung-erneuerbarer-strom
https://www.umweltbundesamt.at/elna/anrechnung-erneuerbarer-strom/e-fahrzeug-besitzerin
https://www.umweltbundesamt.at/elna/anrechnung-erneuerbarer-strom/e-fahrzeug-besitzerin
https://www.gesetze-im-internet.de/messev/BJNR201100014.html
https://www.gesetze-im-internet.de/messev/BJNR201100014.html
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La incorporación de la recarga privada, al menos para los vehículos pesados, 
resultaría fundamental para maximizar el alcance real del mecanismo, ya que 
actualmente el 100% de la recarga de vehículos pesados se realiza en cocheras y 
centros logísticos. Además, su reconocimiento supondría un incentivo económico 
directo y recurrente que contribuiría a mejorar el coste total de propiedad (TCO) 
de estos vehículos pesados. 

 

 Mecanismo de Crédito Renovable (eCredits)   
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⏵ Incluir en la normativa que regula el mecanismo de créditos renovables la 
recarga privada para que a corto plazo pueda implementarse a la vez que para 
la recarga de acceso público. 

 
 

 
 

 

2. DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURAS DE RECARGA DE ACCESO 
PÚBLICO  

 

 
La descarbonización no será posible sin una amplia red de infraestructuras de 
recarga y repostaje de combustibles alternativos de acceso público. En el paquete 
“Fit for 55”, el Reglamento AFIR41 de infraestructura de combustibles alternativos 
(AFIR), se indica que hay deficiencias en el desarrollo de la recarga y repostaje 
accesible al público por falta de ambición de los Estados Miembros para fijar 
objetivos, la no existencia de una metodología y planificación en los Estados 
miembros para calcular los objetivos de despliegue necesarios y la falta de 
políticas de apoyo acordes. Para corregir estas desviaciones y favorecer el 
despliegue de la electromovilidad de manera homogénea en la Unión Europea, 
evitando las dos velocidades, el citado Reglamento establece, entre otros 
aspectos, objetivos vinculantes de despliegue de infraestructura de recarga de 
acceso público para los Estados Miembros, tanto para vehículos ligeros como 
pesados. 
 

 
41 Reglamento (UE) 2023/1804 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de septiembre 
de 2023, relativo a la implantación de una infraestructura para los combustibles alternativos y por el 
que se deroga la Directiva 2014/94/UE 

https://www.boe.es/doue/2023/234/L00001-00047.pdf
https://www.boe.es/doue/2023/234/L00001-00047.pdf
https://www.boe.es/doue/2023/234/L00001-00047.pdf
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España cuenta, en el primer trimestre de 2026, con 55.000 puntos de recarga 
de acceso público42, encontrándose alrededor de otros 17.000 fuera de servicio, 
bien sea por encontrarse en mal estado, averiados o que aún no se han podido 
conectar a la red de distribución eléctrica.  
Desde la óptica de la calidad de los puntos, el 31 % de la infraestructura de 
recarga de acceso público cuenta con potencias superiores a 22 kW, aún lejos del 
objetivo establecido por ANFAC del 55 % para 2026.  
 
Por último, como es lógico, en términos de capilaridad, el despliegue de la 
infraestructura de recarga de acceso público para vehículos pesados, siendo muy 
baja, está enfocada a aquellas zonas estratégicas donde el retorno de la inversión 
es más claro. Esta evolución no se está produciendo en España en zonas rurales, 
con menos densidad de tráfico, y donde la inversión no es rentable: las “zonas 
sombra”, aspecto que es necesario abordar para garantizar una transición hacia 
la descarbonización justa. 
 
Desde ANFAC, insistimos en que los nuevos objetivos de descarbonización solo 
son objetivos y, por tanto, exigen medios: una mayor ambición exige mayores 
medidas e instrumentos acordes con el nivel de compromiso. De lo contrario, 
estaremos en un desacoplamiento entre el qué y cómo. 
Teniendo en cuenta esta realidad el PEA2030 ya incluye un bloque específico de 
líneas de acción para el desarrollo de infraestructuras de recarga: B3, B4, B5, 
B6, B7. 
 
 
2.1 PLAN NACIONAL DE DESPLIEGUE DE INFRAESTRUCTURA DE RECARGA 

 
El Plan España Auto 2030 contempla en la línea de acción B3 la necesidad de que 
España cuente con un Plan Nacional de despliegue de infraestructura de recarga, 
coordinado y alineado entre las Comunidades Autónomas y agentes del ecosistema. 
Este plan debe impulsar, gestionar, coordinar y definir instrumentos para el 
despliegue de una red suficiente en número, potencia y capilaridad de 
infraestructura de recarga de acceso público con objetivos anuales a nivel nacional, 
autonómico y provincial, para vehículos ligeros y pesados, complementando las 
actuaciones del Grupo de Trabajo de Infraestructura de Recarga de Vehículo 
Eléctrico (GTIRVE). Con todo ello se ayudaría a vertebrar el territorio y, también, 
planificar mínimamente los despliegues con una visión única de país. 
 
Uno de los objetivos fundamentales debe ser el seguimiento periódico del despliegue 
de infraestructuras de recarga y repostaje de acceso público para su adecuación 

 
42 Barómetro de la Electromovilidad de ANFAC. 

https://anfac.com/publicaciones/barometro-electromovilidad-1er-trimestre-2026/
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a los objetivos marcados, así como identificar problemas y cuellos de botella en tal 
despliegue y plantear propuestas e instrumentos de mejora concretos y acciones 
correctoras. 
 
Esta petición recogida en el PEA2030 se alinea con lo establecido en el Artículo 
15 bis de la Ley de Movilidad Sostenible43 sobre planificación, despliegue e 
instalación de infraestructura de recarga del vehículo eléctrico que indica que el 
Gobierno elaborará un Plan estatal para el despliegue de la infraestructura pública 
de recarga del vehículo eléctrico con el fin de impulsar y acelerar la 
descarbonización del sector del transporte a través de la electrificación del 
transporte por carretera. 
 
El plan abordará las necesidades de despliegue de infraestructura pública de 
recarga, especialmente en aquellas áreas del país donde la iniciativa privada no 
proporcione las infraestructuras adecuadas, ya sea para vehículos ligeros o para 
las necesidades específicas de los vehículos pesados, y recogerá las medidas 
regulatorias, financieras, o de otro tipo que pudieran ser adecuadas para favorecer 
este despliegue.  
 
ANFAC considera absolutamente imprescindible que el Ejecutivo acelere la 
elaboración y puesta en marcha de este Plan, en colaboración con las Comunidades 
Autónomas y todo el ecosistema pues es esencial dada la inviabilidad de los 
objetivos sin las condiciones habilitantes mínimas necesarias. 
 
 

 Plan Nacional de Despliegue de Infraestructura de Recarga  
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⏵ Poner en marcha la línea de Acción B3 del PEA2030 que contempla la puesta 
en marcha de un Plan Nacional de despliegue de infraestructura de recarga, 
coordinado y alineado entre las comunidades autónomas y agentes del 
ecosistema.  
 

⏵ Acomodar los objetivos del plan (impulsar, gestionar, coordinar y definir 
instrumentos para el despliegue de una red suficiente en número, potencia y 
capilaridad) para cubrir también las necesidades específicas, muy singulares, 
de la infraestructura de recarga para vehículos pesados.   

 

 

 

 

 
43 Ley 9/2025, de 3 de diciembre, de Movilidad Sostenible. 

https://www.boe.es/buscar/pdf/2025/BOE-A-2025-24545-consolidado.pdf
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2.2. AYUDAS ESPECÍFICAS PARA EL DESARROLLO DE 
INFRAESTRUCTURAS DE VEHÍCULO PESADO 
 
 

En España no hay ayudas para el despliegue de puntos de recarga de alta potencia 
para vehículos pesados. El reciente MOVES CORREDORES, implementado en 
2026, no incluye las infraestructuras de recarga para vehículo pesado, cubriendo 
exclusivamente las necesidades establecidas en AFIR para la recarga del vehículo 
ligero.  
 
Sobre la base de los objetivos de reducción de emisiones de CO2 que tienen los 
vehículos pesados, el mercado a la baja de este segmento (sin plan de incentivos 
desde abril de 2024), y la inexistencia de una red de recarga de acceso público 
para vehículos pesados mínima el PEA2030 propone, en la línea de acción B3, el 
desarrollo de un Programa específico de ayudas directas plurianual para puntos 
de recarga aptos para vehículos pesados (p. ej. MOVES Corredores Vehículo 
Pesado). 
Este plan, por su especificidad, debería tener en consideración los siguientes 
puntos: 
 

• Condiciones de ayudas más ventajosas en términos de intensidad y 
límite de ayudas que las de MOVES Corredores o anterior MOVES III, 
yendo a los máximos permitidos en el marco de ayudas europeas o 
incluso pudiéndose analizar algún modelo que permita establecer 
condiciones más flexibles (p. ej., un modelo de ayudas que garanticen el 
retorno, como el de las renovables o modelo Alemania44 con informe 
favorable de la Comisión Europea).  
 

• Incluir los puntos de recarga en las propias bases de los clientes a partir 
de 40 kW de potencia y los puntos de recarga de acceso público con 
potencial iguales o superiores a 350 kW preparados con el sistema de 
carga de alta potencia Megawatt Charging System (MCS) que permite 
realizar recargas de vehículos pesados hasta el 80 % en 
aproximadamente 30 minutos, garantizando la eficiencia y la 
interoperabilidad.  
 

• Asimismo, dadas las altas potencias necesarias para la infraestructura 
de recarga de vehículos pesados, el programa debe analizar posibles 
mecanismos que favorezcan o garanticen el acceso y conexión a la red 

 
44 Plan Alemán Infraestructura de Recarga de Alta Potencia. 

https://competition-cases.ec.europa.eu/cases/SA.104749
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de distribución. Esto está recogido en la Línea de acción B6 del 
PEA2030. 

 
En todo caso, esta propuesta estaría alineada con el artículo 32 de la Ley de 
Movilidad Sostenible que plantea, que las administraciones públicas, en desarrollo 
de sus competencias, promoverán, en la medida de sus disponibilidades 
presupuestarias, el establecimiento de puntos de recarga eléctricos en 
carreteras, suficientes y necesarios para que la electromovilidad, especialmente 
en larga distancia y transporte de mercancías, se desarrolle con normalidad en 
todo el territorio. 
 
 

 Ayudas para el desarrollo de infraestructura pública de recarga para vehículo pesado  
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⏵ Programa específico de ayudas directas plurianual para puntos de recarga 
aptos para vehículos pesados (MOVES Corredores Vehículo Pesado). Línea de 
acción B3 del PEA2030. 
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2.3. MEJORA DE LA INFORMACIÓN PÚBLICA DISPONIBLE SOBRE 
INFRAESTRUCTURA DE USO PARA VEHICULO PESADO  

 

Los vehículos pesados necesitan una configuración técnica y física de los puntos 
de recarga muy diferente a la de los vehículos ligeros. Así, aunque teóricamente es 
posible cargar un vehículo pesado eléctrico en una estación de recarga de vehículos 
ligeros, en la mayoría de los casos, las potencias, la tensión de salida, el diseño 
físico de la estación, como los espacios de estacionamiento y las estructuras 
fijas, hacen que sea imposible.  
 
Para el despliegue de la infraestructura de recarga y repostaje de acceso público 
accesible para los vehículos pesados, es necesario tomar en consideración algunos 
aspectos que, sin duda, hasta la fecha se están obviando. Se trasladan a 
continuación: 

• Incompatibilidad de uso con puntos de recarga de corriente continua con 
tensiones de salida inferiores a 500 V.  
 
Los vehículos pesados sólo cargan en corriente continua pues requieren 
niveles de potencia muy elevados. En la actualidad, no existe información 
pública y precisa sobre la tensión de salida de los puntos de recarga en 
España. De acuerdo con el Barómetro de Electromovilidad de ANFAC, 
desarrollado a partir de fuentes privadas, existe información de tensión de 
salida, con precisión cuestionable, del 80 % de los puntos de recarga de 
acceso público con potencias iguales o superiores a 150 kW, de los cuales 
algo más de la mitad presentarían unas tensiones de salida de 500 V o más. 

• Limitación de acceso a los puntos de recarga y repostaje por 
maniobrabilidad y espacio. Los vehículos requieren unos radios de giro muy 
superiores a los de un vehículo ligero. 

• Limitación de acceso a los puntos de recarga y suministro por barreras 
arquitectónicas. La altura de marquesinas, bolardos de separación de 
plazas, la separación entre plazas destinadas a recarga son aspectos 
fundamentales para permitir la recarga de los vehículos pesados. 

• Poca o nula flexibilidad por escasa longitud de mangueras. Es importante 
considerar la posición y longitud de la manguera del cargador, ya que en 
los vehículos de gasóleo los depósitos están comunicados, pero en los 
vehículos eléctricos no es fácil pasar un conector tan pesado de un lado a 
otro por delante o debajo del camión, además de la seguridad. La longitud 
de las mangueras debería situarse en los 7 m. 

 

https://www.youtube.com/watch?v=rWKHFiB4XG8
https://www.youtube.com/watch?v=rWKHFiB4XG8
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Teniendo en cuenta esta casuística es necesario que el transportista pueda 
identificar claramente los puntos de recarga de acceso público que son aptos para 
su operación. Por ese motivo se propone las siguientes actuaciones: 
 
a) Ampliar y mejorar la información específica de los puntos de recarga de acceso 

público en el Mapa de la Red de Puntos de Recarga de Vehículos Eléctricos 
(Mapa REVE)45  con la siguiente información: 

 
• Compatibilidad del tipo de vehículo: tipo de vehículo que puede utilizar una 

estación de recarga (obligatorio según AFIR desde 14 de abril de 2026). 
• Especificaciones del vehículo permitidas (obligatorio según AFIR desde 14 

de abril de 2026): limitaciones específicas de la masa y las dimensiones de 
los vehículos (incluidos remolques, semirremolques, etc.) que pueden 
acceder a la estación de recarga o repostaje. Se indicarán las siguientes 
especificaciones de los vehículos, incluidos los remolques, (sí/no): 
 
o masa máxima del vehículo. 
o altura máxima del vehículo. 
o longitud máxima del vehículo. 
o anchura máxima del vehículo. 
 

• Tensión de salida. 
• Accesibilidad para vehículo pesado y/o longitud de los cables. 
• Acceso exclusivo para vehículo pesado. 

 
 

b) Desarrollo y despliegue de un pictograma específico para los puntos de 
recarga de acceso público válidos para recarga de vehículo pesado. 
 
 

La señalización física de la infraestructura de recarga de acceso es fundamental, 
no sólo para los usuarios de vehículos eléctricos sino también para los potenciales. 
En España, si bien existe un pictograma de señalización de puntos de recarga 
genérico regulado, su despliegue en las vías no está conseguido. Pero, además, en 
particular no existe un pictograma para la señalización de puntos de recarga aptos 
para vehículos pesados, aspecto clave para favorecer la electromovilidad en el 
transporte profesional.  
 
 

 
45 Mapa REVE. 

https://www.mapareve.es/
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c) Desarrollo de un plan de choque para la señalización de los puntos de recarga 
de acceso público en carreteras estatales y autonómicas. 

Tanto para los usuarios de vehículos eléctricos como para los potenciales, es 
necesario visualizar la existencia de infraestructura de recarga de acceso público. 
Hasta la fecha, se van avanzando muy lentamente en este despliegue físico de 
señales. El paso más relevante se anunció en abril de 2025 con el anuncio del 
Gobierno de impulsar un Plan de señalización, en varias fases, en las carreteras 
del Estado de la infraestructura de recarga de mayores prestaciones (estaciones 
de al menos 400 kW con al menos un punto de 150 kW). Este Plan cubriría hasta 
244 estaciones de recarga y en tres fases: 67 hasta verano de 2025, 42 en 
segunda fase (sin fecha) y 135 más en la tercera fase (sin fecha). Hasta la fecha, 
más allá de que el alcance es insuficiente, se desconoce la ejecución del mismo. 

Por ello, ANFAC propone el desarrollo de un plan de choque urgente para la 
señalización de los puntos de recarga de acceso público en carreteras, estatales 
y autonómicas. 

Las propuestas anteriores están alineadas con el PEA2030 y específicamente con 
las líneas de acción B3 y B7. Las dos propuestas asociadas a la señalización 
también están alineadas con lo establecido en la disposición adicional séptima de la 
Ley de Movilidad Sostenible que establece que se fijarán indicaciones físicas en las 
vías de comunicación de titularidad estatal que indiquen la ubicación de los puntos 
de recarga en las estaciones que estén operativas, así como las distancias hasta 
las mismas y hasta las próximas más cercanas. Asimismo, se establece, en la 
disposición adicional decimoctava que el Ministerio de Transportes y Movilidad 
Sostenible promoverá, en el ámbito de sus competencias y de acuerdo con los 
objetivos de la reglamentación europea en materia de combustibles alternativos, la 
señalización progresiva de las estaciones de recarga eléctrica ultrarrápida, en 
autopistas, autovías y carreteras convencionales de la Red de Carreteras del 
Estado.  
 
A tal efecto, en el plazo máximo de un año, impulsará la actualización de las normas 
e instrucciones técnicas necesarias para incluir en las señales de preseñalización 
y de servicios el pictograma correspondiente a estaciones de recarga eléctrica, 
conforme a lo previsto en el Catálogo oficial de señales de circulación, con el 
objetivo de fomentar el uso de la movilidad eléctrica mediante una mejor información 
a los conductores. 
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 Información sobre puntos de recarga específicos para vehículo pesado 
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⏵ Ampliar y mejorar la información específica de los puntos de recarga de acceso 
público en el Mapa de la Red de Puntos de Recarga de Vehículos Eléctricos con 
información específica técnica necesaria para el vehículo pesado. Línea de 
Acción B3 del PEA2030. 

⏵ Desarrollo y despliegue de un pictograma específico para los puntos de 
recarga de acceso público válidos para recarga de vehículo pesado. Línea de 
Acción B7 del PEA2030. 

⏵ Desarrollo de un plan de choque para la señalización de los puntos de recarga 
de acceso público en carreteras estatales y autonómicas. Línea de Acción B7 
del PEA2030. 

 
 

3. ADAPTACION DE LA REGULACIÓN EUROPEA  

 

3.1. ACELERAR LA REVISIÓN DEL REGLAMENTO DE CO2 DE PESADOS  

 
En el año 2024 la Comisión Europea publicó una primera revisión del Reglamento 
de CO2

46 de vehículos pesados en la que se introdujeron nuevos objetivos más 
exigentes, más allá del escenario inicialmente previsto sobre la base del Pacto 
Verde europeo. En concreto, la revisión introdujo una reducción del 15%47 en 
2025, un 45% en 2030, un 65% en 2035 y un 90% en 2040, sobre la base del 
periodo de comunicación de 2019. 
  
Sobre la base de este marco, con el Paquete de Automoción Europeo48, 
presentado por la Comisión Europea el 16 de diciembre de 2025, se introdujo una 
propuesta para incluir una flexibilidad adicional para el mecanismo banking & 
borrowing de créditos de emisiones para el periodo 2025–2029, que permitirá a 
los fabricantes generar créditos siempre que sus emisiones específicas de CO2 se 
sitúen por debajo del objetivo legal específico de 2025.  
 

Sin embargo, esta propuesta es insuficiente, y no aborda el principal desafío para 
los vehículos pesados: la creciente brecha entre la ambición regulatoria y las 
condiciones habilitantes reales del mercado. En este contexto, el objetivo de 

 
46 Reglamento (UE) 2024/1610 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de mayo de 2024, por 

el que se modifica el Reglamento (UE) 2019/1242 en lo que respecta al refuerzo de las normas de 
comportamiento en materia de emisiones de CO2 para vehículos pesados nuevos y al establecimiento 
de obligaciones de comunicación, se modifica el Reglamento (UE) 2018/858 y se deroga el 
Reglamento (UE) 2018/956. 

47 Para los subgrupos de vehículos 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD y 10-LH. 
48 Automotive Package, Comisión Europea, 16.12.2025. 

https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1610/oj
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/action-plan-future-automotive-sector/automotive-package_en
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reducción de emisiones del 45% a 2030 resulta imposible de cumplir, con el 
consiguiente riesgo de sanciones muy elevadas para la industria (estimadas en 
miles de millones de euros), que lo único que son es una penalización al sector 
europeo y que en nada ayudan a una aceleración efectiva del mercado de vehículos 
pesados de cero emisiones. 

Por ello, desde ANFAC subrayamos la necesidad de adelantar la revisión íntegra 
del Reglamento (no se puede esperar a 2027) para evaluar su adecuación a la 
realidad de Europa, España y su mercado, así como a la actuación (o falta de ella) 
de las autoridades que debían establecer las condiciones habilitantes precisas49. 
Por ello, se debe adelantar la revisión del Reglamento y redefinir un marco más 
integral que: 

• Alinee los objetivos climáticos con las condiciones habilitantes reales 
existentes hoy en día, así como de los compromisos reales de las AAPP 
sobre las condiciones habilitantes a futuro. 

• Garantice la viabilidad económica de la transición para los operadores de 
transporte, animando así a una demanda profesional que, en caso 
contrario, no existirá. 

En conclusión, en el marco de revisión del Reglamento de CO2 apoyamos las 
medidas de flexibilidad que propone la Comisión Europea a corto plazo, pero 
consideramos imprescindible una revisión pronta de la regulación en su totalidad 
para avanzar hacia un enfoque más amplio que cierre la brecha entre ambición 
regulatoria y realidad del mercado, condición “sine qua non” para una transición 
efectiva hacia la neutralidad climática en el transporte por carretera. 

 Revisión del Reglamento de CO2 de vehículos pesados   
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⏵ Adelantar revisión en su totalidad para avanzar hacia un enfoque más amplio 
que cierre la brecha entre ambición regulatoria y realidad del mercado. 
 

⏵ Alinear los objetivos climáticos con las condiciones habilitantes reales 
existentes hoy en día, así como de los compromisos reales de las  
AA. PP. sobre las condiciones habilitantes a futuro. 
 

⏵ Garantizar la viabilidad económica de la transición para los operadores de 
transporte, animando así a una demanda profesional que, en caso contrario, 
no existirá. 

 
 

 
49 A esta fecha España lleva más de 23 meses sin un plan de ayuda a la descarbonización del 
transporte pesado por carretera, pese a estar en un país que ha declarado la “emergencia climática”. 
Solo el sector de la automoción está empujando en esa dirección e intentando atraer a los 
transportistas. 
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3.2. REVISION DEL REGLAMENTO AFIR 

 
De acuerdo con el Reglamento AFIR, antes del 31 de diciembre de 2026, y a partir 
de entonces cada cinco años, la Comisión realizará una revisión del mismo que 
podrá acompañarse de una propuesta de modificación, que evaluará, entre otros, 
los siguientes elementos: si los umbrales de tráfico en base a los cuales se 
definieron objetivos siguen siendo pertinentes habida cuenta del aumento previsto 
de la cuota de vehículos eléctricos de batería en comparación con el parque total 
de vehículos que circulan en la Unión Europea; si los medios de pago electrónicos 
y mecanismos de tarificación de las estaciones de recarga de acceso público siguen 
siendo adecuados; y si el funcionamiento del mecanismo de tarificación de las 
estaciones de recarga de acceso público y los componentes del precio proporcionan 
a los consumidores información clara y suficiente. 
 
Como parte de esta revisión, la Comisión también evaluará en qué medida el 
Reglamento ha cumplido sus objetivos y en qué medida ha afectado a la 
competitividad de los sectores pertinentes a los que se aplica. 
 
A la espera de la citada revisión, desde ANFAC, tal y como ya se solicitó en su 
momento en la elaboración del Reglamento AFIR, se considera necesario que, en 
el caso de la infraestructura de recarga de acceso público específica para los 
vehículos pesados, se analice la necesidad de un aumento de los requerimientos 
de potencia total instalada por estación y punto de recarga en la red RTE-T y 
nodos urbanos. Adicionalmente, es necesario que AFIR facilite el desarrollo de una 
red sólida de recarga de acceso público pública nocturna (puntos de recarga de 
80 – 150 kW) en localizaciones de los corredores TEN‑T donde los camiones 
pernoctan, no limitándose a las Áreas de Aparcamiento Seguras y Protegidas 
(SSPA), dada la escasez existente. Esto es especialmente crítico porque los 
objetivos de AFIR se fijaron en 2023, antes de la revisión y el refuerzo significativo 
de las normas de CO₂ para vehículos pesados en 2024. 
 
En esta línea, ANFAC solicita, basándose en la posición de ACEA50, la siguiente 
distribución por potencias: 

 
o RTE-T Básica: Estación con potencia de al menos 6.500 kW (vs AFIR: 

3.600 kW), con al menos 4 puntos de recarga de al menos 350 kW. al 
menos 4 puntos de recarga de al menos 800 kW y al menos 4 puntos 
de recarga de al menos 1.200 kW (vs AFIR: 2 puntos de recarga de al 
menos 350 kW). 
 

 
50 Posición de ACEA respecto a AFIR 

https://www.acea.auto/publication/position-paper-proposal-alternative-fuels-infrastructure-regulation-afir/
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o RTE-T Global: Estación con potencia de al menos 5.000 kW (vs AFIR: 
1.500 kW), con al menos 2 puntos de recarga de al menos 350 kW. al 
menos 2 puntos de recarga de al menos 800 kW y al menos 2 puntos 
de recarga de al menos 1.200 kW (vs AFIR: 1 punto de recarga de al 
menos 350 kW). 

 
De otro lado, se considera imprescindible que la revisión contemple la introducción 
del Sistema de Carga en Megavatios (MCS) para garantizar la eficiencia operativa 
y la continuidad de las flotas comerciales, ambos aspectos críticos para la 
transición a gran escala del sector. Más allá de la entrega de alta potencia, el MCS 
ofrece mayores capacidades de comunicación, mejoras en seguridad y una mayor 
robustez del sistema. Dado que la estandarización final del MCS se espera para 
junio de 2026, debería reconocerse plenamente en AFIR desde ahora. 
 
Asimismo, sería deseable que en esta revisión pudieran plantearse mecanismos, a 
nivel europeo, que permitieran el establecimiento de procedimientos simplificados 
y más ágiles para el despliegue de infraestructura de recarga, que incluyan el 
acceso y conexión a la red de distribución (permitting) que permitan acompasar el 
despliegue de vehículos esperado a la infraestructura necesaria. 
 
Por último, consideramos relevante que esta revisión dé mayor transparencia de 
los Marcos de acción nacionales, así como la necesidad de realizar un seguimiento 
anual, tal y como se realiza en el marco normativo de reducción de emisiones de 
CO2 de vehículos, del cumplimiento de los objetivos y metas nacionales, 
diferenciando claramente vehículos ligeros y pesados, así como de las acciones y 
medidas necesarias para garantizar la consecución de los mismos. 

 

 Reglamento AFIR   
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⏵ Aumento de los requerimientos de potencia total instalada por estación y punto 
de recarga en la red RTE-T y nodos urbanos para vehículos pesados, 
garantizando la potencia nominal. 

⏵ Desarrollo de una red sólida de recarga de acceso público pública nocturna 
(puntos de recarga de 80 – 150 kW) en localizaciones de los corredores TEN‑T, 
no limitada a las Áreas de Aparcamiento Seguras y Protegidas. 

⏵ Introducción del Sistema de Carga en Megavatios (MCS) para garantizar la 
eficiencia operativa. 

⏵ Procedimientos simplificados y más ágiles para el despliegue de infraestructura 
de recarga, que incluyan el acceso y conexión a la red de distribución 
(permitting). 

⏵ Mayor transparencia y seguimiento anual de los Marcos de acción nacionales. 
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3.3. ADAPTACIÓN DE LA NORMATIVA EURO 7 

 
En el marco del paquete de simplificación regulatoria, el Automotive Omnibus51, 
enmarcado dentro del Paquete de Automoción Europeo52, la Comisión Europea ha 
dado un primer paso orientado a aliviar las cargas normativas que afectan a la 
industria de automoción. Dentro de este contexto, la revisión del marco aplicable 
a la normativa Euro 7 para vehículos pesados adquiere una gran relevancia, al 
evidenciar las tensiones existentes entre los distintos objetivos regulatorios 
europeos. 
 
Si bien el Automotive Omnibus introduce ajustes específicos que contribuyen a 
resolver algunos problemas inmediatos, su alcance resulta limitado en comparación 
con la ambición de simplificación manifestada por las instituciones europeas. En 
particular, en el ámbito del vehículo pesado, persiste un conflicto estructural que 
condiciona de forma significativa la capacidad de la industria para afrontar la 
transición hacia la movilidad de cero emisiones. 
 
La normativa Euro 7 para vehículos pesados obliga a los fabricantes a seguir 
invirtiendo en el desarrollo y adaptación de tecnologías de motor de combustión 
interna con el fin de cumplir límites de emisiones más exigentes. De forma 
simultánea, la regulación de CO₂ aplicable a estos vehículos exige una rápida 
electrificación de las flotas, apoyada en objetivos vinculantes y un régimen de 
sanciones. Esta dualidad regulatoria genera una competencia directa por los 
mismos recursos industriales, tecnológicos y financieros en un momento 
especialmente crítico para el sector. 
 
Como consecuencia, las inversiones se fragmentan y se reduce la eficiencia global 
del esfuerzo industrial, lo que se traduce en un incremento significativo de costes. 
En este sentido, se estima que el coste adicional medio directo asociado a Euro 7 
podría situarse en torno a los 12.000 euros por vehículo pesado diésel (camión o 
autobús), principalmente debido a las necesidades de equipamiento y adaptación 
tecnológica.  
 
Este aumento de costes tiene implicaciones que trascienden al propio sector, dado 
que los vehículos pesados constituyen un elemento esencial en el funcionamiento 
de la economía europea. La práctica totalidad de las mercancías dependen del 
transporte por carretera en algún punto de su cadena de suministro, por lo que 

 
51 Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council amending Regulations 
(EC) No 561/2006, (EU) 2018/858, (EU) 2019/2144 and (EU) 2024/1257 of the European 
Parliament and of the Council as regards the simplification of technical requirements and testing 
procedures for motor vehicles and repealing Council Directive 70/157/EEC and Regulation No 
540/2014 of the European Parliament and of the Council. 
52 Automotive Package, Comisión Europea, 16.12.2025 

https://webgate.ec.europa.eu/circabc-ewpp/d/d/workspace/SpacesStore/c2bfb611-2cbf-42c7-8043-a68b8ecec1e2/download
https://webgate.ec.europa.eu/circabc-ewpp/d/d/workspace/SpacesStore/c2bfb611-2cbf-42c7-8043-a68b8ecec1e2/download
https://webgate.ec.europa.eu/circabc-ewpp/d/d/workspace/SpacesStore/c2bfb611-2cbf-42c7-8043-a68b8ecec1e2/download
https://webgate.ec.europa.eu/circabc-ewpp/d/d/workspace/SpacesStore/c2bfb611-2cbf-42c7-8043-a68b8ecec1e2/download
https://webgate.ec.europa.eu/circabc-ewpp/d/d/workspace/SpacesStore/c2bfb611-2cbf-42c7-8043-a68b8ecec1e2/download
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/action-plan-future-automotive-sector/automotive-package_en
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cualquier incremento en los costes de los vehículos se trasladará previsiblemente 
a mayores costes logísticos y, en última instancia, a precios más elevados para los 
consumidores. Todo ello se produce, además, en un contexto de creciente presión 
competitiva internacional, en el que los fabricantes europeos deben afrontar 
exigencias regulatorias más estrictas que otros actores globales, incluyendo 
nuevos competidores en el segmento de vehículos pesados con estructuras de 
costes más reducidas. 

En este escenario, resulta necesario reforzar el enfoque del Automotive Omnibus 
mediante medidas que aporten una mayor coherencia regulatoria. En particular, se 
considera fundamental establecer un aplazamiento de cinco años en la aplicación 
de la normativa de Euro 7 para vehículos pesados, lo que permitiría al sector 
priorizar las inversiones en tecnologías de cero emisiones, optimizar el uso de los 
recursos disponibles y adaptar la evolución regulatoria al ritmo real del desarrollo 
tecnológico. De no concederse este aplazamiento general de 5 años, como mínimo, 
necesitamos posponer los requisitos de desgaste de frenos. Este planteamiento 
también permitiría tener en cuenta los retrasos en la elaboración de los actos 
delegados, sin que ello suponga interrumpir el trabajo técnico necesario para el 
desarrollo de la normativa. Adicionalmente, esto contribuiría a reducir los costes 
regulatorios, administrativos y de cumplimiento, al tiempo que reforzaría la base 
industrial europea y preservaría su competitividad en un momento clave de 
transformación del sector. 

 

 Normativa Euro 7   
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⏵ Aplazar cinco años la aplicación de la normativa de Euro 7 para vehículos 
pesados. 
 

⏵ Definir requisitos realistas: límites de emisiones asequibles y continuidad de los 
métodos de ensayo de Euro VI.  
 

⏵ Sincronización entre la propuesta del CO2 y la propuesta de Euro 7. 
 

 

 

3.4. ADAPTACION DE LA DIRECTIVA DE MASAS Y DIMENSIONES  
 

En julio de 2023 la Comisión Europea propuso un paquete de revisión de la 
Directiva 96/53/CE de Masas y Dimensiones en transporte internacional. La 
propuesta, actualmente en tramitación en el Consejo y el Parlamento Europeo, 
tiene por objeto fomentar el uso de camiones de cero emisiones mediante la 
flexibilización de los límites de peso aplicables a estos vehículos. Tras su aprobación 
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en el Pleno del Parlamento en marzo de 2024 y la adopción de la orientación general 
del Consejo en diciembre de 2025, el expediente se encuentra en fase de 
negociaciones interinstitucionales, a la espera de la posición del Consejo en primera 
lectura. 
Esta Directiva tiene una gran importancia sobre la descarbonización del mercado 
de vehículo pesado y la consecución de los objetivos previstos por la Comisión y 
apoyados por España. La utilización de los vehículos pesados cero emisiones 
dependerán en gran medida de la regulación que se establezca para su circulación 
por lo que es necesario tener en cuenta las especificidades de estos vehículos que, 
por incluir una tecnología más pesada, necesita ciertas excepciones, como ya se 
ha hecho en otros ámbitos.   
 
Entre las propuestas que se incluyen la revisión de la Directiva se establece la 
posibilidad de incrementar la masa en determinados vehículos o combinaciones de 
vehículos por la incorporación de tecnologías de combustible alternativo o de 
emisión. En concreto, para permitir que los vehículos de cero emisiones superen 
los límites máximos de masa actualmente establecidos mediante una tolerancia 
adicional de hasta 4 toneladas, así como medidas como la promoción del transporte 
intermodal y la simplificación de los procedimientos administrativos. 
 

Sin embargo, el texto actual en discusión debe ser mejorado en algunos aspectos 
para que realmente estos objetivos sean efectivos:  
 
 Aumento de límites de eje motriz: el texto actual del proyecto de Directiva 

no prevé el aumento necesario de los límites de peso por eje motriz (de 
11,5 a 12,5 t), este tema que es muy técnico permitiría a los vehículos de 
cero emisiones beneficiarse realmente de mayores márgenes de peso total 
del vehículo. Estos vehículos incorporan tecnología que ya aumenta el peso 
total. Por lo tanto, sin elevar el límite por eje motriz, cualquier margen 
adicional de peso bruto del vehículo sigue siendo puramente teórico sin una 
posibilidad de aplicación real. Teniendo en cuenta que los transportistas se 
enfocan en aquellas elecciones de vehículos que les permitan un TCO (Coste 
Total de la propiedad) beneficioso, esto pondría trabas a la comercialización 
de estos vehículos. 
 

 Aumento del límite de los pesos del tándem para configuración 6x2: Con el 
mismo razonamiento anterior, es necesario incrementar los límites de peso 
en configuraciones tándem de configuración 6x2, en 2 toneladas pasando 
de la limitación actual de 19 toneladas a las 21 toneladas. Esto mitiga el 
incremento de peso en la parte trasera por la introducción de tecnología 
eléctrica. Los vehículos eléctricos no son asimilables al diésel y tienen un 
reparto de pesos diferente por lo que el reparto de peso entre ejes es 
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diferente y la normativa debe adaptare para que puedan llegar a la paridad 
de carga útil con el diésel y puedan ser competitivos. 
 

 Aumento de la tolerancia de peso para vehículos de cero emisiones 4x2: El 
texto mantiene la tolerancia de 2 toneladas para tractoras 4x2 y reserva la 
tolerancia de 4 toneladas para ciertas tractoras de 3 ejes. Esto deja al 
segmento principal de transporte de larga distancia en clara desventaja. 
Debilita la posición competitiva de los fabricantes europeos en un segmento 
de mercado que será objetivo de competidores no europeos. 
 

 Requisitos de sistemas de pesaje en movimiento: Mantiene la obligación del 
sistema de pesaje en movimiento para los vehículos de cero emisiones. Esto 
añade costes y complejidad a los vehículos de cero emisiones sin mejorar la 
aplicación de la normativa. Este requisito no es proporcional y, en última 
instancia, obstaculizaría, en lugar de apoyar, la transición a los vehículos de 
cero emisiones.  
 

 Calendario de transposición: Para que tenga un impacto real y ayude a los 
fabricantes a cumplir los objetivos de CO

2
 para 2030, el periodo de 

transposición debe limitarse a un máximo de 18 meses. Un plazo más 
extenso retrasaría la entrada en vigor de las normas revisadas para los 
fabricantes de vehículos y, por lo tanto, no aceleraría la adopción del 
mercado de vehículos de cero emisiones necesaria para 2030. 

 

Este tema es realmente importante para el sector, que tiene marcados por la 
Comisión objetivos muy exigentes de descarbonización y para los fabricantes de 
vehículos en España. Debe tenerse en consideración que hay dos plantas instaladas 
en España y la falta de matriculaciones de vehículos de cero y bajas emisiones 
puede dar lugar al pago de multas muy cuantiosas, ya en 2026.  

Por otro lado, España ya ha aprobado la circulación de los vehículos con 44 t, 
acompañando a otros países que ya disponen también de esta excepcionalidad, por 
lo que la Directiva deberá favorecer el transporte transfronterizo con 44 t siempre 
que en los Estado Miembro implicados ya lo tengan permitido. 
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⏵ Aumento de peso por eje motriz de 11,5 a 12,5 t. y aumento de peso en eje 
tándem para la configuración 6x2 de 19 a 21 t.  
 

⏵ Aumento de la tolerancia de peso para vehículos de cero emisiones 4x2 a 4 t. 
 

⏵ Eliminar los requisitos de sistemas de pesaje en movimiento para vehículos de 
cero emisiones. 
 

⏵ Establecer un calendario de transposición a un máximo de 18 meses. 
 

⏵ Posibilitar la operación transfronteriza para vehículos de 44 t. 
 

 

 

4. FACILITAR LA CONECTIVIDAD Y AUTOMATIZACIÓN 

  

La creciente automatización del vehículo pesado53 representa un gran reto y 
oportunidad para la industria de la automoción y el transporte ya que puede 
contribuir, sin duda, a la seguridad, la protección, la fiabilidad, la comodidad, la 
accesibilidad, la eficiencia en términos de consumo de combustible y la mejora de 
la huella de carbono asociados al transporte de personas y mercancías.  
El vehículo autónomo y conectado se ha convertido en la principal prioridad de la 
Unión Europea de cara a la innovación en el sector, así lo reconoce la propia 
Comisión Europea en el Plan de Acción Industrial para el sector de automoción 
europeo54, del 5 de marzo de 2025, remarcando la importancia de la digitalización 
y la automatización como motor indispensable para la modernización del 
transporte, en particular sobre el uso transfronterizo de los vehículos 
automatizados, con la que se ganará más fluidez y eficiencia en el transporte de 
larga distancia.  
 
Nuestro país, como potencia a nivel europeo en automoción, no puede quedarse 
atrás.   
 
En 2015, la Dirección General de Tráfico publicó la primera instrucción para la 
realización de pruebas piloto con vehículos automatizados en carretera abierta, 
convirtiendo a España en un referente a nivel europeo. Pero el paso más importante 

 
53 Barómetro del Vehículo Autónomo y Conectado – 1ª edición. ANFAC.  
Informe sobre Vehículo Conectado y Autónomo – 18 de julio 2023. ANFAC. 
54 Automotive Action Plan, Comisión Europea, 05.03.2025. 

https://anfac.com/publicaciones/barometro-sobre-vehiculo-autonomo-y-conectado-edicion-2022/
https://anfac.com/publicaciones/informe-anfac-vehiculo-autonomo-y-conectado/
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en este sentido fue la modificación en 2021 de la “Ley sobre Tráfico, Circulación 
de Vehículos a Motor y Seguridad Vial”, en la que se incluye un marco habilitante, 
a nivel nacional, de la regulación para la circulación de los vehículos automatizados. 
Sin embargo, esa habilitación necesita desarrollarse de manera urgente en 
normas reglamentarias para que puedan implementarse y circular en España 
vehículos nivel SAE 4. Este desarrollo es clave para que España no se quede atrás 
respecto de países como Alemania55, Francia56, Reino Unido57 y Austria58 que ya 
cuentan con una adaptación sus marcos de circulación y seguridad vial. Cabe 
señalar que el nivel SAE 4 tiene un elevado número de aplicaciones destinadas al 
transporte colectivo de pasajeros y de mercancías, como son las aplicaciones al 
transporte punto a punto o hub to hub, roboshuttle, última milla, etc. 59 
 
Asimismo, en lo que respecta al marco de pruebas piloto, la Comisión Europea ha 
impulsado este 2026, en el marco del Plan de Acción, la Alianza Europea de 
Vehículos Conectados y Autónomos (ECAVA)60, un foro industrial de discusión y 
asesoramiento, que reúne a toda la cadena de valor del sector del automóvil, 
pequeñas empresas tecnológicas, start-ups y centros de investigación en torno al 
progreso tecnológico y regulatorio del vehículos autónomo y conectado. Esta 
alianza tiene como objetivo impulsar la innovación y la digitalización del sector. 
Entre sus principales líneas de trabajo se encuentran el impulso de pruebas 
transfronterizas a gran escala de vehículos autónomos, así como, el desarrollo de 
un marco regulatorio que facilite la comercialización y circulación de series 
ilimitadas de vehículos con sistemas de conducción automatizada, lo que marcaría 
el paso de pruebas piloto a un despliegue masivo. 
 

El PEA2030, recoge estas inquietudes en el bloque de “MOVILIDAD” para el que 
se identifican dos líneas de acción (B8, B9, B10) para el desarrollo de la 
conectividad y automatización de los vehículos.   

 

 

  

 
55 Adaptación de la Ley Alemana de Tráfico. 
56 Adaptación de la Ley Francesa sobre movilidad (LOM) de 2019 
57 Automated Vehicles Act 2024 
58 Ordinance on Automated Driving (AutomatFahrV) de Austria 
59 ANFAC | Barómetro de Vehículo Autónomo y Conectado – Edición 2025. 
60 European Connected and Autonomous Vehicle Alliance (ECAVA), European Commission. 

https://bmdv.bund.de/EN/Topics/Digital-Matters/Automated-Connected-Driving/automated-and-connected-driving.html
https://www.legifrance.gouv.fr/codes/section_lc/LEGITEXT000023086525/LEGISCTA000043735750/#LEGISCTA000043735916
https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2024/10/contents#:%7E:text=Changes%20to%20legislation:,the%20Table%20of%20Contents%20below.
https://www.austriatech.at/en/testantraege-kontaktstelle/
https://anfac.com/publicaciones/barometro-de-vehiculo-autonomo-y-conectado-edicion-2025/
https://digital-strategy.ec.europa.eu/en/policies/vehicle-alliance
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4.1. IMPULSO DE DETERMINADAS LÍNEAS DE ACCIÓN NACIONAL 
PARA CONVERTIR A ESPAÑA EN REFERENTE PARA LA 
CIRCULACIÓN Y DESARROLLO DEL VEHÍCULO AUTÓNOMO 

 

En este marco, se plantean a continuación un conjunto de líneas de acción 
necesarias para favorecer el despliegue del vehículo autónomo y conectado en 
nuestro país y que están contempladas en las líneas de acción prioritarias 
identificadas en el PEA2030. 
 

• Adaptar el marco jurídico español para permitir la circulación a los 
vehículos pesados con funciones de conducción totalmente automatizadas 
de hasta nivel SAE 461 62. 
 

• Adaptar el marco jurídico español para permitir la circulación del vehículo 
automatizado desde la óptica de responsabilidad civil y de producto63.  
 

• Seguir impulsando la nueva Plataforma de DGT para el Marco de 
autorización de pruebas de vehículos automatizados (ES-AV)64, donde el 
vehículo pesado tiene una presencia imprescindible en las primeras etapas 
de despliegue, atrayendo nuevos pilotos que posicionen a España a la 
vanguardia europea. 

 
• Visibilizar la existencia de estos entornos de pruebas piloto a nivel europeo, 

desde nuestra participación en la Alianza Europea del Vehículo Autónomo 
y Conectado (ECAVA), atrayendo nuevos proyectos dedicados a la 
circulación de vehículos pesados automatizados en entornos controlados: 
ej. transporte punto a punto o hub to hub, roboshuttle… 

 
• Impulsar un papel activo y estratégico Proyecto Importante de Interés 

Común Europeo (IPCEI) centrado en vehículos limpios, conectados y 
autónomos (CCAV). Este instrumento, actualmente en fase de 
identificación y discusión entre los Estados miembros en el seno del Joint 
European Forum for IPCEI (JEF-IPCEI)65, está llamado a convertirse en 

 
61 Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de 
Circulación. 
62 Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de 
Vehículos. 
63 Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la 
Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulación de vehículos a motor. 
64 Marco de autorización de pruebas de vehículos automatizados: ES-AV, de la DGT, lanzado en julio 
de 2025. 
65 Joint European Forum for IPCEI  

https://www.boe.es/buscar/pdf/2003/BOE-A-2003-23514-consolidado.pdf
https://www.boe.es/buscar/pdf/1999/BOE-A-1999-1826-consolidado.pdf
https://www.boe.es/buscar/pdf/2004/BOE-A-2004-18911-consolidado.pdf
https://www.dgt.es/muevete-con-seguridad/vehiculos-seguros/conduccion-automatizada/marco-pruebas-vehiculos-automatizados/
https://competition-policy.ec.europa.eu/state-aid/ipcei/joint-european-forum-ipcei_en
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uno de los principales mecanismos de inversión a gran escala para 
materializar los objetivos del Plan de Acción Industrial del sector de 
automoción de la Unión Europea. La participación activa de España en esta 
fase temprana resulta clave para influir en su diseño, maximizar el retorno 
industrial y tecnológico nacional y asegurar el posicionamiento de nuestro 
país como actor de referencia en la cadena de valor europea del vehículo 
autónomo y conectado. 

 
• Apoyar e impulsar, como Estado Miembro, el impulso de un marco 

armonizado a nivel europeo de normas comunes de circulación para los 
vehículos con funciones de conducción totalmente automatizadas que 
permita homogeneizar las normas entre los distintos Estados miembros.  

 
 

 Líneas de Acción Nacional para el desarrollo y circulación del vehículo autónomo 
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⏵ Adaptar el marco jurídico español para permitir la circulación a vehículo 
pesado con funciones de conducción totalmente automatizadas de hasta 
nivel SAE 4, incluyendo la óptica de responsabilidad civil y de producto. Línea 
de acción B8 del PEA2030. 

 
⏵ Impulsar la nueva Plataforma de DGT para el Marco de autorización de 

pruebas de vehículos automatizados (ES-AV). Línea de acción B8 del 
PEA2030 

 
⏵ Participar en la Alianza Europea del Vehículo Autónomo y Conectado 

(ECAVA), para atraer nuevos proyectos dedicados a la circulación de 
vehículos pesados automatizados en entornos controlados. Línea de acción 
B9 del PEA2030 

 
⏵ Impulsar un papel activo y estratégico de España en el Proyecto Importante 

de Interés Común Europeo (IPCEI) centrado en vehículos limpios, conectados 
y autónomos (CCAV) 

 
⏵ Impulsar un marco armonizado a nivel europeo de normas comunes de 

circulación para los vehículos con funciones de conducción totalmente 
automatizadas. Línea de acción B10 del PEA2030 
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4.2. IMPULSO A DETERMINADAS LÍNEAS DE ACCIÓN NACIONAL EN 
EL MARCO DE LA CONECTIVIDAD DEL VEHÍCULO PESADO EN 
EL CONTEXTO DEL DIGITAL OMNIBUS (GDPR – DATA ACT – IA) 

 

Los fabricantes de vehículos se han consolidado como un actor plenamente 
integrado en la economía digital, en la medida en que los vehículos modernos operan 
como plataformas tecnológicas avanzadas, habilitando conectividad, servicios 
basados en datos y nuevos modelos de negocio innovadores. Esta evolución sitúa 
al sector de la automoción como un referente clave en el desarrollo y la 
implementación de soluciones digitales.  
 
En este contexto, el vehículo pesado conectado constituye un elemento esencial 
para la transformación digital del transporte por carretera, al permitir mejoras 
significativas en materia de seguridad vial, eficiencia operativa (TCO), 
sostenibilidad y desarrollo de nuevos servicios digitales basados en datos. Sin 
embargo, el actual marco regulatorio digital de la Unión Europea —incluyendo el 
Reglamento General de Protección de Datos (GDPR), la Ley de Datos (Data Act) 
y la Ley de Inteligencia Artificial (AI Act)— genera un entorno complejo, 
fragmentado y en ocasiones incoherente, que dificulta el despliegue de soluciones 
de conectividad avanzadas y eficientes. 
 
La iniciativa de la Comisión Europea de impulsar un paquete Digital Omnibus es 
una gran oportunidad para simplificar, armonizar y dotar de mayor coherencia al 
marco normativo, facilitando así el desarrollo del vehículo conectado y la innovación 
basada en datos. Por ello, deben garantizarse los siguientes aspectos esenciales: 
 

• Garantizar la privacidad del usuario y la plena coherencia con el Reglamento 
General de Protección de Datos (GDPR), evitando duplicidades regulatorias 
y solapamientos con la normativa de datos no personales. 
 

• Asegurar la coherencia entre el GDPR, Data Act y la AI Act, evitando 
conflictos de interpretación y cargas regulatorias incompatibles entre 
marcos. 

 
• Adaptar el marco de la Data Act a la realidad tecnológica del vehículo pesado 

conectado, basado en arquitecturas machine-to-machine y flujos continuos 
de datos. Especialmente relevante mantener una definición clara, estricta 
y jurídicamente segura del concepto de “titular de datos”, vinculada 
exclusivamente al control efectivo del dato. 
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• Simplificar el régimen jurídico de los datos no personales, evitando 
restricciones innecesarias que limiten su uso legítimo para I+D, mejora de 
producto, seguridad, calidad e innovación basada en inteligencia artificial. 

 
• Garantizar la protección de los secretos comerciales (trade secrets) y la 

integridad de la arquitectura del producto, evitando impactos 
desproporcionados sobre el diseño de sistemas conectados del vehículo. 

 
• Asegurar la coherencia entre la regulación de inteligencia artificial y el marco 

de homologación de tipo de vehículos, evitando duplicidades regulatorias con 
estándares internacionales ya consolidados (UNECE). 

 
• Evitar la aplicación fragmentada de requisitos de IA en el sector automoción 

sin una evaluación previa de impacto, garantizando la neutralidad tecnológica 
y la proporcionalidad regulatoria. 

 
• Promover un entorno regulatorio que no desincentive la inversión en 

conectividad, plataformas de datos y servicios digitales asociados al 
vehículo pesado. 
 

 

Líneas de Acción Nacional para el desarrollo del vehículo conectado 
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⏵ Garantizar la privacidad del usuario de conformidad con el Reglamento General 
de Protección de Datos (GDPR), asegurando su coherencia con la Data Act y 
la regulación de IA. 
 

⏵ Aplicar un marco coherente y simplificado de la conectividad, que tome en 
cuenta las sinergias entre GDPR, Data Act y AI Act, eliminando duplicidades y 
conflictos normativos.  

 

⏵ Adaptar el marco de acceso y uso de datos a la realidad técnica del vehículo 
pesado conectado (arquitecturas machine-to-machine y flujos continuos de 
datos). 

 

⏵ Limitar el impacto sobre la arquitectura del producto que se desee 
comercializar y garantizar la protección de los secretos comerciales o trade 
secrets para los fabricantes de vehículos. 

 

⏵ Retrasar o modular la aplicación de requisitos de inteligencia artificial hasta la 
plena implementación de estándares armonizados. 

 

⏵ Evitar la fragmentación del Mercado Único Digital mediante la aplicación 
coherente y armonizada del Digital Omnibus en España y el resto de los Estados 
miembros. 
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5. APOYO A LA INDUSTRIA FABRICANTE  

 

España tiene una posición relevante como fabricante de vehículo pesado. Dispone 
de dos fábricas de vehículo industrial (Madrid y Valladolid) y una fábrica de chasis 
de autobuses (Cantabria). Además, cuenta con 10 fábricas de carrocerías de 
autobús junto con una fuerte presencia de fabricación de componentes específicos 
para esta tipología de vehículos.  

El Plan España Auto 203066 es la propuesta estratégica para asegurar el futuro 
industrial del país en un momento decisivo para el sector europeo. El documento, 
elaborado en colaboración con el Ministerio de Industria, y con la participación 
del conjunto del ecosistema del sector (asociaciones, empresas, clústeres de 
componentes, energéticas, distribuidores, etc.), las comunidades autónomas, 
agentes sociales y todos los actores implicados en la transformación de nuestra 
industria es una hoja de ruta nacional destinada a reindustrializar el ecosistema 
del vehículo, fortalecer la cadena de valor y acelerar la movilidad electrificada 
manteniendo el empleo y la competitividad. 

En este sentido, este plan ya está recogiendo las necesidades para el desarrollo 
de la industria en su conjunto y, por supuesto, de la fabricación de vehículo 
pesado y sus componentes. Dentro de las 25 medidas prioritarias que define el 
plan, se destacan a continuación las relativas al desarrollo de la capacidad 
industrial (de oferta o aguas arriba) y las de mejora de la competitividad según la 
codificación de las líneas del PEA2030:  

• Líneas de Acción A1, A2, A3, A4, A5: Programa de Crecimiento y 
Autonomía Estratégica de Automoción para la transformación, innovación y 
circularidad de la cadena de suministro: 

 
o Desarrollo de la cadena de suministro de baterías (materias primas, minería 

y fabricación). 
o Transformar, escalar y atraer nuevas líneas de componentes en el 

ecosistema de proveedores. 
o Atraer la producción y desarrollo del vehículo electrificado por parte de 

OEMs. 
 

• Línea de Acción A7: Protocolo de preservación del valor añadido que fomente 
la inversión extranjera mediante el desarrollo de un “decálogo para la Promoción 
del Ecosistema español de Automoción” y el sello de “bien hecho en España” 
para dar valor a la inversión extranjera.   

 
66 PEA2030: ANFAC | Categorías publicaciones Plan España Auto 2030. 

https://anfac.com/categorias_publicaciones/plan-espana-auto-2030/
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• Líneas de Acción A6, C1:  Plan innovemos para promover la inversión en 
I+D+i colaborativo y emprendimiento con foco en vehículos de nueva 
generación y nueva movilidad (tecnologías con mayor viabilidad industrial 
como baterías, componentes eléctricos y electrónicos y coche autónomo y 
conectado), acompañado de la regulación habilitante pertinente. Mejoras 
fiscales para la atracción de I+D+i (deducción del IT, cambios en base 
imponible del ICIO, mejora de la seguridad jurídica y simplificación de los 
mecanismos de Patent Box) 

• Líneas de Acción C2, C3, C4 y C6: Medidas de mejora de la competitividad 
de la industria (nuevos programas de talento centrados en el vehículo del 
futuro, mejora de la productividad laboral, costes energéticos atractivos y 
costes logísticos competitivos). 

 
Este plan (PEA2030) ha sido elaborado antes de la presentación del “Automotive 
Package” por parte de la UE, así como de la propuesta del Industrial Accelerator 
Act (IAA), en discusión, para reforzar la industria europea y fomentar la creación 
de empleo en la UE.  
 
En cualquier caso, el PEA2030 comparte plenamente los objetivos de la Comisión 
aspectos, y en este caso particular, los relativos al fortalecimiento de la 
resiliencia económica a largo plazo de Europa, la prosperidad y la autonomía 
estratégica mediante la introducción de acciones como:  
 

• Impulso a la demanda de productos y tecnologías europeas bajas en 
carbono.  
 

• Maximización del valor añadido de la inversión extranjera en los 
sectores más estratégicos. 
 

• Desplegar proyectos industriales a gran escala mediante optimización 
de permisos, así como facilitación de clústeres industriales.  
 

En concreto, la línea de Acción A7, ya introduce acciones concretas para 
fomentar la inversión extranjera siempre con el enfoque de ganar valor añadido, 
aumentar empleo y garantizar la transferencia tecnológica.  
 

 

 

 



 

                                                                         73 

 

    Hoja de Ruta del Vehículo Industrial y Autobús 2030             

 Apoyo a la industria fabricante  
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⏵ Puesta en marcha de un Programa de Crecimiento y Autonomía Estratégica 
de Automoción para la transformación, innovación y circularidad de la cadena 
de suministro. 

 
⏵ Promover un Plan Innovemos para promover la inversión en I+D+i colaborativo 

y emprendimiento con foco en vehículos de nueva generación y nueva movilidad 
 

⏵ Introducir medidas de mejora de la competitividad de la industria: atracción de 
talento, mejora de la productividad laboral, costes energéticos atractivos y 
costes logísticos competitivos.  

 

 

6. MODELO DE MOVILIDAD COHERENTE 

 

6.1.  ZBE PARA LA DISTRIBUCIÓN URBANA 
 
La Ley de Cambio Climático y Transición Energética67 establece en su artículo 14 
que los municipios de más de 50.000 habitantes y los territorios insulares deberían 
haber adoptado antes de 2023 planes de movilidad urbana sostenible que 
introduzcan medidas de mitigación que permitan reducir las emisiones derivadas de 
la movilidad incluyendo, entre otras, el establecimiento de ZBEs. Así, 
aproximadamente 150 municipios españoles deberían haber puesto en marcha esta 
medida, pero, la realidad, es que poco más de un tercio de las ciudades han 
cumplido con la normativa, pero, más allá del mero cumplimiento normativo, las 
zonas activas son muy cuestionables desde el punto de vista de eficacia 
medioambiental, social y económica. 
 
ANFAC considera que las ZBE son una herramienta muy potente para ayudar a 
la reducción de emisiones a través de la renovación del parque y la introducción 
de nuevos servicios de movilidad, aspectos ambos prioritarios y urgentes68. 

Poniendo el foco en el vehículo pesado y, en particular, en la distribución urbana de 
mercancías, es razonable que su contribución, en términos de emisiones 
contaminantes y de emisiones de CO2 sea más significativa en cualquier ciudad, 
pues son vehículos con un régimen de explotación muy intensivo, además de tener 

 
67 Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climático y transición energética. 
68 Propuesta ANFAC de Modelo para Zonas de Bajas Emisiones. Marzo 2023. 

https://www.boe.es/buscar/pdf/2021/BOE-A-2021-8447-consolidado.pdf
https://anfac.com/publicaciones/propuesta-anfac-de-modelo-para-las-zonas-de-bajas-emisiones/
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una edad media muy alta (en España). La logística urbana de mercancías es, por 
tanto, uno de los vectores del transporte a priorizar en las zonas de bajas 
emisiones, más aún sobre la base de su constante crecimiento derivado del 
desarrollo del comercio electrónico.  

En esta línea, manteniendo siempre la proporcionalidad de las medidas, se 
considera necesario acelerar la transición de estas flotas hacia vehículos con 
etiquetado CERO, ECO o C. Para ello, los siguientes aspectos son fundamentales: 

• Establecer a nivel nacional calendarios claros y vinculantes para los 
municipios que deben implementar las ZBE. Esto garantizaría su aplicación.  
 

• Anunciar con antelación las restricciones a desarrollar para conocimiento 
de empresas y autónomos de la logística, así como comercio en general.  

 
• Aplicar las restricciones de modo progresivo en función del etiquetado, 

partiendo de los vehículos sin etiquetado o etiquetado B y otorgando el 
máximo acceso y flexibilidad exclusivamente a los vehículos con etiquetado 
CERO (p. ej., promover en aquellas aplicaciones de reparto en ciudad donde 
sea posible, un horario de trabajo nocturno sin impactos acústico por ser 
vehículos cero). Esto descongestionaría las ciudades por el día, recarga de 
las unidades durante el día donde la generación de energía verde es superior.  
 

• Garantizar el despliegue de infraestructura de recarga de acceso público en 
puntos estratégicos para el desarrollo de la actividad logística, así como 
asegurar que éstos tengan las características de potencia adecuadas para 
la tipología de vehículos vinculados a la misma. 
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⏵ Establecer a nivel nacional calendarios claros y vinculantes para los municipios 
que deben implementar las ZBE.  
 

⏵ Anunciar con antelación las restricciones a desarrollar para conocimiento de 
empresas y autónomos de la logística, así como comercio en general.  
 

⏵ Aplicar las restricciones de modo progresivo en función del etiquetado, 
otorgando el máximo acceso y flexibilidad exclusivamente a los vehículos con 
etiquetado CERO  
 

⏵ Garantizar el despliegue de infraestructura de recarga de acceso público en 
puntos estratégicos para el desarrollo de la actividad logística, asegurando que 
disponen de las características de potencia adecuadas.  
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6.2. ELIMINAR LAS LIMITACIONES DE CIRCULACIÓN A VEHÍCULOS 
DE BAJAS EMISIONES 

 

Actualmente cada una de las CC.AA. establecen calendarios diferentes para la 
restricción al tráfico de los vehículos pesados. Esto genera dificultades al tránsito 
de los camiones que tienen que adaptarse a horarios de fin de semana y días 
festivos diferentes a lo largo del territorio.  

Proponemos que en los próximos tres años los vehículos de bajas emisiones estén 
exentos de cumplir con estas limitaciones pudiendo circular libremente.  

De otro lado, en el marco de las distintas ordenanzas de movilidad de las distintas 
entidades locales, surgen restricciones a la circulación por superación de las masas 
máxima autorizadas de determinados vehículos. En concreto, en los vehículos 
eléctricos, la incorporación de baterías y otros sistemas de almacenamiento de 
energía, implica un aumento del peso de los vehículos, incremento que no responde 
a una mayor capacidad de carga útil, sino a la propia tecnología necesaria para 
reducir las emisiones.  

Consciente de esta realidad, el marco regulatorio europeo y nacional ya ha 
empezado a incorporar determinadas flexibilidades destinadas a garantizar que los 
vehículos con sistemas de propulsión alternativos puedan operar en condiciones 
equivalentes a las de sus homólogos de combustión tradicional. Sin embargo, 
algunas ordenanzas de movilidad municipales mantienen requerimientos propios que 
pueden convertirse en un freno involuntario a la adopción de vehículos de cero 
emisiones.  

En este sentido, se propone que, en el desarrollo de futuras modificaciones de las 
Ordenanzas de Movilidad de las ciudades, se tome en consideración el hecho del 
aumento de peso de los vehículos eléctricos, estableciendo excepciones a la 
circulación que les permita operar, como mínimo, bajo las mismas condiciones que 
sus equivalentes de combustión. 
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⏵ Exención para los vehículos pesados de bajas emisiones de cumplir con las 

limitaciones de circulación que establecen las CC. AA. pudiendo circular 
libremente, al menos durante tres años. 
 

⏵ Incluir las excepciones necesarias en las Ordenanzas de Movilidad de las 
ciudades para garantizar que la capacidad de carga de los vehículos eléctricos 
es igual al de los vehículos equivalentes de combustión. 
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ANEXO 
 

GOBERNANZA DE LA HOJA DE RUTA – PLAN ESPAÑA AUTO 2030 

 

Esta Hoja de Ruta queda integrada dentro del Plan España Auto 2030, y su 
gobernanza se estructuraría mediante una Mesa de Trabajo de Vehículo Pesado 
que dependerá de los órganos estratégicos definidos en dicho plan (Comisión 
Estratégica y Mesa Territorial).  
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